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1  NAVRH VARIANT TRAS

Pavodni zadani uzemné technické studie predpokladalo feSeni tras vysokorychlostni traté
v useku Praha — Havlickiv Brod v oblasti stavajiciho koridoru uzemni rezervy dle Zasad
uzemniho rozvoje dotéenych kraju. V prabé&hu zpracovani vSak doslo k upravé rozsahu
feSeného uzemi i rozSifeni spektra variant. Proto jsou plvodné zadané varianty dale nazvany
jako ,hlavni“ a nové doplfiované v pribéhu zpracovani jako ,doplrujici®.

Resené Gzemi tedy neni omezeno jen na Usek VRT Praha — HavliékGv Brod, ale pfimérené je
zpracovano i napojeni zelezni¢niho uzlu Jihlava, které maze byt pro nékteré varianty mirné
odlisné. Vzhledem k tomu, ze dochazi k pfesahu feSeni od Prahy az za Jihlavu a vzhledem
k tomu, ze jsou k dispozici i navrhy trasy vysokorychlostni traté v iseku Jihlava — Brno, jsou
nékteré souvislosti fFeSeny v celkovém kontextu VRT Praha — Brno.

1.1 Prehled hlavnich variant

Vramci této uzemné technické studie jsou detailné rozpracovavany nasledujici zakladni
varianty Uzemné technického feseni koridort VRT:

1.1.1 Varianta HB1

Varianta HB1 je vychozi (srovnavaci) variantou, respektujici koridor dosud sledovany
v zasadach uzemniho rozvoje jednotlivych krajli. Zausténi do zZelezni¢niho uzlu Praha je
uvazovano v zst. Praha-Béchovice. Trasa je vedena na sever podél dalnice D11 (varianta V3
RS ZUP v kombinaci s trasou K do oblasti Pofi¢an). V PoFitanech je uvaZovano napojeni do
traté 010. PokraCovani trasy dale do Havlickova Brodu je v ose koridoru dle pivodni varianty
HB zroku 2003. Trasa ma upravené sklonové parametry (maximalni sklon koresponduje
s ostatnimi useky VRT, tedy do 20 %), smérové parametry zlstaly zachovany (je respektovan
dosud sledovany koridor). V oblasti Havlickova Brodu je trasa napojena do trasy dle varianty
N13 dle UTS VRT Bene$ov — Brno v&etn& napojeni stavajici traté 231 v zst. Havlikiv Brod ve
sméru od Prahy.

1.1.2 Varianta HB2a

Varianta HB2a je upravena jak zhlediska navrhovych parametrli, tak v misté dosud
identifikovanych uzemnich kolizi. Jeji vedeni nicméné stale vychazi z koridoru dosud
sledovaného v zasadach uzemniho rozvoje jednotlivych kraji. Zausténi do Zelezni¢niho uzlu
Praha je uvazovano v Zst. Praha-Béchovice. Trasa je vedena na sever podél dalnice D11 (vyse
popisovana varianta V5a RS ZUP v kombinaci s trasou K do oblasti Pofi¢an). V Pofi¢anech je
uvazovano napojeni do traté 010. PokraCovani trasy dale do Havlickova Brodu je v ose koridoru
dle pavodni varianty HB z roku 2003. Trasa ma upravené sklonové parametry (maximalni sklon
koresponduje s ostatnimi useky VRT, tedy do 20 %o) i smérové parametry (minimalni polomér
6 100 m). Dosud sledovany koridor je pfiméfené sledovan, osa trasy je v8ak pfizplisobovana
dalSim koliznim mistim v feSeném uzemi. V oblasti Havlickova Brodu na trasu HB2a navazuje
trasa varianty N13 (UTS VRT Bene$ov — Brno) a trasa varianty HB 2e.

A.2 Technické a provozni feSeni 5
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1.1.3 Varianta HB2b

Varianta HB2b je ve vétSiné délky shodna s variantou HB2a. Rozdil mezi obéma variantami je
v misté zausténi do Zelezni¢niho uzlu Praha, které je navrZzeno ve vétdi mife zahloubeni pod
EVL Blatov a Xaverovsky héj dle trasy V5b RS ZUP.

1.1.4 Varianta HB2c

Varianta HB2c je ve vétSiné délky shodna s variantou HB2a. Rozdil mezi ob&éma variantami je
v misté zausténi do Zelezni¢niho uzlu Praha, které je navrZzeno ve vétsi mife zahloubeni pod
EVL Blatov a Xaverovsky h3j dle trasy V3b RS ZUP.

1.1.5 Varianta HB2d

Varianta HB2d je doplnéna jako ramcovy prikaz dfive uvazované trasy, napojené do Zzst.
Praha-B&chovice od jihu. Vychazi z varianty V6 RS ZUP.

1.1.6 Varianta HB2e

Varianta HB2e vznikla jako vysledek snahy eliminovat slozité priplety sjezdu a najezdu na VRT
vychodné od StfiteZze a pfiblizit trasu VRT k dalnici D1. Znamena to pfesunout trasu VRT
v useku mezi Havlickovym Brodem a Jihlavou do stopy zapadné od stavajici silnice 1/38.Tim je
dosazeno podobného vstupu do Jihlavy jako v pfipadé variant N14, N15 a N17, tedy v koridoru
s dalnici D1. Z hlediska parametru trasy jsou dodrzeny stejné zasady jako v pfipadé varianty
HB2a.

1.1.7 Varianta HB2f

Varianta HB2f vychazi ze Zelezniéniho uzlu Praha jinou stopou nez ostatni varianty, a to
v soubéhu s trati 221 pfes zst. Praha-VrSovice a Praha-Zahradni Mésto (shodné vedeni s VRT
Praha — Benedov). Ze Zahradniho Mésta je trasa vedena tunelem az do oblasti za silni¢ni okruh
a dale pak v soub&hu s planovanou prelozkou silnice 1/12 vtrase HB2d, jizné od Ceského
Brodu az do odb. Zarybnik, kde se napojuje do trasy HB2a.

Soucasti varianty HB2f je rovnéz navrh napojeni do traté 011 mezi Zst. Pofi¢any a Zst. Pecky.

A.2 Technické a provozni feSeni 6
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1.2 Prehled dopliujicich variant

Nékteré z doplfiujicich variant a navrhy na upravu predchozich feSeni jinych UsekU, které
souviseji s VRT Praha — Brno, jsou uvedeny v samostatné &asti této dokumentace ,C. ReSeni
navazujicich usekud*.

1.2.1 Varianta HB2g

Varianta HB2g je doplnéna jako prikaz realizovatelnosti trasy mezi Prahou-Zahradnim Méstem
a koridorem podél dalnice D11 (HB2b). Tato varianta byla doplnéna v samém zavéru praci,
neobsahuje proto v8echna hodnoceni, nicméné vzhledem ktomu, Ze se v pfevazné délce
shoduje s jinymi variantami, je proto pfiméfené dolozena a okomentovana.

1.2.2 Varianta HB3a

Varianta HB3a je doplnéna jako prukaz realizovatelnosti trasy mezi BeneSovem a Havli¢kovym
Brodem mimo ochranné pasmo v.n. Svihov. Trasa vychazi z odb. DobFitkov a do koridoru
ostatnich variant je napojena v oblasti Havlickova Brodu. Trasa je vedena jizné od Zruce nad
Sazavou a jizné od Led€e nad Sazavou. V useku mezi Havlickovym Brodem a Jihlavou byly
v ramci této varianty provéfeny mozné lokalni upravy trasy HB2e.

1.2.3 Varianta HB3b

Varianta HB3b je doplnéna jako priikaz realizovatelnosti trasy mezi BeneSovem a Havlickovym
Brodem mimo ochranné pasmo v.n. Svihov. Trasa vychazi z odb. DobFitkov a do koridoru
ostatnich variant je napojena v oblasti Havlickova Brodu. Trasa je vedena severné od Zruce
nad Sazavou a severné od Led¢e nad Sazavou.

1.2.4 Varianta N18

Varianta N18 je doplnéna jako prukaz realizovatelnosti trasy mezi BeneSovem a Jihlavou mimo
ochranné pasmo v.n. Svihov. Trasa vychazi z odb. Dobfi¢kov a do koridoru ostatnich variant je
napojena v oblasti Jihlavy (v soubé&hu s dalnici D1). Trasa je vedena jizné od ochranného
pasma v.n. Svihov, oblasti mezi Humpolcem a Pelhfimovem.

1.2.5 Propojeni N13 do HB2e

Protoze maji byt vytvofeny podklady pro porovnani severniho a jizniho koridoru VRT mezi
Prahou a Havlickovym Brodem predpokladame, Ze je potieba vytvofit i moznost navazani trasy
N13 v prostoru Havlickova Brodu na trasu varianty HB2e. Propojeni zajistuje cca 12 km dlouhy
segment s parametry VRT mezi trasami variant N13 a HB2e.

A.2 Technické a provozni feSeni 7
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2 UZEMNE TECHNICKE VEDENi TRAS VRT
2.1 Zasady stavebné technického reseni

vvvvv

navrhovana v celé délce jako dvoukolejna, elektrifikovana stfidavou napajeci soustavou 25 kV.
Ve sledovanych variantach je zakladni navrhova tratova rychlost stanovena na 350 km/h,
z ¢ehoz se odviji minimalni polomér oblouku R=6 100 m. Maximalni navrhovany sklon
v ucelenych usecich je 20 %o (lokalné v kratkych rampach az 25 %.). Trat bude ve vSech
variantach vybavena modernim zabezpeCovacim a sdélovacim zafizenim minimalné standardu
ETCS/ GSM-R.

Jako zakladni konstrukce Zelezni¢niho svrSku se pfedpoklada uloZeni koleje ve Stérkovém loZi
(s vyjimkou tuneld, kde je pfedpoklad ulozeni koleje v pevné jizdni draze).

Zapojeni do konvenéni sité a tratova kolejova propojeni jsou navrzena na nizSi rychlost
(s ohledem na niz§i rychlost vlaku), a to dle mistnich podminek na 100 az 200 km/h.

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

Hlavni samostatné trasy vychazeji na strané zelezni¢niho uzlu Praha ze zst. Praha-Béchovice
(km 12,092). Nicméné piesto jsou navrzeny i Upravy v pfedchozim uUseku, a to Praha-Liber —
Praha-Béchovice (pfistavba 4. tratové koleje) a mimouroviovy pfesmyk pro nakladni dopravu —
spojka Jahodnice.

Dvé z feSenych tras (HB2f a HB2g) vychazeji na strané zelezni¢niho uzlu Praha ze zst. Praha-
Zahradni Mésto. To je dano maximalni snahou o pfimé zprajezdnéni Prahy hlavniho nadrazi
v relaci Dresden — Praha — Brno a snahou o usporu kapacity v oblasti Praha hl.n. — Praha-
Béchovice. Trasa

Vv s

Béchovice je feSena v nékolika variantach. Dale je koridor VRT navrZzen v zasadé pouze ve
dvou stopach — HB1 (ptivodni trasa dle ZUR) a HB2a (upravena trasa). Jako alternativni je véak
provéfen i koridor podél budouci trasy D12, eventualné zcela mimo pfes BeneSov oblasti kolem
vodni nadrze Svihov.

Vice navrhovanych variant feSeni je rovnéz severné od krajského mésta Jihlava, a to HB1
(koridor dle ZUR), HB2a (trasa N13 z pfedchozi dokumentace) a nové navrzena trasa HB2e,
ktera umozriuje vétsSi soubéh s dalnici D1 severné od Jihlavy.
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NavrZena trasa je napojena do konvenéni Zelezni¢ni sité v nasledujicich mistech:
e ZelezniCni uzel Praha (zst. Praha-Béchovice / Praha-Zahradni Mésto),
o trat 011 (tratova spojka vyh. Vykan / Tuchoraz — odb. Tatce),
e trat 231 (tratova spojka vyh. Babice — Zst. Havli¢kav Brod),

e trat 225 (tratové spojky z odb. Dobronin a odb. MéSin do zst. Jihlava hl.n. a Zst. Jihlava
mésto).

Na navrhované vysokorychlostni trati se predpoklada rozmisténi nékolika dopraven rizného
uCelu a rozsahu. V prvni fadé jsou to zelezni¢ni stanice (vyhybny), umoziiujici predjizdéni
vlakll, pfipadné i nastup a vystup cestujicich (dopravni terminaly) a nebo napojeni arealu
udrzby. Dale jsou to odboCky do konvencni zeleznicni sité a kolejova propojeni.

2.2 Popis varianty HB1

Varianta trasy HB1 je smérové (polohopisné = plidorysné) shodna se stavajici trasou uvedenou
v ZUR. Toto fedeni pfedstavuje &asteéné varianta K a ¢aste¢né varianta HB, jak jsou uvedeny
v dokumentaci Aktualizace koncepce VRT z roku 2003. NejmenSi polomér smérového oblouku
byl puvodné uvazovan R = 6500 m a nejvysSi podélny sklon 12,5 %o, pro smiSenou dopravu
(osobni a nakladni). Cilem navrhu varianty HB1 je respektovat smérové pomeéry uréujici polohu
trasy v uzemi a na ni aplikovat parametry sklonovych pomérl s nejvySSim podélnym sklonem
20 %o, které jsou uplatnény i v navrhu tras variant N13 — N17 v jiZznim koridoru. Tim vznikne
v severnim koridoru parametricky srovnatelna trasa s trasami jizniho koridoru a zaroven
respektujici ZUR. Srovnatelnost parametri zajistuje i porovnatelnost investiénich naklad,
protoZze rozdily v investiCnich nakladech jsou uz potom vyvolany pouze odliSnym Gzemim
severniho a jizniho koridoru.

Praha Béchovice

Tratovy usek Praha-Liberi — Praha-Béchovice (navrhovany jako C&tyrkolejny) a zst. Praha-
Béchovice jsou koncipovany ve smérovém uspofadani hlavni traté a v tratovém usporadani
s odboc&nou trati do Prahy-MaleSic. Tratové koleje, napojujici VRT, jsou umistény uvnitf.

Odboceni VRT v zst. Praha-Béchovice je koncipovano jako mimouroviové, se zahloubenim
tratovych koleji VRT pod dnesni kolejisté traté 010. Reseni je shodné s dokumentaci RS ZUP.

Praha Xaverov

Po odpojeni traté VRT zkolejist€ konvencni sité prochazi lokalitou Klanovického lesa.
Vzhledem k tomu, Ze se z environmentalniho pohledu jedna o velice citlivou oblast, jsou trasy
feSeny variantné. Do varianty HB1 je zahrnuto dosud sledované vedeni (varianta V3 dle RS
ZUP). Mélké uloZeni trasy pod terénem v oblasti EVL s dopadem do kofenového systému
Klanovického lesa vedeni trasy v tomto misté prakticky vylu€uje z dalSiho sledovani.

Km 17,0 —km 29,0 soubéh s dalnici D11.

Trasa je vyvedena z tunelu pod Klanovickym lesem do soubéhu s dalnici D11. Vzdalenost i
mistni podminky umoznuji pfipadné zfizeni zemniho valu pro optické odclonéni i hlukovou
ochranu obytné zastavby obci Klanovice a Sestajovice. V obci Jirny az do mista kFizeni se
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silnici 11/101 bude nutné zfizeni protihlukové stény, protoZe obytna zastavba se nachazi jiz 60 m
od osy koleje a Zeleznice je vedena po nasypu. Za kfizenim se silnici 11/101 je trasa sice
vedena tak, aby umoznila tésny kontakt s rampou silni¢ni kfizovatky, ale za cenu zasahu do
zastavénych pozemk (pravdépodobné demolice)

Mezi obcemi Jirny a Kozovazy je trasa VRT vedena podél dalnice. Mezi hranami zemnich téles
obou liniovych staveb vznika pruh Sifky cca 120m. To umoziiuje zachovani samoty lezici u
silni¢niho mostu pFes dalnici u obce Nehvizdy.

V km 24,744 se nachazi vyh. Hehvizdy. UzZiteéna dalka koleji vyhybny je 570 m. UpIné kolejové
propojeni na rychlost 160 km/h je na obou zhlavich. Rychlost do pfedjizdnych koleji je 80 km/h.

V km 28,250 se nachazi odbogka Kounice tratové spojky vedouci do prostoru za stavajici ZST
Pofiany, kde se napojuje do 1. TZK. Rychlost do odbo&eni smé&rem na 1. TZK je 200 km/h

V km 29,7 je trasa vedena pfimo pfes areal podniku Jokey Praha cz s.r.o. Trasa kfizi silnici
11/245.

Km 30,0 - km 37,0

V km 30,0 — 34,0 se trasa pfiblizuje k okraji obytné zastavby obce Kounice na vzdalenosti 300
m. Zaroven v tomto prostoru k¥izi v horni trovni koleje VRTkolej &. 2 tratové spojky do 1. TZK a
je nutno se vyporadat s prelozkou silnice 11/272 a dalkovym migraénim koridorem zvére.

V km 34,0 — 37,0 trasa prochazi kopcem Zaluznik Zelezni¢nim tunelem délky 1 400 m. Tunel je
jednotubusovy, dvoukolejny.

Km 37,0—km 38,0 kfizenis 1. TZK

V tomto Useku trasa VRT piekraduje estakadou trat 1. TZK a Gdoli potoka Sembera. Vlevo traté
se nachazi ve vzdalenosti 220m obytna zastavba obce Klu€ov. Trasa kfizi silnici 11/330.

Km 38,0—-km 42,0 Lstibof, Chrastany, Chotoun

Trasa je vedena ve vzdalenosti 360 m severovychodné od okraje obytné zastavby obce Lstibof.
Posazeni trasy do svahu kopce U stromeCku umoziiuje zajistit uc€inné hlukové i vizualni
odclonéni traté. Trasa je vedena prakticky ve shodné stopé jako varianta HB2a.

Daéle je trasa vedena ve vzdalenosti 300m od okraje obytné zastavby obce Chrastany. Trat je
vedena v zafezu a okolni volny prostor od traté umoznuje zfizeni u¢inné ochrany i zemnim
valem.

Okraj obytné zastavby obce Chotoun se nachazi 750m od osy krajni koleje VRT. Okolni volny
prostor od traté umozriuje zfizeni u€inné ochrany pfipadné i zemnim valem.

Km 42,0-km 46,5 1/12, Vyrovka

Trasa prochazi mélkou prosedlinou, kde v horni Urovni kfizi silnice 1/12 a 11/334. Pak pokracuje
dlouhym zé&fezem s podéinym sklonem do udoli feky Vyrovka. Udoli s fekou pak prechazi
estakadou osazenou oboustranné protihlukovymi st€énami. V udoli se nachazi obce Miskovice a
Klasterni Skalice. Trasa prochazi volnym prostorem mezi témito obcemi ve vzdalenostech 380
m (MiSkovice) a 570 m (Klasterni Skalice).
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Km 46,5-km 56,0 Bosice, Svojsice

Trasa kFizi v t&sné blizkosti ZST Bosice lokalni traté Pecky — Koufim a Beé&vary — BosSice. Do
ZST Bosice je zapojena vlecka arealu Statnich hmotnych rezerv se skladisti. Traté i areal kFizi
VRT v horni urovni po estakadé. Vzdalenost trasy VRT od obytné zastavby obce BoSice 400 m.
Trat’ je zde vedena po vysokém nasypu a Castecné i estakadé. V pfipadé potieby bude obytna
zastavba chranéna protihlukovymi sténami.

Vkm 51,0 — 52,0 kfizi trasa pomérné mélké udoli ficky Becévarka s obci SvojSice. Trasa
prochazi krajem zastavby této obce a Castecné i pfes SvojSicky rybnik. Dodrzeni trasy bude
znamenat demolice nékterych obytnych objektl. Pfechod udoli je feSen nizkou estakadou. Ta
bude muset byt opatfena oboustrannymi protihlukovymi sténami, protoZe na druhé strané nez je
obec Svojsice, se nachazi ve vzdalenosti 500 m okraj obytné zastavby obce Nova Ves.
Estakada bude tvofit velice dominantni vizualni objekt pro obé obce.

V dalSi ¢asti az do km 55,0 je trasa vedena v tunelu. Tunel je dvoukolejny s jednim tunelovym
tubusem. Délka tunelu je 1 km.

V konci popisovaného uUseku se trasa dostava do tésné blizkosti (130 m) obytné zastavby obce
Dolni Chvatiny. Zastavba obce bude muset byt U€inné chranéna protihlukovymi sténami. Okraj
obytné zastavby obce Mancice je v dostate¢né vzdalenosti 600 m.

Km 56,0 — km 60,0 Pucery, I/12, Padousy

V km 57,2 trasa po 680 m dlouhé estakadé prechazi mélké udoli horniho toku Becévarky a
zaroven kfizi lokalni zelezni€ni trat Kolin — Lede€ko. Dostava se do vzdalenosti pouhych 200 m
od okraju zastavby obce Pucery. Pfitom je trat vedena po nasypu a estakadé. Bude nutné
zajistit u€innou protihlukovou ochranu obytné zastavby obce. PFiznivéjsi situace je pro obec
Padousy. Zde je okraj obytné zastavby ve vzdalenosti 650 m a trat’ se jiz nofi do zafezu.
V popisovaném useku pak trasa VRT kfizi jesté silnici 1/2 a silnici 11/125.

Km 60,0 —km 64,0 Solopysky, Malenovice

V km 61,0 se trasa dostava do blizkosti obci Solopysky a Malenovice. Obzvlasté problematicky
bude prichod okolo obce Solopysky. Trat se nachazi na nasypu a vzdalenost okraje obytné
zastavby je pouhych 300 m od traté. Realizace ucinnych protihlukovych opatfeni bude

nevyhnutelna. PFiznivéjSi situace je v pfipadé obce Malenovice. Vzdalenost okraje obytné
zastavby je 530 m od traté.

V km 64,0 se v pasmu do 1 km vyskytuji obce Rozko$ a Vidice. Okraj obytné zastavby visky
Rozko$ se nachazi 620m od osy VRT. Trasa je vedena v pomérné hlubokém zafezu a ochranu
obytné zastavby dolfiuje Dobferisky les. Okraj obytné zastavby obce Vidice je ve vzdalenosti
700 m a opticky je odclonéna pfirozenou terénni vinou.

Km 64,0 —km 87,0 Cervené Janovice

Jedna z nejvétsich obci, kterou trasa do Havliékova Brodu ovliviiuje, jsou Cervené Janovice. Ty
na sebe jesté v blizkém okoli vazou nékolik dalSich obci. Prvni dot€enou obci této €asti je viska
Albrechtice. Trasa prochazi ve vzdalenosti pouhych 250 m od obytné zastavby a vede prakticky
po terénu. Realizace dostate¢né ucinnych protihlukovych opatfeni bude nevyhnutelna. Trasa
kFizi silnici 11/337. V tomto bodé rovnéz VRT kfizi osy dalkového migra¢niho koridoru. DalSimi
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obcemi jsou Chroustkov, Chlistovice a Zdeslavice. Tyto obce se nachazi ve vzdalenostech 700,
1000, a 950 m od trasy VRT a Ize je tak snadno chranit a odclonit.

V km 71,1 nachazi odb. (kolejové propojeni). Upiné kolejové propojeni je z vyhybek na
rychlost 160 km/h.

Vkm 71,5 a 72,8 prochazi trasa tésné kolem zastavby visek Bahynko a Zavadilka. Trat je
v obou pfipadech vedena po vysokém nasypu a pfechazi na estakadu. Negativni vliv na
obytnou zastavbu bude velice vyrazny i pfi realizaci protihlukovych opatfeni. Obec Chlistovice
Ize povazovat jiz za neovlivnénou. Trasa kfizi silnici 11/126.

V km 74,5 trasa kontaktuje zastavbu obce Opatovice |. Trasa zde pfechazi udoli Opatovického
potoka v kterém obec leZzi a CasteCné prochazi i pfes Novy Opatovicky rybnik. Realizace
dostatec¢né ucinnych protihlukovych opatfeni na estakadé bude nevyhnutelna. Obec Bahno Ize
povazovat jiz za neovlivhénou.

V km 75,5 se trasa dostava do nejbliz§iho kontaktu se zastavbou obce Cervené Janovice. Ta je
stadle ve vzdalenosti 700 m od traté. Ta je téméf v celé délce kontaktu vedena pomérné
v hlubokém zafezu. Pouze 110m dlouha ¢ast je vedena po nizkém nasypu. Volny terén, zarez i
vzdalenost zastavby umoznuji realizaci u€innych ochrannych opatfeni. Trasa kfizi silnici 11/339.

V km 78,4 se trat ocita ve vzdalenosti 450 m od okraje obytné zastavby obce Ujezdec.

V km 81,0 — 87,0 se trasy obou variant pfiblizuji do prakticky shodného koridoru. Ovlivnéni obci
Senetin (750 m), Damirov (270 m), Petrovice | (530 m) , Cejkovice (200 m) a Chlum (650 m) je
prakticky pro obé varianty trasy VRT srovnatelné. V kazdém pfipadé bude nutno pocitat
s realizaci protihlukovych opatfeni. Trasa kfizi silnici I1/338.

Km 87,0-km 91,5 Dobrnice

V km 88,0 trat prochazi sice v hlubokém zarezu, ale pouze 100 m od krajni zastavby obce
Dobrnice. Trasa kfizi silnici 11/130.

Km 91,5-km 101,0 Sazavka, Kunemil, Josefodol, Sluzatky, Priseka

V km 91,0 vstupuje trat’ do uzkého, klikatého a hlubokého udoli feky Sazavky. Trasa je vySkové
vedena ve spodni Ctvrtiné pfilehlého svahu, po levém bfehu feky jako stavajici trat Havlickiv
Brod — Kolin. Niveleta je pfiblizné 10 — 20 m nad niveletou stavajici traté. To umoznuje vyloucit
8ikma kfizeni se stavajici trati a fekou. Udoli feky pak trasa opousti v km 97. Re$eni variant
HB1 a HB2a se v této ¢asti prakticky nelisi.

V km 93,0 prochazi trat v blizkosti obce Sazavka. Trat' je vedena &aste¢né v tunelech a
v zarezech. To spolu s dostateCnou vzdalenosti 650 m a vySkovym rozdilem zajiStuje pfirozené
odclonéni traté od zastavby. Problematicky je pouze prachod chatkovou oblasti u zast.
Sazavka. Ta bude trati ovlivnéna a nelze vyloucit ani demolice nékterych chatek.

V km 95,0 prochazi trat’ v blizkosti obce Kunemil. Kromé kratkého nasypového Useku je vedena
v hlubokém zafezu. To spolu se vzdalenosti 350 m a vySkovym rozdilem zajiStuje pfirozené
odclonéni traté od zastavby. Trasa kFizi silnici 11/347.

V km 97,0 prochazi trat v blizkosti obce Josefodol. V této oblasti se uvazuje s pomérné
rozsahlym rozvojem ploch pro bydleni. Odclonéni traté od téchto rozvojovych ploch bude
nevyhnutelné.
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V km 97,5 prochazi trasa obci Sluzatky. Pfedpokladala prichod prakticky stfedem obce, ktery
bude vyzadovat demolice obytnych domu a ve vysledku mize mit na obec zni€ujici dopad.
NepomUze ani 200 m dlouhy tunel, ktery zacina az za prichodem obci.

V km 100,0 prochazi trat v blizkosti obce Pfiseka. Vzdalenost (450m) i vySkovy rozdil (30m)
prakticky vylu€uji negativni dopad provozu traté na stavajici zastavbu.

V km 101,0 pfechazi trat’ pfes feku Sazavu. | kdyz jsou trasy obou variant vzdaleny 70 m, jedna
se prakticky o shodné feSeni. KFfizeni bude nejvétS§im mostem na celém useku Praha —
Havli¢cktv Brod. Pujde o vyraznou dominantu viditelnou v Sirokém okoli. Konstrukci mostu musi
byt vénovana relevantni pozornost i z hlediska architektury a vlivu na krajinu.

Km 101,0 - km 107,5 Nova Ves u Svétlé nad Sazavou, vyh. Babice

Prvnim koliznim mistem na levém bfehu Sazavy je stfet traté s rozvojovou plochou pro bydleni
obce Nova Ves u Svétlé nad Sazavou. Trat prochazi touto plochou v otevieném zafezu. Tésné
za timto koliznim mistem trasa kfizi silnici [1/150.

Obec Babice se nachazi v udoli feky Sazavy. Trasa VRT je vedena prakticky az za svahem
ficniho udoli. Vzdalenost (750m) i vySkovy rozdil (25m) a vedeni trasy v zafezu vylucu;ji
negativni dopad provozu traté na stavajici zastavbu.

V km 103,905 se nachazi vyh. Babice. UZiteCna délka pfedjizdnych koleji vyhybny je 550 m,
rychlost do pFedjizdnych koleji je 80 km/h. Na obou zhlavich je uplné kolejové propojeni na
rychlost 160 km/h. Do zhlavi vyhybny je napojena odboc&ka tratové spojky do Havlickova Brodu.
Odbo¢né vyhybky jsou na rychlost 200 km/h.

Km 107,5-km 114,2 Vadin, Klane¢na, Podébaby, Havlickav Brod

V km 106,5 miji trasa ve vzdalenosti cca 550 m zastavbu obce Vadin. Trat pfechazi uzké,
hluboké a klikaté udoli Perlového potoka pfiblizné ve stfedu vySky pfilehlych svaht. | kdyz
vzdalenost je pouze 550 m, zastavba je u€inné chranéna okolnimi svahy.

V km 108,9 miji trasa ve vzdalenosti pouhychcca 450 m zastavbu obce Klane¢na. Trat sice
vede v mélkém zafezu, srealizaci uc€innych ochrannych opatfeni obytné zastavby pied
negativnimi u€inky z provozu na VRT se ale bude muset uvazovat.

V km 110,1 trasa kontaktuje krajni zastavbu obce Podébaby. Trat sice vede v mélkém zafezu,
s realizaci uc€innych ochrannych opatfeni obytné zastavby pred negativnimi ucinky z provozu na
VRT se ale bude muset uvazovat. Prostorové poméry nedovoli realizaci zemnich vall(. Vse
bude zaviset na protihlukovych sténach. Vizualniho odclonéni VRT nepuljde dosahnout. Zasah
do zastavby obce se neobejde bez demolice hospodarského objektu.

V km 111,0 — 112,0 je trasa vedena v hloubeném tunelu podél letisté. Za timto tunelem trat’ kfizi
silnici 1/34.

V km 112,5 je trasa vedena po povrchu a &ast obytné zastavby HavliCova Brodu se nachazi
v pfedpokladaném ovlivnéném pasu 1 km od osy VRT. S realizaci ucinnych ochrannych
opatfeni obytné zastavby pfed negativnimi UCinky z provozu na VRT bude nutno uvazovat.
Prostorové poméry dovoli realizaci i zemniho valu pro vizualni odclonéni VRT.

A.2 Technické a provozni feSeni 13



Uzemné technicka studie O, supopP
VRT Praha — Havli¢ktv Brod \Apnnnn

2.3 Napojeni varianty HB1 na 1. TZK
Km 0,0-km 6,0 Bristvi, Kounice
Tato &ast je vzhledem k odlisné trase VRT feSena odlidné ve variantach HB2a a HB1.

Odbo&né vyhybky napojeni na 1. TZK lezi v km 28,170 trasy varianty HB1. Obé& koleje odbo&uji
vné traté VRT a do km 2,5 jsou vedeny prakticky v soubéhu s trasou VRT v osové vzdalenosti
10 m od koleji VRT. Odbocujici vyhybky i trasovaci parametry tratové spojky jsou na rychlost
200 km/h.

Kol. €. 2 vkm 2,0 — 6,0 se v horni urovni kfizuje s kolejemi VRT. Vlastni kfizeni vkm 3,2 je
realizovano prostifednictvim 1,3 km dlouhé estakady. V ramci tohoto mostniho objektu budou
realizovana i dalSi kfizeni (silnice, migracni koridor, vodote€). Vpravo od kol. €. 2 se ve
vzdalenosti 750 m nachazi okraj obytné zastavby obce Kounice. Zeleznice je vedena po
estakadé. Ochranna opatfeni této zastavby budou muset byt realizovana protihlukovymi
sténami na estakadé.

Kol. €. 1 od km 2,5 se oddaluje od VRT a postupné stoupa po pfilehlych svazich az do km 6,0,
kde se opét s kol. &. 2 tratové spojky spojuji do standardniho dvoukolejného uspofadani.

Km 6,0-km 9,9 Chrast, Poricany
Tato Cast je feSena prakticky shodné pro obé varianty HB2a i HB1.

V km 6,1 — 9,1 je tratova spojka vedena v dvoukolejném tunelu ve standardnim uspofadani
dvoukolejné traté. Ten zcela spolehlivé chrani pfed negativnimi vlivy z provozu na VRT obythou
zastavbu obce Chrast.

Cast traté vkm 9,1 — 9,9 je vedena v otevieném terénu. Obytna zastavba obce Pofigany se
nachazi pouze 90 m od traté. Realizace ucinnych protihlukovych opatfeni bude nutnosti.
Vizualni odclonéni nebude mozné, protoze trasa tratové spojky stoupa na estakadu, po teré
nasledné v horni Grovni kizi 1. TZK. Trasa kFizi silnici 11/330.

Km 9,9 —km 13,0 1.TZK

Tato &ast je vzhledem k odlisnému napojeni do traté 1. TZK Fe$ena odli$né ve variantach HB2a
a HB1.

Ve varianté HB1 se navrhuje rozSifeni osové vzdalenosti tratové spojky do dvou samostatnych
koleji, které se z vné&j$i strany napoji do stavajicich koleji 1. TZK. Pfitom kol. &. 2 tratové spojky
v horni trovni kfizi zhlavi ZST PoFiany a koleje 1. TZK. Odbo&ovaci vyhybky vyh. Hofany jsou
na rychlost 160 km/h.
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2.4 Napojeni varianty HB1 do Havlickova Brodu
Km 0,0 - km 6,0 Vadin, Klane¢na, Veselice
Tato &ast je vzhledem k odlisné trase VRT feSena odlidné ve variantach HB2a a HB1.

Odbocovaci vyhybky tratové spojky do Havlickova Brodu lezi v km 104,396 trasy varianty HB1.
Obé koleje odbocuji vné traté. Odbocujici vyhybky i trasovaci parametry tratové spojky jsou na
rychlost 200 km/h. Kol. &. 2 tratové spojky kfizi v horni urovni koleje VRT.

V km 2,5 jsou koleje tratoveé spojky vedeny v blizkosti obce Vadin. Vzajemna vzdalenost koleji
je zde 220 m. Vzdalenost od okraje obytné zastavby je 280 m a 500 m. | kdyZ jsou koleje
v rozdilné niveleté, v obou pfipadech se nachazi v hlubokych zafezech. Ochrana obytné
zastavby obce bude bez probléma zajisténa.

V km 4,5 jsou koleje tratové spojky jiz ve standardnim usporadani dvoukolejné traté. | kdyz zde
trasa prechazi mostem uzké a hluboké udoli potoka a pak 2x pfetne po estakadé zatoCinu feky
Sazava, je trasa tratové spojky vizualné od zastavby obce vzdalené pouze 200 m odclonéna.

opatfeny ucinnymi protihlukovymi st&énami.

V km 5,0 — 5,9 jsou koleje tratové spojky vedeny v tunelu. Tunel je dvoukolejny délky 800 m a
spolehlivé zajisti ochranu zastavby obce Veselice.

Km 6,0 —km 7,3 napojeni do stavajici traté

Obé koleje tratové spojky jsou vedeny ve standardnim dvoukolejném usporadani a v horni
arovni kfizi kol. €. 1 stavajici traté. Po vykfizovani se pak po sestupné rampé dostanou na
shodnou vySkovou uroven se stavajici trati. Zde se nachazi odbo¢né vyhybky na rychlost 100
km/h. RozSifeni na ¢tyrkolejny koridor (stavajici trat’ + tratova spojka) bude provedeno smérem
k fece Sazavé. Koleje stavajici traté budou vedeny po krajich tohoto koridoru. Koleje spojovaci
traté budou vedeny po sestupné dvoukolejné rampé stiedem tohoto koridoru.

Souvisejici objekty drazniho investora

V souvislosti se zvySenim provozu na stavajicich kolejich do ZST Havli¢kav Brod, bude nutno
v této ¢asti do stavby zahrnout i protihlukova opatfeni podél stavajici traté.

2.5 Popis varianty trasy HB2a

Varianta trasy HB2a je navrzena v souladu se smérovymi i sklonovymi parametry jako varianty
tras jizniho koridoru pfes BeneSov, tj. varianty N13 — N17. To znamena nejmensi polomér
sméroveho oblouku R = 6100 m a nejvy3Si podélny sklon 20 %o. Cilem tohoto navrhu je vytvorit
v severnim koridoru pfes PofiCany trasu se srovnatelnymi parametry, jako jsou trasy v jiznim
koridoru. Srovnatelnost parametrl zajiStuje i porovnatelnost investiCnich nakladu, protoze
rozdily v investi€nich nakladech jsou uz potom vyvolany pouze odlisnym uzemim severniho a
jizniho koridoru.
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Praha Béchovice

Tratovy usek Praha-Libei — Praha-Béchovice (navrhovany jako étyfkolejny) a Zst. Praha-
Béchovice jsou koncipovany ve smérovém uspofadani hlavni traté a v tratovém usporadani
s odboc&nou trati do Prahy-MalesSic. Tratové koleje, napojujici VRT, jsou umistény uvnitf.

Odboéeni VRT v Zst. Praha-Béchovice je koncipovano jako mimouroviiové, se zahloubenim
tratovych koleji VRT pod dnesni kolejisté traté 010. Reseni je shodné s dokumentaci RS ZUP.

Praha Xaverov

Po odpojeni traté VRT zkolejisté konvenéni sité prochazi lokalitou Klanovického lesa.
Vzhledem k tomu, Ze se z environmentalniho pohledu jedna o velice citlivou oblast, jsou trasy
fedeny variantné. Do varianty HB2a je zahrnuto upravené vedeni trasy (varianta V5a dle RS
ZUP). Prostor Klanovického lesa je kfizen v nejuz$im misté v soub&hu se stavajici silnici,
v povrhovém usporadani. To ma za nasledek minimalizaci zasahu do kofenového systému a
hydrogeologickych pomérd Klanovického lesa.

Km 17,0 —km 29,0 soubéh s dalnici D11.

Trasa se jesté vice pfiblizuje k dalnici D11. Pozitivné se to projevi pfedevsim v prostoru obytné
zastavby obci Jirny a Kozovazy.

V obci Jirny to umozni do mista kfizeni se silnici 11/101 zfizeni uéinné protihlukové zabrahy
s vizualnim odclonénim (zfizeni zemniho valu). Za kfizenim se silnici 11/101 zpusobi sice
pfibliblizeni k dalnici zkomplikovani s mimouroviiovymi kfizenimi s rameny dalni¢ni kfizovatky.
Na druhou stranu ale umozni zachovani skladové budovy Meyer Lostic s.r.o a Penny Market
S.r.o.

Mezi obcemi Jirny a Kozovazy je trasa VRT vedena podél dalnice tak, aby se zemni télesa
obou liniovych staveb navzajem neprotinala. OhroZena je ale samota lezici u silni€niho mostu
pFes dalnici u obce Nehvizdy. Trasa se od pavodni osy odchyluje az o 150 m. Stale ale zUstava
v pavodnim chranéném koridoru.

V km 28,0 pfechazi trasa na opacnou stranu od plGvodniho navrhu. To umozni vyhnout se
arealu podniku Jokey Praha cz s.r.o, ktery byl pivodnim navrhem silné zasazen. Trasa kfizi
silnici 11/245.

Km 29,0 - km 37,0

V km 29,767 se nachazi vyh. Vykar s odbo&enim do prostoru za stavajici ZST Pofi¢any, kde se
napojuje do 1. TZK. Uziteéna dalka koleji vyhybny je 570 m. Uplné kolejové propojeni je na
obou zhlavich, jedno na rychlost 80 km/h, druhé na rychlost 160km/h. Rychlost do pfedjizdnych
koleji je 80 km/h. Rychlost do odbo&eni sm&rem na 1. TZK je 200 km/h.Trasa se sice oproti
varianté HB1 pfiblizuje o 120 m k okraji zastavby obce Vykan, stale je ale v dostate¢né
vzdalenosti 850 m od této zastavby.

Vkm 32,0 — 35,0 se trasa vyznamné oddaluje od okraje obytné zastavby obce Kounice.
ZvétSeni této vzdalenosti je z 300 m na 700 m. Toto oddaleni zaroven umoznuje lepsi vyuZziti
severné lezicich svahl (Horky) k vytvofeni mimourovnového vykfizovani VRT se spojkou na 1.
TZK. Slozitost tohoto mista umocfiuje nutnost vyporadani se s prelozkou silnice 11/272 a
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dalkovym migracnim koridorem zvéfe. Za tim ucelem se jak na trati VRT, tak na kolejich tratové
spojky do 1. TZK zfizeni naduroviiovych ekoduktd.

Dale se pak trasa postupné pfiblizuje k varianté HB1. Duslednéji se tak trasa vyhyba kopci
Zaluznik. To umoznuje zkraceni zelezniCniho tunelu z1400 m na 360 m. Tunel je
jednotubusovy, dvoukolejny.

Km 37,0 —km 38,0 kfizenis 1. TZK

V tomto Useku trasa VRT piekraduje estakadou trat 1. TZK a Gdoli potoka Sembera. Vlevo traté
se nachazi ve vzdalenosti 270m obytna zastavba obce Klu€ov. | kdyz trasa zvétSuje oproti
varianté HB1 tuto vzdalenost o cca 50m, bude tento Usek obtiZny z hlediska ochrany obytné
zastavby pred hlukem. Trasa kfizi silnici 11/330.

Km 38,0 -km 42,0 Lstibof, Chrastany, Chotoun

Trasa je vedena ve vzdalenosti 400 m severovychodné od okraje obytné zastavby obce Lstibof.
Posazeni trasy do svahu kopce U stromeku umoziiuje zajistit u¢inné hlukoveé i vizualni
odclonéni traté. Trasa je vedena prakticky ve shodné stopé jako varianta HB1.

V prichodu mezi obcemi Chrastany a Chotoun je navrzen posun trasy tak, aby se vyrovnavala
vzdalenost VRT od obou obci. Zaroven je trasa vedena ve snizené niveleté. Okolni volny
prostor od traté umozriuje zfizeni u€innou ochranu obou obci pomoci zemnich valu.

Km 42,0-km 46,5 1/12, Vyrovka

Trasa se od varianta HB1 odklani az o 280 m. Davodem je snaha o lepSi zallenéni trasy do
terénu. To spolu s integraci kfizeni VRT se silnicemi 1/12 a 11/334 do jednoho bodu umoznuje
shizeni investi¢ni naro¢nosti. Sou€asné dochazi i k vhodnéjSimu rozloZeni vzdalenosti trasy
VRT od okraje zastavby obci MiSkovice a Klastérni Skalice na prlchodu s kfizenim s fekou
Vyrovka. Toto kfizeni v€etné prfechodu udoli feky je navrZzeno nizkou estakadou osazenou
oboustranné protihlukovymi sténami.

Km 46,5-km 56,0 Bosice, Svojsice

Po kfizeni s fekou Vyrovka se trasa opét odklani od varianty HB1. Divodem je nutnost vyhnout
se skladistim Statnich hmotnych rezerv. SoubéZznym pozitivem je zvétSeni vzdalenosti VRT od
obce BoSice 400 m na 750 m, coz je v situaci, kdy je trat vedena po nasypu vyznamne.

Toto oddaleni souCasné zajiStuje i podstatné oddaleni traté od zastavby obce SvojSice.
Varianta HB1 dokonce vyZaduje demolice domu v okrajové zastavbé. Nova trasa je vedena ve
vzdalenosti 300 m od okraje zastavby po nizké estakadé pres udoli potoka Becvarka. Estakada
bude muset byt opatfena oboustrannymi protihlukovymi sténami, protoze na druhé strané nez je
obec Svojsice, se nachazi ve vzdalenosti 500 m okraj obytné zastavby obce Nova Ves.

V dalS§im vedeni az do km 55,0 dochazi postupné k pfiblizovani trasy k plvodnimu FeSeni.
Presto ale dochazi k lepSimu zaclenéni trasy do terénu, coz umozni nahradit 1 km dlouhy tunel
ve varianté HB1 otevienym zarezem.

V konci popisovaného useku se trasa dostava do stejné stopy jako varianta HB1. VétSi oddaleni
od obce Dolni Chvatiny uz neni vzhledem k naslednému vedeni trasy mozné. Zastavba obce
bude muset byt u€inné chranéna protihlukovymi sténami. Vzhledem k blizkosti zastavby a
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vedeni traté nad urovni terénu uz nebude mozna realizace ochrannych valll. Naopak pro obec
Mancice na opacné strané VRT bude tento zplsob ochrany vhodny.

Km 56,0 — km 60,0 Pucery, 1/12, Padousy

V této ¢asti dochazi opét k posunu trasy oproti varianté HB1 az o 250 m. Dlvodem je vyrovnani
vzdalenosti trasy od okraji zastavby obci Puery a Padousy. Trat se tak dostane do pfiblizné
shodné vzdalenosti 350 m od této zastavby. Zaroven dojde k vétSimu zahloubeni trasy, coz
v pfipadé obce Puc€ery umozniuje realizaci u€inného ochranného valu a v pfipadé obce obce
Pucery zapusténi traté dostate¢né hluboko pod urover terénu. V popisovaném Useku pak trasa
VRT kfizi stavajici trat’ Kolin — Ledecku a silnici 1/2 a silnici 11/125.

Km 60,0 —km 64,0 Solopysky, Malenovice

V useku km 60,0 — 63,0 dochazi k posunu trasy oproti varianté HB1 opét pfedevSim z ddvodu
vyrovnani vzdalenosti traté od obci Solopysky a Malenovice. Kromé oddaleni traté na shodnou
vzdalenost cca 350m od okraju obytné zastavby obou obci bude mozno realizovat i u€innou
ochranu této zastavby pomoci ochrannych zemnich vall. Posun trasy vyvolava pfiblizeni traté
k obci Dobfei o cca 120 m. Vzhledem k celkové vzdalenosti 870 m vSak toto pfiblizeni
nepovazujeme za vyznamne.

Km 64,0 —km 87,0 Cervené Janovice

Prvotnim impulsem k hledani alternativni stopy vzhledem k trase HB1 jsou avizované problémy
prachodu kolem obce Cervené Janovice. V misté nejbliz§iho kontaktu je varianta HB1 stale ve
vzdalenosti 700 m od krajni zastavby a pouze 110 m dlouha €ast je vedena po nizkém nasypu,
jinak je cela v zafezu. Mozna vice problematicky je kontakt trasy varianty HB1 se zastavbou
obci Albrechtice, Bahynko, Zavadilka, Opatovice |, Vilémovice a Chvalov. Trasa navrZzené
varinaty HB2a se sice jmenovanym obcim vyhyba, ale celkové charakter rozlozeni obci v uzemi
nedava bez podrobnéjsiho zkoumani jednoznaéné doporuceni.

V useku km 64,0 — 67,0 dochazi k posunu trasy varianty HB2a pfedevSim z divodu nasledného
trasovani uzemim. Na kontaktu s obci Albrechtice sice dochazi ke zvétSeni vzdalenosti od
obce, nelze ho v8ak povazovat za vyznamné. V tomto bodé rovnéz VRT kfizi osy dalkového
migracniho koridoru. Trasa kfizi silnici 11/337.

V useku km 67,0 — 81,0 dochazi k dalSimu, ale podstatné vyznamnéjSimu posunu trasy varianty
HB2a. Na kfiZzeni s Chlistovskym potokem dochazi k pfiblizeni k roztrouSené zastavbé obce
Chlistovice. Miru zhor3eni situace pro tuto zastavbu oproti varianté HB1 nepovazujeme ale za
vyznamnou. V km 70,075 se nechazi vyhybna Chlistovice. Uzite€na délka pfedjizdnych koleji je
500 m, rychlost do predjizdnych koleji 80 km/h. Uplné kolejové propojeni je na obou zhlavich
z vyhybek na rychlost 160 km/h.

V misté kfizeni s potokem Vrchlice je navrZzeno vyznamné oddaleni traté od zastavby obce
Bahynko. Most pfeklenujici udoli potoka ale bude muset byt opatfen protihlukovymi sténami.

V km 72,5 dochazi k vyznamnému pfiblizeni traté k zastavbé obce Bahno. Vysledna vzdalenost
350 m a volny a rovinaty terén mezi obci a trati umozZiuje realizaci u€innych ochrannych
opatieni prostfednictvim zemniho valu. Trasa kFizi silnici 11/126.

V km 74,0 se trat’ ocita v bodé s nejmensi vzdalenosti 400 m od okraje obytné zastavby obce
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v pfipadé varianty HB1, ktera prochazi pfimo okrajem zastavby obce. Trasa varianty HB2a je
vedena v pomérné hlubokém zafezu a estakada kfizici Opatovicky potok je ve vzdalenosti az
800m od kraje zastavby obce Opatovice |. Podobny pozitivni efekt z oddaleni traté od obytné
zastavby plati i pro obec Vilémovice. Zména trasy v8ak vyvola pfiblizeni traté v misté této
estakady do vzdalenosti 500 m od okraje obytné zastavby obce Korotice. Tato estakada bude
muset opatfena oboustrannou protihlukovou sténou. V pfipadé varianty HB1 se ovlivhéni obce
Korotice nepfedpoklada. Podobny negativni efekt plynouci z pfiblizeni traté plati pro obce
Lomecek (vzdalenost 800 m), Lany (vzdalenost 200 m), Pabénice (vzdalenost 250m) a samotu
Habfina (kontakt). V pfipadé obci LomecCek a Pabénice Ize vybudovat u€inna ochranna opatteni
v podobé zemniho valu. Trasa kfizi silnici 11/339.

V km 79,5 se trat ocita v bodé s nejmensi vzdalenosti 400 m od okraje obytné zastavby obce
Ujezdec. Vedeni traté viiéi zastavbé této obce povaZujeme za podstatné priznivéjsi, nez
v pfipadé varianty HB1, ktera je vedena po opa&ném okraji v blizkosti obce Chvalov. Trasa
varianty HB2a je vedena v hlubokém zafezu, coz vytvofi vyhovujici ochranu obce.

V km 81,0 — 87,0 se trasy obou variant pfiblizuji do prakticky shodného koridoru. Ovlivnéni obci
Senetin, Damirov, Petrovice |, Cejkovice a Chlum je prakticky pro obé& varianty trasy VRT
srovnatelné. V kazdém pfipadé bude nutno poditat s realizaci protihlukovych opatfeni. Trasa
kfizi silnici 11/338.

Km 87,0—-km 91,5 Dobrnice

V km 87,0 — 91,0 dochazi oproti varianté HB1 k mirnému odsunu trasy dale od obce Dobrnice a
zaroven dochazi ke sniZzeni nivelety traté. To umozZrniuje v nejbliZzSim mistu k obci realizovat
hloubeny tunel. Ten zarovef podporuje tradi¢ni integritu obce k Lestiné nad Sazavou. Trasa
kfizi silnici 11/130

Km 91,5-km 101,0 Sazavka, Kunemil, Josefodol, Sluzatky, Priseka

V km 91,0 vstupuje trat’ do uzkého, klikatého a hlubokého udoli feky Sazavky. Trasa je vySkové
vedena ve spodni ¢tvrting pfilehlého svahu, po levém bfehu feky jako stavajici trat Havlickiv
Brod — Kolin. Niveleta je pfiblizné 10 — 20 m nad niveletou stavajici traté. To umoziuje vylougit
gikma kfizeni se stavajici trati a fekou. Udoli feky pak trasa opousti v km 97. Re$eni variant
HB1 a HB2a se v této Casti prakticky nelisi.

V km 93,0 prochazi trat v blizkosti obce Sazavka. Trat' je vedena &aste¢né v tunelech a
v zafezech. To spolu s dostate€nou vzdalenosti 650 m a vySkovym rozdilem zajistuje pfirozené
odclonéni traté od zastavby. Problematicky je pouze prichod chatkovou oblasti u zast.
Sazavka. Ta bude trati ovlivnéna a nelze vyloucit ani demolice nékterych chatek.

V km 96,0 prochazi trat’ v blizkosti obce Kunemil. V blikosti obce je kromé kratkého nasypovéhu
useku trat vedena v hlubokém zafezu. To spolu se vzdalenosti 350 m a vySkovym rozdilem
zajistuje pfirozené odclonéni traté od zastavby. Trasa kfizi silnici 11/347.

V km 97,7 prochazi trat v blizkosti obce Josefodol. V této oblasti se uvazuje s pomérné
rozsahlym rozvojem ploch pro bydleni. Z toho divodu je trasa varianty HB2a odsunuta do vétsi
vzdalenosti od obce. Vzdalenost neni pfFili§ vyrazna, ale vySe polozeny terén v ose traté
zpusobi jeji vyrazné zahloubeni a tim i vy88i miru odclonéni traté od téchto rozvojovych ploch.
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Uvedeny posun trasy umozni rovnéz vhodnéjsi prlichod traté okrajem obce Sluzatky. Varianta
HB1 predpokladala prichod prakticky stfedem obce. Pravdépodobné by to vyvolalo postupem
Casu jeji zanik. Trasa ve varianté HB2a se posunuje do okrajové partie obce do mist s vySSi
nadmorskou vySkou povrchu. To umozfiuje realizaci mélkého hloubeného tunelu (ekotunel).
Strop tunelu se ve 2 pfipadech dostane i nad uroven stavajiciho terénu. Z toho diivodu bude
nutno zrudit bezejmenny rybnik vlevo traté a povrch terénu plynule pfespadovat pfes strop
tunelu.

V km 100,0 prochazi trat v blizkosti obce Pfiseka. Vzdalenost (450 m) i vySkovy rozdil (30 m)
prakticky vylu€uji negativni dopad provozu traté na stavajici zastavbu.

V km 101,0 pfechazi trat’ pfes feku Sazavu. | kdyz jsou trasy obou variant vzdaleny 70 m, jedna
se prakticky o shodné feSeni. KFfizeni bude nejvétS§im mostem na celém useku Praha —
Havli¢k(v Brod. Pljde o vyraznou dominantu viditelnou v Sirokém okoli. Konstrukci mostu musi
byt vénovana relevantni pozornost i z hlediska architektury a vlivu na krajinu.

Km 101,0-km 107,5 Nova Ves u Svétlé nad Sazavou, odb. Babice

Prvnim koliznim mistem na levém bfehu Sazavy je stfet traté s rozvojovou plochou pro bydleni
obce Nova Ves u Svétlé nad Sazavou. Varianta HB1 prochazi touto plochou v otevieném
zarezu. Trasa varianty HB2a je navrZzena ve 100 m odsunu a ve sniZzené niveleté. V nejblizSim
misté kontaktu s rozvojovou plochou je navrZzen mélky hloubeny tunel (ekotunel). Trasa kfizi
silnici 11/150.

V km 105,729 se nachazi vyh. odb. Babice. Trasa se pfibliZuje oproti varianté HB1 vyrazné
smérem k zastavbé obce. Obec se nachazi na svahu udoli feky Sazavy a trasa VRT je vedena
zcela v hornich partiich svahu. Kromé pfechodu uzkého udoli Kfivolaéského potoka (okraj
obytné zastavby 450m od osy traté) je cela trasa vedena v zafezu. Pfedpokladame, ze tyto
prostorové poméry budou dostatecné pro vytvofeni adekvatni ochrany obytné zastavby obce.
V opacném pfipadé budou hrany zafezu doplnény protihlukovou sténou. UziteCna délka
predjizdnych koleji vyhybny je 550m, rychlost do pfedjizdnych koleji je 80 km/h. Na obou
zhlavich je uplné kolejové propojeni, jedno na rychlost 160 km/h, druhé na 80 km/h.

Km 107,5 — km 114,2 Vadin, Klaneéna, Podébaby, Obé&iny, Smolovy, Havliékav Brod

V km 107,5 prochazi trasa varianty HB2a ve vzdalenosti 200 m od okraje nejblizSi zastavby
obce Vadin. Trat' je vedena po hornich partiich okolnich kopcu s vySkovym rozdilem 20 m od
Perlového potoka a to jesté v hlubokych zafezech. VySe uvedena nejblizSi zastavba se lezi na
dné udoli a je dostateCné chranéna nejenom hloubkou zafezu, ale i vySkovym rozdilem.
Zastavba, ktera vystoupa z udoli Perlového potoka téméf az do urovné nivelety traté je stale
chranéna hlubokym zafezem a zvétSenim vzdalenosti (450 m) od traté.

V km 109,5 prochazi trasa varianty HB2a ve vzdalenosti 520 m od okraje nejblizSi zastavby
obce Klanecna. Trasy obou variant jsou téméf shodné, niveleta varianty HB2a je ale snizena a
hlubSi zarez zajiStuje dokonalejSi ochranu zastavby obce pred hlukem. Pfipadna dodatecna
ochrana je realizovatelna i prostfednictvim uc¢innych zemnich vall. V soubéhu s kolejemi VRT
je vedena i kol. €. 1 tratové spojky do Havli¢kova Brodu.

Prichod v okolo obce Podébaby bude se pravdépodobné neobejde bez negativnich vlivi do
okrajové hospodarské (nebytové) zastavby. Trasa varinaty HB2a je oproti varianté HB1
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zapusténa do tunelu, tedy prakticky bez vlivu na zastavbu. O ten se ale postaraji odboCovaci
koleje z/do Havlickova Brodu, vedené vySkové nad timto tunelem. | tak ale jsou negativni vlivy
minimalizovany, viz. kapitola ,Napojeni Havli¢kova Brodu*.

2.6 Napojeni varianty HB2a na 1. TZK
Km 0,0-km 4,2 Bristvi, Kounice
Tato &ast je vzhledem k odlisné trase VRT feSena odlidné ve variantach HB2a a HB1.

Odbo&ovaci vyhybky napojeni na 1. TZK lezi v km 30,268 trasy varianty HB2a. Obé koleje
odboduji vné traté VRT a do km 2,0 jsou vedeny prakticky v soubéhu s trasou VRT v osové
vzdalenosti 10 m od koleji VRT. Odbocujici vyhybky i trasovaci parametry tratové spojky jsou
na rychlost 200 km/h.

V km 1,0 vlevo od kol.€.1 se nachazi obec Bfistvi. Okraj bytové zastavby obce je ve vzdalenosti
450 m od osy koleje. Prostorové pomeéry dovoluji realizovat zemni val jako ucinnou ochranu
obce od negativnich vliv(l provozu na VRT.

Kol. € 2 vkm 1,0 — 4,2 se v horni urovni kfiZzuje s kolejemi VRT. Vlastni kfizeni vkm 3,2 je
realizovano prostfednictvim estakady. V ramci tohoto mostniho objektu budou realizovana i
dalsi kfizeni (silnice, migraéni koridor, vodote€). Vpravo od kol. &. 2 se ve vzdalenosti 750 m
nachazi okraj obytné zastavby obce Kounice. Zeleznice je vedena po nasypu a estakadé.
Ochranna opatfeni této zastavby budou muset byt realizovana protihlukovymi sténami na
nasypu a estakadé.

Kol. €. 1 vkm 1,0 — 4,2 postupné stoupa po pfilehlych svazich az do km 4,2, kde se opét s kol.
€. 2 tratové spojky spojuji do standardniho dvoukolejného usporadani.

Km 4,2-km 7,2 Chrast, PoriCany
Tato &ast je feSena prakticky shodné pro obé varianty HB2a i HB1.

V tomto Useku je tratova spojka v standardnim uspofadani dvoukolejné traté. Prakticky v celé
délce je vedena pod Urovni terénu, z &eho 1800 m je vedeno v tunelech. Cast délky tunel ma
Cisté ochranny charakter pro obytnou zastavbu obci Chrast a Pofi¢any (ekotunel). Strop tunell
se tak v nékterych mistech dostava az nad uroven stavajiciho terénu. Dojde tak k lokalni upravé
vy3Kky i okolniho terénu a jeho vhodnému sespadovani pro odtok povrchovych vod. Trasa kfizi
silnici 11/330.

Km 7,2—-km 14,0 1.TZK

Tato &ast je vzhledem k odlisnému napojeni do traté 1. TZK Fe$ena odli$né ve variantach HB2a
a HB1. Ve varianté¢ HB2a se navrhuje zachovani standardniho dvoukolejného uspofadani.
Koleje tratové spojky v horni trovni kfiZi kol. &. 1 traté 1. TZK a po sestupné rampé sklesaji do
shodné vySky mezi hlavni tratové koleje 1.TZK. Az do ZST Pecky se predpoklada
zCtyfkolejnéni. Koleje tratové spojky budou uvnitf, na rychlost 200 km/h a bez zast. Tatce.
Koleje 1. TZK budou vné&, na rychlost 160 km/h s nastupisti zast. Tatce.Uroviiové prejezdy
silniénich komunikaci budou odstranény a nahrazeny silni€nimi nadjezdy. Soucasti napojeni
tratové spojky je tedy i prestavba ZST Pecky + mezistaniéniho Useku Pecky — PofiGany +
kolinského zhlavi ZST Pofigany na 1. TZK.
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2.7 Napojeni varianty HB2a do Havlickova Brodu
Km 0,0 —km 5,0 Podébaby, Horni Papsikov

Tato &ast je vzhledem k odli$né trase VRT feSena odli$né ve variantach HB2a a HB1. Cast km
0,0 — 1,5. Odbocovaci vyhybky napojeni do Havli¢kova Brodu lezi v km 107,365 trasy varianty
HB2a. Obé koleje odbocuji vné traté VRT a do km 1,5 jsou vedeny prakticky v soub&hu s trasou
VRT v osové vzdalenosti 10 m od koleji VRT. Odbodujici vyhybky i trasovaci parametry tratové
spojky jsou na rychlost 200 km/h.

V ¢Casti km 1,5 — 5,0 je feSeno mimouroviové kfizeni kol. €. 2 tratové spojky do Havli¢kova
Brodu s hlavnimi tratovymi kolejemi VRT. Obé koleje tratové spojky jsou vedeny samostatné.
V km 3,5 vlevo od kol..1 se nachazi obec Podébaby. Prichod okolo obce se neobejde bez
zasahu do okrajové Casti ¢inné hospodarské (nebytove) zastavby s nutnosti demolic nékterych
objektd. V blizkosti této hospodarské zastavby se nachazi i obytna zastavba obce. Ta je pred
negativnimi vlivy z provozu na kol.€.1 uc¢inné chranéna Zelezni¢nim tunelem. V km 3,5 dochazi
rovnéz ke kfizeni kol. €. 2 tratové spojky v horni urovni s kolejemi VRT. Kolej tratové spojky je
navrzena v otevieném zafezu, ktery bude schopen zajistit ochranu obytné zastavby obce
Podébaby pfed hlukem. Pokud by se ukazala tato ochrana jako nedostate¢nd, je mozno zde
navrhnout ekotunel. Strop tunelu se dostane az nad uroven stavajiciho terénu. Bude muset byt
provedena lokalni uprava vysky i okolniho terénu a jeho vhodné sespadovani pro odtok
povrchovych vod. Od mista vykfizovani kol. &. 2 tratové spojky s kolejemi VRT se obé koleje
tratové spojky k sobé& postupné pfiblizuji. V km 4,5 se vlevo tratové spojky nachazi v tésné
blizkosti obytna zastavby obce Horni PapSikov. Obé koleje jsou jiz prakticky v jednom
spoleéném koridoru a kolem zastavby jsou vedeny v hlubokém zafezu. Vzhledem k tomu, Ze je
zde tratova rychlost jiz pouze 100 km/h zajisti tento zarfez dostateénou ochranu obytné
zastavby pfed hlukem. Pokud by se ukazala tato ochrana jako nedostateéna, je mozno zde
navrhnout ekotunel (resp. dva jednokolejné)

Km 5,0 - km 6,1 napojeni do stavajici traté

Obé koleje tratové spojky jsou vedeny ve standardnim dvoukolejném uspofadani a v horni
arovni kfizi kol. €. 1 stavajici traté. Po vykfizovani se pak po sestupné rampé dostanou na
shodnou vyskovou uroven se stavajici trati. Zde se nachazi odbo&né vyhybky na rychlost
80km/h. RozSifeni na C&tyfkolejny koridor (stavajici trat + tratova spojka) bude provedeno
smeérem k fece Sazavé. Koleje stavajici traté budou vedeny po krajich tohoto koridoru. Koleje
spojovaci traté budou vedeny po sestupné dvoukolejné rampé stfedem tohoto koridoru.
Vzdalenost koleje stavajici traté pfilehlé k ul. Lipnicka se nezméni (bude zachovana). RozSifeni
si vyzada zasah do mimodraznich pozemkul a bude vyZadovat demolice nékolika domu. V tésné
blizkosti koleji se bude z obou stran koridoru nachazet obytna zéstavba. Rychlost 80 km/h bude
pravdépodobné i hygienickym limitem. Kazdopadné se tato Cast neobejde bez vystavby
protihlukovych stén.

Souvisejici objekty drazniho investora

V souvislosti se zvy$enim provozu na stavajicich kolejich do ZST Havliékdv Brod, bude nutno
v této Casti do stavby zahrnout i protihlukova opatfeni podél stavajici traté.
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2.8 Popis varianty HB2b

Po odpojeni traté VRT z kolejisté konvenéni sité prochazi lokalitou Klanovického lesa. Ve
varianté HB2b je zahrnuto feSeni smérové shodné s trasou HB2a, ale vySkové rozdilné pravé
v této oblasti (km 12,0 az km 17,0). Ve varianté HB2b je zahrnuto FeSeni V5b RS ZUP. Dale
trasa odpovida varianté HB2a.

2.9 Popis varianty HB2c

Po odpojeni traté VRT z kolejisté konvenéni sité prochazi lokalitou Klanovického lesa. Ve
varianté HB2c je zahrnuto feSeni smérové shodné s trasou HB1, ale vySkové rozdilné pravé
v této oblasti (km 12,0 aZz km 18,0). Ve varianté HB2c je zahrnuto Fe$eni V3b RS ZUP
(zahloubeni pod uroven kofenového systému). Dale trasa odpovida varianté HB2a.

2.10 Popis varianty trasy HB2d

Trasa HB2d je dokladana pouze okrajové, neni vyhodnocovana v kompletnim rozsahu.
Duvodem je jednak odmitnuti trasy jiz v minulosti — z divodu prichodu obydlenou ¢asti m.c.
Praha B&chovice, a jednak jeji vedeni zcela mimo koridor ZUR hl.m. Prahy i Stfedogeského
kraje. Tato varianta odpovida trase V6 RS ZUP.

Samostatna trasa VRT vychazi ze stfedniho zhlavi zst. Praha-Béchovice. Vzhledem k tomu, ze
trasa prochazi oblasti s planovanou zastavbou mezi méstskymi &astmi B&chovice a Ujezd nad
Lesy, je trasa v tomto misté zahloubena do tunelu. Vzhledem k charakteru terénu je ale i pfi
uziti vy$Sich sklond tento tunel nutno vést az na hranice hl.m. Prahy (mezi m.&. Ujezd nad Lesy
a obci Kvétnice). Poté trasa vede do tésného soubéhu s pfelozkou /12 a spolecné prekracuji
udoli na soutoku Vymoly se Sibfinskym a Dobroovickym potokem. Trasa se velmi pfiblizuje
stavajici zastavb&. Od Uval je trasa vedena kolem Limuz a Tismic k Ceskému Brodu. U obce
Tuchoraz je navrzena vyhybna.

Za obci Tismice pfichazi trasa do kritického Useku. Nejprve trasa prekonava udoli Sembery
urybnika Podsvifidk — rekreaéni oblast Ceského Brodu. Poté v soub&hu s 1/12 prochazi
obytnou zastavbou obce Pfistoupim v udoli Jalového potoka (demolice stavajicich rodinnych
domkd). Od C. Brodu vede trasa bez problémt ke styénému bodu propojeni variant u Klasterni
Skalice, kde prekonava udoli Vyrovky mostnim objektem a pokracuje jihovychodnim smérem
na Vysocinu.

2.11 Popis varianty trasy HB2e

Varianta trasy HB2a je navrZzena v souladu se smérovymi i sklonovymi parametry jako varianty
tras jizniho koridoru pfes BeneSov, tj. varianty N13 — N17 (nejmenSi polomér smérového
oblouku R = 6100 m a nejvy3Si podélny sklon 20 %o.). Cilem tohoto navrhu je odstranit slozité
priplety sjezdl a najezdd na VRT vychodné od Stfiteze a pfiblizit trasu VRT k dalnici D1.
Vlastni napojeni Jihlavy pak ma byt usporadano obdobné, jako varianty N14, N15 a N17 tras
VRT, tedy v koridoru s dalnici D1.
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Havli¢kav Brod

Trasa varianty varianty HB2e navazuje na na variantu HB2a cca 1,5km za odbo¢nymi
vyhybkami z/do Havli¢kova Brodu. Hned v pocatku se staci severnim smérem. Obec Obciny
kontaktuje na rozdil od trasy varianty HB2a jiz na jejim severnim okraji. V tomto misté je terén
s vy88i nadmoiskou vyskou nez na jizni strané, proto obytna zastavba obce bude pfed
negativnimi dopady z Zelezni¢ni dopravy ucinné chranéna tunelerm. TentyZ tunel zajiStuje i
b&hem stavby neprerugené k¥izeni se silnici 1/34 a G¢innou ochranu obce Smolovy.

Km 115,0-117,0
Na téchto 2km je trasa v kontaktu s obcemi:

- Petrkov — okraj obytné zastavby obce lezi cca 200 m od traté, kterd prochazi podél
Petrkovského rybnika na opacné strané, nez je tato zastavba. Spolehlivd ochrana obytné
zastavby prfed hlukem bude zajisténa protihlukovymi sténami. Existenci traté vSak bude pfimo
ovlivnéna roztroudena obytna zastavba (Petrkov Lazné&) na vychodni strané od Petrkovského
rybnika.

- Svaty Kfiz - okraj obytné zastavby obce lezi ve vzdalenosti cca 60 Om od traté.
Spolehlivou ochranu obytné zastavby pfed hlukem lze zajistit protihlukovymi sténami. Vizualni
odclonéni zajistuje jinym smérem orientovany sklon terénu se zastavbou.

- Sucha - okraj obytné zastavby obce lezi ve vzdalenosti cca 400 m od traté. V mensi
vzdalenosti se nachazi zastavba hospodaiského charakteru, ktera bude napomahat k eliminaci
negativnich vlivi VRT na obytnou zastavbu. Pro spolehlivou ochranou obytné zastavby pied
hlukem se pfedpoklada realizace protihlukovych stén.

- Lipa - okraj obytné zastavby obce lezi ve vzdalenosti cca 1300m od traté.
Nepfedpokladame, ze zastavba obce bude nagativné ovlivnéna.

- samoty Hlavovy Mlyn a U Kostelika — jsou ucinné ochranény vedenim traté
v zazezech.

Okrouhli¢ka

Vkm 119,0 se ve vzdalenosti cca 600 m od traté nachazi okraj obytné zastavby obce
Okrouhli¢ka. Spolehlivou ochranu obytné zastavby pfed hlukem Ize zajistit protihlukovymi
sténami.

Studénka

K trati pfilehly okraj zastavby obce tvofi pfedevdim chaty a hospodaiska staveni je ve
vzdalenosti 200 m od traté. Vlastni obytna zastavba je pak ve vzdalenosti 400 m od traté.
Spolehlivou ochranu obce pfed negativnimi vlivy z provozu na VRT zajiStuje kombinace
protihlukovych stén a tunel Vapenny Kopec.

Stoky

bude zajiStovat vedeni traté v hlubokém zafezu. Realizaci tunelu ale znemoznuje v tomto misté
lokalizace vyhybny s kolejovym rouzvétvenim. V km123 je trat vedena po nasypu napfi¢ udolim
Mlynského potoka. Z tohoto nasypu ovlivnéna obytna zastavba se nachazi az ve vzdalenosti
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500 m a ve vySkoveé urovni 30m pod niveletou traté. Po opusténi nasypu trat’ vstupuje do dunelu
Letna. Spolehlivou ochranu obytné zastavby pfed hlukem lze zajistit protihlukovymi sténami.
Okrajové k tomu pfispéje i tunel Letna.

Km 124,0 - 128,0

V délce 4 km prochazi trat’ okrajovou €asti rozsahlého lesniho komplexu. V koridoru VRT jsou
v tomto useku vedeny 2 jednokolejky tratovych spojek z/do Jihlavy a dvoukolejna VRT. V tomto
useku je navrzeno jejich vzajemné mimouroviiové vykfizovani. Smérové je navrzeno tak, aby
potfebny koridor byl pokud mozno ce nejstihlejSi a minimalizoval vliv na lesni porost.

Cerveny Kfiz

Ve vzdalenosti 200 m od traté se nachazi okraj obytné zastavby obce Cerveny Kfiz. Koleje
tratovych spojek i VRT jsou vedeny CasteCné po nasypu a CasteCné po mostech. Vizualni
odclonéni Zeleznice od obytné zastavby bude realizovatelné nejlépe pasem ochranné zelenég,

ktera pfispéje i k ochrané pfed hlukem. Hlavnim prvkem ochrany pfed hlukem budou
protihlukové stény.

KFizeni s dalnici D1

Prostorové poméry umoznuji vykfizovani VRT s D1 v horni urovni. Pro Zeleznici musi kfizeni
zajistit objekt pro 4 koleje (2 koleje tratovych spojek z/do Jihlavy a viastni VRT). V8echna koleje
jiz budou ve shodné niveleté. Na D1 se v misté kfizeni jiz oddéluji pruhy pro napojovaci vétve
MUK D1/38 (exit 112). Uhel kfizeni Zeleznice a pozemni komunikace je cca 30°. Dalnice je jiz
dnes prakticky po rekonstrukci a jeji objekty by mély vydrzet alespori 50 let. Objekt kfizeni by
tedy nemél do stavajicih objektd D1 zasahovat tak, Zze by vyZadoval jejich demolici. Se
zmen3ovanim rozsahu automobilové dopravy nelze pocitat, i kdyz ve vzdalengjSim Easovém
horizontu Ize spoléhat na modernizaci (pfestavbu) 1/43 a 1/35 s vazbou na stavajici D11.
Kazdopadné béhem realizace kfizeni lze pocitat pouze s par hodinovym uzavienim D1
v no¢nich hodinach. Omezeni provozu na D1 (sniZeni rychlosti, zizeni do 1 pruhu) b&hem
realizace kfiZzeni bude ale nevyhnutelné. Pfedb&Zné& se uvaZuje s realizaci mostotunelu
tvofeného fadou Zelezobetovonych ramu pres D1.

Pokrac¢ovani VRT smér Brno

Po prekfizeni dalnice D1 trat mine vratné vétve MUK a v horni trovni prekFizi piimé vétve MUK
spolu se silnici 1/38. Z ovlivnitelné zastavby se zde nachazi obytna zastavba obce Novy Pavov.
Okraj zastavby bude ve vzdalenosti 380 m od traté a spolehlivou ochranu pfed hlukem zajisti
protihlukové stény. Zemni téleso traté zacloni i dalnici, coz pravdépodobné pfispéje ke snizeni
této zastavby hlukem.

V dalSim vedeni VRT prochazi uzkym koridorem mezi D1 a halami f. BOSCH - DIESEL. Koleje
VRT zde v horni drovni kfizi koleje tratovych spojek z/do Jihlavy ve sméru na Brno. Pak se
koleje VRT rozestoupi do zvétSené osovvé vzdalenosti tak, aby se do nich mohly z vnitfnich
stran napojit tratové spojky z/do Jihlavy ve sméru na Brno (odb. Mé&Sin). V km 134,0 se pak
koleje VRT vraceji do normalni osové vzdalenosti.

Km 134,0 - 140,0

Cca v km 140,0 navazuje varianta trasy HB2e na trasu N13 (VRT BeneSov — Brno). Trat je
vedena pokud mozno ve spoleéném Gzemnim koridoru s dalnici D1. Miji ramena MUK D1/353
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(exit 119). V km 136,5 kfifi mélké a ploché udoli Kozlovského potoka spolu s dalnici D1. KFizeni
v horni urovni nad D1 se pfedbé&zné uvazuje dlouhym dvoukolejnym Zelezniénim mostem o
jednom poli s dolni mostovkou a pfihradovymi hlavnimi nosniky. Kfizeni zajisti oddaleni trasy
VRT od okraje obytné zastavby obce Kozlov na 700 m. VRT bude lezet vzhledem k obci Kozlov
az trasou dalnice D1. Po realizaci protihlukovych stén se pfedpoklada zajisténi uéinné ochrany
pfed hlukem i od sdruzeného zatizeni VRT a D1.

2.12 Napojeni varianty HB2e do Jihlavy
Odb. Zvonéjov — D1

Vkm 1245 VRT se nachazi odb. Zvonéjov. Navrzeny jsou vyhybky s rychlosti 200 km/h
v odbo&ném sméru. Tratové spojky sméfuji vné obou koleji VRT, ktera neméni osovou
vzdalenost. V délce 4 km prochazi tratové spojky spolu s VRT spokrajovou &asti rozsahlého
lesniho komplexu. V tomto Useku je navrZzeno mimouroviové vykfizovani kol. & 1 tratové
spojky s obéma kolejemi VRT. Tim se uspofadani vSech 4 koleji méni na tratové, Vlevo jsou
dvé koleje VRT, vpravo dvé koleje tratovych spojek. Dalnici D1 kfizi tratové spojky po
spole¢ném objektu s VRT.

D1 - Jihlava

Za kfizenim s D1 se dvoukolejka tratovych spojek odklani od VRT jiznim smérem do Jihlavy.
V horni drovni kfizi po Sikmém mostnim objektu stavajici silnici 1/38 a hned po té stavajici
jednokolejnou trat' Jihlava — Havli¢klv Brod, v jejimz soubéhu je vedena dvoukolejka tratovych
spojek na VRT smér Brno. Za timto pfekfizenim zaéina klesat a spojuje se do spole¢ného 4-
kolejného koridoru spolu s dvoukolejkou tratovych spojek na VRT smér Brno s napojenou
stavajici trati Jihlava — Havli¢kav Brod.Toto usporfadani striktné vyzaduje vyuziti stavajicih, ale
nepouzivanych draznich ploch (apel na jejich zachovani v majetku SZDC/CD). Dale bude
muset dojit ke zméné silnicniho napojeni (f. BOSCH - DIESEL, ul. Pavovska). Do arealu f.
BOSCH - DIESEL se nezasahuje. 4-kolejny koridor tratovych spojek se zapojenou stavajici trati
Jihlava — Havli¢kiv Brod umoziuje napojeni jak do libovolné varianty polohy terminalu osobni
dopravy (Jihlava mésto, Jihlava), tak i do stavajiciho stavu (s vyfeSenim technologické prace
kolesté ZST Jihlava).

2.13 Napojeni Jihlavy ve sméru na Brno na variantu HB2e
Km 0,0-km 2,0

Dvoukolejka tratovych spojek z Jihlavy na VRT smérem Brno zacina v 4-kolejném koridoru
spolec¢né s dvoukolejkou tratovych spojek ze sméru od Prahy. Usporadani obou dvoukolejek je
tratové. Dvoukolejka tratovych spojek smér Brno je vedena v soubéhu se silnici 1/38 a
Vv niveleté stavajici traté Jihlava — Havlickiv Brod az do mista kfizeni (ve spodni urovni)
s kolejemi VRT. Pred timto kfizenim dochazi k odbocleni stavajici traté Jihlava — Havlickav
Brod, za kterym je umisténa zast. BOSCH — DIESEL (nastupisté je pouze u koleje traté Jihlava
— Havli¢kdv Brod). Odboceni i nasledna kolejova spojka jsou z vyhybek na rychlost 100 km/h
v odboCném sméru.Tato rychlost spolehlivé pFekradujepreviadajici tratovou rychlost
dosazitelnou na stavajici trati Jihlava — Havli¢kav Brod.
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Km 2,0 — odb. MéSin

Za kfiZzenim s dvoukolejkou tratovych spojek ze sméru od Praha (ve spodni urovni) prochazi
dvoukolejka tratovych spojek Jihlava — smér Brno ostrym obloukem na rychlost 120 — 160 km/h
(podle nedostatku prevySeni) tak, aby umoznila soubézné vedeni VRT a respektovala dalnici
D1. Ze by mohlo dojit k zasahu do zemniho télesa D1 (napf. zfizeni zarubni zdi pro Zeleznici)
nelze vyloucit. Kazdopadné tato stavbeni opatfeni by byla realizovana bez vlivu na provoz po
D1. V dalSim vedeni dvoukolejka tratovych spojek ve spodni drovni kfizi kol. €. 1 VRT.
Nasledné se pak v odb. Mé&Sin z vnitini strany napoji do koleji VRT. Toto uspofadani je zvoleno
z dvodu minimalizace moznych kontaktl Zeleznice s dalnici D1.

2.14 Popis varianty HB2f

Varianta HB2f je navrzena s cilem prokazat moznost napojeni VRT Praha — Brno do
zelezni¢niho uzlu Praha, aniz by bylo mozné zatézovat Usek Praha hl.n. — Praha-Liben — Praha-
Bé&chovice, respektive zda je mozné tuto relaci zaustit do ZUP od jihu a zaroveri se vyhnout
narocnému trasovani pres oblast BeneSovska a zapadni Vysociny.

Trasa HB2f je od Prahy hlavniho nadrazi do zst. Praha-Zahradni Mésto shodna s navrhem N1
VRT Praha — BeneSov, vyuziva dnesni koridor traté 221. Ze zst. Praha-Zahradni Mésto trat
vychazi pfimo jako trasa N1, zména smeérovych a vySkovych parametrl je az od zapadniho
portalu Hostivaiského tunelu délky 4932 m.

Vychodni portal Hostivaiského tunelu je situovan az za SilniCnim okruhem. Dale je trasa
vedena v tésném soubéhu s navrhovanou pielozkou silnice 1/12 az na hranice hl.m. Prahy (km
19,0). Déle je trasa shodna s variantou HB2d. Do varianty HB2a se tato trasa napojuje v odb.
Zarybnik (km 49,532).

Kromé zakladniho vedeni je navrzen i sjezd do traté 011 Praha — Kolin. Spojka odbocuje ve
vyh. Tuchoraz a do traté 011 je napojena v oblasti pofi€anského zhlavi Zst. Pecky.

2.15 Popis varianty HB2g (propojeni HB2f a HB2a)

Varianta HB2g je uvedena s cilem prokazat moznost napojeni VRT Praha — Brno do
zelezni¢niho uzlu Praha, aniz by bylo mozné zatézovat Usek Praha hl.n. — Praha-Liben — Praha-
Bé&chovice, respektive zda je mozné tuto relaci zaustit do ZUP od jihu a zarover se vyhnout
naro¢nému trasovani pfes oblast BeneSovska a zapadni Vysociny.

Trasa HB2g je od Prahy hlavniho nadrazi do zst. Praha-Zahradni Mésto shodna s navrhem N1
VRT Praha — BeneSov, vyuziva dnesni koridor traté 221. Ze Zst. Praha-Zahradni Mésto trat
vychazi pfimo jako trasa N1, zmé&na smérovych a vySkovych parametrl je az od zapadniho
portalu Hostivafsko-béchovického tunelu délky 8 895 m.

Vychodni portal Hostivarsko-béchovického tunelu je situovan do shodného mista jako ve
varianté HB2b, dale je trasa s touto variantou (resp. s variantou HB2a) shodna.

Vzhledem k dopInéni této moznosti v samém zavéru praci je vykresova Cast této varianty
uvedena v pfilohové €asti na konci této zpravy.
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3  RESENI DILCICH PROFESI

Jednotlivé technické profese jsou zpracovany ramcové pro potfeby popisu a stanoveni
zakladniho rozsahu navrhovaného feSeni a orientaéni investiéni naro¢nosti. Konkrétni zplsob
feSeni technickych detaili je pfedmétem samostatné Technicko provozni studie Technicka
fedeni VRT.

3.1 Specifika navrhu mosta pro VRT

Navrh mostl pro vysokorychlostni traté se o konvencnich Zeleznic li§i v nékolika kliCovych
vstupnich parametrech.

V prvni Fadé jde o navrhovou rychlost, ktera je pro feSeny usek uvazovana az 350 km/h. Vysoka
navrhova rychlost s sebou nese z hlediska navrhu mostni konstrukce dvé specifika - nutnost
podrobné se zabyvat odezvou konstrukce na dynamické zatizeni dopravou a zpfisnéné
pozadavky na tuhost konstrukce pro zajisténi geometrické stability koleje a tim bezpecnosti a
jizdniho komfortu. VRT se od konvenéni drahy neliSi pfistupem k pouziti kolejnicového
dilata¢niho zafizeni KDZ - v obou pfipadech existuje jednoznacna preference nenavrhovat
KDZ, kdykoliv je to technicky mozné.

3.1.1 Dynamicka odezva konstrukce

Dynamickou odezvu konstrukce nejvyznamnéji ovliviiuji volba statického systému, tuhostni
pomeéry konstrukce, velikost a rozlozeni hmot a volba materialu.

Z hlediska statického systému na realizovanych projektech VRT dominovalo pouziti sérii

v

charakteristikami. Priklady této koncepce jsou mostni konstrukce na obr. Obrazek 3.1 a obr.
Obrazek 3.2.

Obrazek 3.1 — Wohlrosetalbriicke, Némecko
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typicky spojité nosniky pfip. spojité nosniky s vloZzenymi oblouky, se staly preferovanou volbou
pro nové navrhované konstrukce mostd na VRT. Délka spojitych nosnikG je obvykle
determinovana snahou vyhnout se pouziti KDZ a pouzivat jednoduché, na udrzbu nenaro¢né
mostni dilataéni zavéry (MDZ), pokud neni mozné MDZ zcela vypustit. Stejné tak je vhodné
navrhovat mostni konstrukce bezlozZiskové, nebot Zivotnost loZisek je vzdy nasobné kratSi nezli
zivotnost nosnych &asti mostu a stavaji se tak problematickymi prvky z hlediska udrzby a tim i
nakladl v ramci celozivotniho cyklu mostu na VRT. Proto jsou semi-integralni (pfiklad na obr.
Obrazek 3.3) &i integralni mosty (pfiklad na obr. Obrazek 3.4) sou¢asnym trendem v navrhovani
mostu pro VRT, coz Ize pozorovat zejm. v Némecku, ale i ostatnich evropskych zemich.

i

Obrazek 3.3 —Grubentalbriicke, Némecko
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Obrazek 3.4 — Stobnitztalbriicke, Némecko

Tuhostni poméry jednotlivych ¢asti konstrukce hraji vyznamnou roli pfi dimenzovani prvki
staticky neurcitych soustav. Pro VRT jsou typické velmi vysoké ucinky v podélném sméru, kdy
ucinky brzdnych sil, teplotnich zmén a interakce kolej-konstrukce jsou uréujici pro dimenzovani
spodni stavby a zaloZeni. V pfipadé klasickych soustav staticky urCitych vedou tyto ucinky na
masivni prafezy prvkd spodni stavby a loziska pro pfenos velkych vodorovnych sil. Naproti
tomu vhodné zvolené staticky neurcita soustava integralniho nebo semi-integralniho uspofadani
pfenasi tyto vodorovné uc€inky pro tento ucel navrzenymi brzdnymi pilifi & oblouky, pfi¢emz
ostatni prvky spodni stavby jsou navrhovany dostatecné stihlé a mékké, aby umoznili podélnou
deformaci nosné konstrukce.

Zatimco pro spodni stavbu a zaloZeni jednoznacné previada zelezobeton jako nejobvyklejsi
pouzivany material, volba konstrukéniho systému spolu s volbou materiadlu vrchni stavby
implikuje velikost a rozloZzeni hmot vyznamné ovliviujicich dynamickou odezvu celé konstrukce.
Obecné Ize konstatovat, Zze nosné konstrukce ze Zelezobetonu, pfedpjatého betonu a
konstrukce spfazené ocelobetonové svoji vy8Si hmotnosti a vySSimi hodnotami tlumeni
pfispivaji ke snizeni vlastnich frekvenci a nizSimu riziku rezonance. To je jeden z divodu, pro¢
tyto typy konstrukci v navrzich mostl pro VRT prevladaji. Jednou z vyhod pIné integralnich
mostu je pravé interakce se zasypem opér, kde ¢ast hmot zasypu a jeho tlumici ucinek pfiznivé
ovliviuji vyslednou dynamickou odezvu konstrukce. Je v8ak vzdy tfeba pro kazdou konkrétni
konfiguraci provadét pfislusnou analyzy dynamického chovani.
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3.1.2 Geometricka stabilita koleje

Pozadavky na zajiSténi geometrické stability koleje implikuji, kromé zvySené potfeby tuhosti
konstrukce, také volbu typu kolejového svrsku.

Pro kolejové loze hovofi jednoznaéné nizSi stavebni naklady a volnost trasovani, kdy neni
problém s prfechodovymi oblastmi v mistech slozité geometrie trati pldorysné i vyskové,
zatimco stavajici systémy pevné jizdni drahy jsou stavebné nakladnéjsi a pfinaseni komplikace
pro trasovani v pfechodovych oblastech.

Pro kolejové loze vSak neni snadné udrzet geometrické parametry koleje a lze predpokladat
zvySené naroky na udrzbu, pfi¢emz podbijeni bude problematické jak z dlvodu nemoznosti
postupného zvySovani nivelety (z ddvodu stfidani usekld s pevnou jizdni drahou, napf.
v tunelech), tak z ddvodu dopadud vyluk na provoz VRT. Naproti tomu pevna jizdni draha pfi
spravném provedeni zajisStuje dlouhodobou geometrickou stabilitu koleje a minimalizuje potfebu
vyluk pro udrzbu, i kdyZ dani za to je velmi omezena moznost budouci Upravy geometrickych
charakteristik trati.

Z hlediska nutnosti pouziti KDZ je kolejové loZe opét ve vyhodé, nebot umozZniuje spojitéjsi a
plynulejsi interakci mezi koleji a konstrukci, z ehoz plyne jednodussi feSeni KDZ a jednodussi
provadéni plné integrovanych konstrukci. Na druhou stranu systémy pevné jizdni drahy se
neustale vyvijeji a |ze pozorovat pokrok v systému ulozeni, kdy je mozné selektivhé navrhovat
tuhosti ulozeni paneld PDJ pro podélny a pfiény smér. MékEi ulozeni v podélném sméru
umozni pak chovani podobné kolejovému lozi, zatimco tuzsi ulozeni v pficném smeéru zajistuje
stabilitu trati a pfenos vodorovnych Gc¢ink( z koleje do konstrukce.

3.1.3 Délky dilatacnich useku

Pozadavky na optimalizaci nakladu udrzby pfinaseji potfebu navrhu mostnich konstrukci
s ohledem na vhodnou délku dilatacnich useku. Cilem je navrh bez pouziti KDZ a MDZ nebo
alespori minimalizace jejich poctu optimalizaci délek nosnych konstrukci.

Obecné Ize za vhodné povazovat dva krajni pfistupy. Prvni z nich je ¢lenéni dlouhych
konstrukci na dilataéni useky dostateéné kratké, aby nebylo nutné KDZ vibec navrhovat, {j.
typicky 90 m pro konstrukce betonové a sprazené. To je vhodné pro konstrukce relativné nizko
nad terénem, cca do 30 az 35 m, kde Ize navrhovat spojité nosniky o dvou az ¢tyfech polich s
jednim brzdnym pilifem pfijatelnych dimenzi v kazdém useku. Pro konstrukce vySe nad
terénem, pro které je ekonomické navrhovat vétsi délky poli nez cca 45 az 50 m, stejné jako pro
nejdelsi mozné dilataCni Useky, pro néz jsou dostupné osvédCené typy KDZ. Tim lIze
minimalizovat pocet pouZitych KDZ.

3.1.4 P¥icny fez
Bez ohledu na volbu materidlu je pro nosné konstrukce v pfimé ¢&i velkém pldorysném

polomeéru zakladnim prifezem dvoutram, ktery je ekonomickou variantou v pfipadech, kdy neni
vyzadovana velka tuhost v krouceni.

A.2 Technické a provozni feSeni 31



Uzemné technicka studie 9. supopP

A
VRT Praha — Havli¢kav Brod PRAHA
[ 15450 I ! 12400 '
T T
& 3500 J’L 4500 x 3500 % £ 3500 ’L 4500 1 3500 i
T2 o5 200 1 i 4751:050 125 5 2200 | I 125
1 ; 00, | ; 475,900,
TT NIVELETA NIVELETA Sk 1 NIVELETA NIVELETA ki
S & il i g =) o o e | b ol
{ % Lo | = 1 R ] S e~ =k
|' LILIT) LLLILL

4
-
_ L

I

i

TYP.
3000

TYP.
3000

A

Obréazek 3.5 —Dvoutramové prifezy

Pro rozpéti poli do 30 m je ke zvazeni pouziti tyCovych prefabrikatl, tj. spfazené konstrukce
beton — beton, které mohou vyznamné usnadnit vystavbu a jsou pouzitelné jako pro klasické tak
pro intergralni mosty.

Komorovy prifez je pak vétSinou pouzivan pro dlouha pole vysoko nad terénem, nosné
konstrukce ve smérovych obloucich ¢i nosné konstrukce z jinych dvodd namahané kroucenim,
pficemz nejCastéji navrhovanymi jsou dodateCné predpjaté betonové konstrukce a konstrukce
sprazené ocelobetonove.
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Obrazek 3.6 — Komorové prirezy

Pro specialni pfipady nosnych konstrukci se snizenou stavebni vySkou lze vkladat pole
vyztuZena obloukem (Langeruv tram) ¢i pfihradové konstrukce s dolni mostovkou.

Pro piekracovani rozmérnych pfekazek je nutno volit staticky systém pfiméfeny mistnim
podminkam, napf. pro hluboka udoli je typicky pouzivan zelezobetonovy oblouk s horni
mostovkou s predpjatého betonu.

3.1.5 Doporucené konfigurace

Skladba mostnich objektd VRT Praha — Havli¢kiv Brod je diky prichodu pomérné &lenitym
terénem pestra, presto lze definovat obecna doporu€eni pro volbu vhodné konfigurace, tj.
statického systému a pfiéného fezu.

Z hlediska statického systému je vhodné navrhovat mostni konstrukce v mistech, kde niveleta
trati nevede vySe nez cca 35 m nad terénem, pIné integralni bez pouZiti loZisek a MDZ.
Konstrukce delsi nez 90 m (v odGvodnénych pfipadech az 110 m) je pak vhodné ¢lenit na
dilatacni useky dlouhé cca 90 m, pficemz pro konstrukce niZze nad terénem Ize ekonomicky
navrhovat brzdné pilife masivni nabéhované, prifezu H nebo komorového prufezu, pro
konstrukce vySe nad terénem pak brzdné pilife typu A, typu V, pfip. brzdné oblouky. Nebrzdné
pilife je vhodné navrhovat v podélném sméru dostateCné S&tihlé a vetknuté do mostovky,
v pficném sméru vSak tuhé pro pfenos pficnych zatizeni a krouceni. Pfechodoveé pilife
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navazujicich dilatanich useku je vhodné navrhovat zdvojené sténové, kdy kazda ze dvou stén
je vetknuta do jedné z nosnych konstrukci. Tento postup umozriuje se ve vétSiné pripadu
vyhnout pouziti KDZ.

Pro konstrukce vysoko nad terénem lze doporucit navrh konstrukci semi-integralnich, kdy
loziska je vhodné navrhovat jen na téch pilifich, které neni mozné navrhnout v podélném sméru
dostateCné mékké, aby deformacni kapacita pokryla pohyby nosné konstrukce v misté vetknuti
do pilite. Clenéni mostnich konstrukci na dilataéni Useky je vhodné volit podle nejkapacitnéjsiho
osvédceného dostupného typu KDZ, v dnesnich podminkach cca 450 m. MDZ se navrhuji
pobliZ polohy KDZ.

Vhodné délky poli vychazeji pfirozené z povahy pfekraCované prekazky. JelikoZ v ramci této
studie je koridor pro trasovani stale velmi Siroky nato, aby bylo mozné urcit polohu prekazek a
nutné délky poli, je vhodné zohledriovat také vhodny pomér vysky nad terénem ku délce pole,
ktery Ize za optimalni povaZovat v rozsahu 1:1,5 az 1:3. Pomér blizky 1:1 jiz vede k velmi husté
fadé pilifh, pomér blizky 1:4 pak vede k vétsi konstrukéni vySce a dojmu konstrukce plazici se
po terénu. V obou pfipadech pak navrh obvykle neni ekonomicky.

V pfipadé, Ze se nevyskytne zavazny divod pro navrh dvou oddélenych konstrukci, je
z hlediska statického i dynamického chovani konstrukce a ekonomiky vystavby vyhodnéjsi
pouziti jedné dvoukolejné konstrukce pro oba sméry traté. Situaci, ktera si typicky zada
oddéleni mostnich konstrukci, mize byt napfiklad relativné kratky isek na mosté mezi dvéma
useky v tunelu nebo Usek v rozpletu.

Volba typu svr8ku je vice zavisla na jinych parametrech, neZ je optimalizace mostnich
konstrukci. Obecné Ize povazovat Stérkové loze za primarni volbu typu svrSku, nicméné
v oduvodnénych pfipadech, jako je napf. most oboustranné navazujici na tunelové useky
S navrzenou pevnou jizdni drahou je, vhodné zvaZzit nevyhody dvojité zmény typu svrSku a
benefity pouZziti pevné jizdni drahy i na mosté.

3.1.6 Prehled mostnich objektii na VRT Praha — Havlickuv Brod - Jihlava

Pfehled mostnich objektd na VRT Praha — HavlickGv Brod - Jihlava ve variantach tras HB1,
HB2a, HB2b, HB2d, HB2f, HB3a, HB3b a N18 je zachycen tabelarné v pfiloze ¢. P.1.1 této
zpravy, doporucena technicka feSeni vybranych vyznamnych objektl variant HB1, HB2a, HB2b,
HB2d a HB2f pak v pfiloze ¢. P.1.2 této zpravy.

Ve varianté HB1 pfinasi trasovani nutnost opakovaného kfizeni naroénych pfirodnich prekazek,
zejm. udoli fek Sazavy a Oslavy a Nového opatovického rybnika. Pomérné slozita feSeni
vyZaduji také prekroCeni Zel. stanice BoSice. Dlouhé estakady s vlozenymi atypickymi poli jsou
nutné na najezdech a sjezdech v oblastech Pofi¢an a Havlickova Brodu. Na mostech je vedeno
cca 12% celkové délky trasy.

Na varianté HB2a, ktera pro optimalizaci smérového a vySkového vedeni vychazi z varianty
HB1, se vporovnani s HB1 vyrazné projevuje duslednéjSi sledovani terénu. Narocnych
mostnich objektd prekraCujicich pFirodni pfekazky je vyrazné méné. PFiznivéji je vyfeSeno i
prekroeni zel. Trati v oblasti zel. stanice BoSice, délky a naroCnost feSeni estakad na
najezdech a sjezdech je srovnatelné s variantou HB1. Na mostech je vedeno cca 8% celkové
délky trasy HB2, v odpovidajicim Useku ji Ize z hlediska mostnich objektd povazovat za citelné
uspornéjSi nez variantu HB1.
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Varianta HB2b je variantnim feSenim vySkového vedeni prvnich cca 5 km trasy HBZ2a,
z hlediska mostnich objektl jsou obé varianty v daném useku totozné.

Trasa HB2d je vedena jizné od HB1 a HB2a, na kterou se napojuje v km 48,500. Oproti HB2a je
varianta HB2d o cca 10% kratSi a délka vedeni trasy na mostech je redukovana o vyznamnych
1,35 km, coZ je dano zejm. nevrZzenou délkou estakad pFekracujicich nasobné prekazky na
HB2a. Na trase HB2d se také nenachazi zadny atypicky narocny mostni objekt. Ackoliv délky
mostl budou v dalSich stupnich PD optimalizovany a lze o€ekavat, ze konecny rozdil mezi
variantami HB2a a HB2d nebude tak zasadni jako pfi souCasném predbézném navrhu,
bude trasa HB2d z hlediska mostnich objektl s vysokou pravdépodobnosti vzdy uspornéjsi.

Trasa HB2e se odpojuje od HB2a v km 109,372 a napojuje se na trasu N13 v km 163,020.

Vv,

nevyhyba zadna z dotéenych tras napojovanych smérem na Brno na variantu N13.

Trasa HB2f vychazi z varianty HB2d, na kterou se napojuje pfiblizné v km 19,000. V tomto
rozdilném Useku se vyskytuji delSi estakady prekracujici nasobné prekazky, zejm. stavajici Zel.
traté a vodotece, jde vS8ak o standardni konstrukce. V dominantni ¢asti délky je trasa HB2f
shodna s HB2d, zahrnuje vSak najezd a sjezd na Pofi¢any, které podchazeji trasu VRT. Na
téchto vétvich je navrZzeno nékolik standardnich konstrukci.

Trasa HB3a navazuje na variantu N13 v km 46,968 a zejm. v prvni &asti pfekracuje fadu
relativné hlubokych udoli vodote€i. Tomu odpovidaji predbézné navrzené mostni konstrukce
vysoké procento vedeni na mostech (cca 8%), jde &asto o mosty vysoké a konstrukéné
naro¢né, navic je zde velky podil vedeni trasy v tunelech. Trasu HB3a nelze hodnotit z hlediska
mostnich objektd ani obecné z hlediska umélych objektd jako uspornou.

Trasa HB3b se od HB3a odpojuje severné v km 62,077, cca od km 109 bézi v podobné stopé
jako HB3a a napojuje se do HB2e v km 111,400. V porovnani s HB3a je trasa HB3b vedena

viv s

Trasa N18 je odpojuje od trasy N13 v km 74,500 a v km 132,488 se napojuje na variantu HB2e.
Trasa prekraCuje fadu hlubSich udoli vodnich tokl, které vSak vétSinou nevyzaduji mosty
dlouhého rozpéti nebo specialnich soustav, Ize navrhovat standardni tramové konstrukce
pfiméfenych délek poli. S ohledem na prumérnou vysku mostl pfes 20 m, vice nez 11% vedeni
trasy na mostech a sou¢asné vysoké procento vedeni trasy v tunelech vSak i variantu N18 je
treba povazovat za z hlediska umeélych objektu investi¢éné narocnou.
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3.2 Tunely

Tunely jsou spole¢né s mosty nedilnou soucasti vysokorychlostnich trati vSude ve svété.
Hlavnim divodem pro jejich navrh je naro¢né smérové a vysSkové vedeni trasy terénem, ktery
vétSinou neni rovinny a na mnoha mistech je zastavény. DalSimi ddvody mohou byt
neprichodnost z hlediska Uzemniho planovani, lozisek nerostnych surovin a také snaha o
snizeni vlivu na zivotni prostfedi, zejména hluku.

3.2.1 Obecné principy navrhu

Navrh tunell vysokorychlostnich trati ma nékteré aspekty spolec¢né s navrhem tunelll pro nizsi
rychlosti. Je v8ak tfeba brat v ivahu i problémy, které pfi nizSich rychlostech nenastanou,
nejsou tak vyznamné, nebo se fesi jinym zplsobem.

Pfiény fez tunelu
Zakladnim vstupem pro navrh pfiéného fezu je rozhodnuti, zda bude tunel dvoukolejny nebo

bude navrzena dvojice jednokolejnych tunell. Vyhody a nevyhody obou moznosti jsou shrnuty
v nasledujici tabulce a popsany dale v textu.

Kritérium Dva jednokolejné tunely Dvoukolejny tunel

Pozarni bezpe€nost + -
Aerodynamika (tlakové viny) +

Bezpec€nost provozu + -
Investi¢ni naklady - +
Zabory pozemku - +
Most/hluboky zafez pfed portalem - +
Udrzba tunelu + -
Viditelnost navéstidel - +

Tabulka 3.1 — Porovnani zakladniho uspofadani tuneld

V soucasné dobé jsou pro vysokorychlostni traté riznych navrhovych rychlosti v provozu nebo
se pripravuji tunely jak jednokolejné, tak dvoukolejné.

Tunely v hlavni trase navrzené v této studii jsou uvazovany jako dvoukolejné nebo jako dvojice
jednokolejnych. Existuje zde vSak realna moznost, Zze v dalSim pribé&hu projektovani bude
nutné i nékteré z dvoukolejnych tunell z dlivodu pozarni bezpecnosti, pfipadné aerodynamiky
navrhnout jako dvojici jednokolejnych. Tato pravdépodobnost je vyS$Si u dlouhych tuneld.
Znamena to vyssi investi¢ni naklady zpusobené zvétSenim obestavéného prostoru tunelu,
zvysenim kubatur zemnich praci v pfedportalovych usecich a pokud na tunel navazuje most,
rozSifeni zaborl pfed tunelovymi portaly a zménu koncepce unikovych cest — nahrazeni
unikovych Stol a Sachet propojkami mezi tunelovymi troubami.

Pro navrh priénych fezl tuneldl se daji pouzit vzorové listy SZDC pro navrhové rychlosti do
160km/h, do 200 km/h, do 250 km/h a do 300 km/h, které vychazeji z némeckych predpisu.
Navrh pfiénych fezu pro navrhovou rychlost 350 km/h je v8ak problematické. Podle dostupnych
informaci je v Evropé navrZeno jen nékolik malo trati s tunely na tuto navrhovou rychlost, a to

A.2 Technické a provozni feSeni 35



Uzemné technicka studie SUDOP
VRT Praha — Havli¢ktv Brod \Apnnnn

ve Spanélsku (AVE) a ve Francii (TGV). Ve Velké Britanii je v pogateéni fazi projekt High Speed
2 s navrhovou rychlosti az 400km/h.

Pro tuto studii jsou uvazovany stejné pficné profily jako pro uzemné technickou studii VRT
Praha — BeneSov, aby byly vysledky obou studii porovnatelné. Pro navrhovou rychlost do 300
km/h vychazeji ze vzorovych listd SZDC. Pro navrhovou rychlost 301 - 350 km/h je pro
dvoukolejny tunel uvazovana osova vzdalenost koleji 5,0 m a vnitini rozméry § x v = 14,2 x 10,5
m (pro jednokolejny tunel je uvazovan kruhovy profil s vnitfnim prdmérem 10,0 m).

Technologie vystavby

DalSim dualezitym faktorem je zvolena technologie vystavby razené casti tunelu. V nasich
podminkach pfipadaji v Uvahu dvé zakladni metody:

e Nova rakouska tunelovaci metoda (NRTM), konvenéni (cyklickd) metoda razby, kdy
se postupuje po jednotlivych zabérech (stejnych pracovnich cyklech) s postupnym
zajistovanim vyrubu primarnim osténim a vyuzitim nosnych vlastnosti horninového
masivu. Po primarnim zajisténi se aplikuje mezilehld hydroizolace a sekundarni
(definitivni) osténi.

e Mechanické tunelovani, kontinualni metoda razby pomoci plnoprofilového raziciho
stroje vétSinou oznaCovaného jako Tunnel Boring Machine (TBM). Razba probiha
soubézné s definitivnim zajisténim tunelu pomoci segmentového osténi. Existuji razné
druhy razici stroji (bez nebo s ochrannym S§titem, s riznym zajisténim podpory Celby)
podle zastiZzenych geotechnickych podminek.

Mechanické tunelovani ma vysoké pocatecni naklady zpusobené pofizenim pomérné drahého
tunelovaciho stroje (TBM), ale rychlost razby je vétSinou vyrazné vy$Si nez u NRTM. Z tohoto
divodu je vyhodnéjSi pro delSi tunely s délkou minimalné nékolika kilometrd. Je vhodné do
zastavénych oblasti, protoze pfi ném dochazi k menSimu ovlivnéni povrchu zaroven s
kruhovy. Plocha vyrubu je tudiz o néco vétsi nez u NRTM, staticky je v8ak kruhové osténi
pfiznivéji namahano, coz umoznuje uspory pfi jeho dimenzovani.

Technologie NRTM u nas byla pouzita pfi vystavbé témér vSech ZelezniCnich tunell
budovanych v posledni dobé a je vyhodnéjsi pro kratsi tunely. UmoZznuje usporu plochy vyrubu,

Vv,

klenby tunelu.
Bezpecnost a provoz tunelu

Nejvétsim rizikem v tunelech je bezpochyby nebezpeéi pozaru, zavinéné technickou poruchou
nebo nehodou vlaku. Bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech podle TSI SRT (Safety in Railway
Tunnels) zavisi na nékolika ruznorodych Cinitelich. NejddlezitéjSim z nich z hlediska
projektovani je infrastruktura, nebot jeho spravnym navrhem je mozné pfedejit znaénému
podilu rizik. Podle TSI SRT a pozadavku na predchozich projektech tunell je tfeba zajistit
nasledujici opatfeni:

e unikové vychody v minimdlnich vzdalenostech 500 m pro 2 jednokolejné tunely
(tunelové propojky) a 1000 m pro dvoukolejny tunel (Unikové Stoly a Sachty)
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e zpevnéné zachranné plochy IZS u tunelovych portall a vychodl Unikovych Sachet a
$tol o min. plose 500 m?s pfistupovymi komunikacemi

o dalSi opatreni dle charakteru a délky tunelu jako je systém ventilace, znaceni
unikovych cest, pozarni suchovod v€etné hydrantl a zdroje vody, nouzové chodniky a
osvétleni atd.

Cim delsi je tunel, tim vétsi jsou pozadavky na zaji$téni bezpeénosti. Vyhodou dvou
jednokolejnych tunell z hlediska bezpecnosti je lepsi prFistup k Unikovému vychodu druhym
tunelem, ktery je podstatné vétsi a pfistupnéjSi nez unikova Stola nebo Sachta.

Co se tyCe provozu tunelu, opét vychazi jako pfiznivéjSi feSeni s dvéma jednokolejnymi tunely.
Striktné oddéluje protijedouci vlaky, které se nemohou vzajemné ovliviiovat béhem provozu ani
v pfipadé nehody nebo vykolejeni. Dale Ize provadét udrzbu na jedné tunelové troubé pfi
soucasném provozu v troubé druhé.

Aerodynamika v tunelu

Pfi vysokych navrhovych rychlostech (od 200km/h) je tfeba se vzdy =zabyvat také
aerodynamickymi ucinky vlakovych souprav, a to jak na vnitfni vybaveni tunelu, tak na vilastni
vlakové soupravy. Jejich disledkem vznika hlukové zatizeni na vSech vyusténich z tunelu
(portaly, Sachty).

PFi vysokych rychlostech vyvolavaji viakové soupravy projizdéjici tunelem tlakové viny, které se
v tunelu pohybuji rychlosti zvuku. Pokud se tunelem pohybuje vice vlakl zaroven, dochazi
k interferenci jejich tlakovych vin a dochazi k mnohem vétSim tlakovym zménam a hluku.
Aerodynamické ucinky lze ohodnotit pfedbézné pomoci predpist (napf. Deutsche Bahn),
podrobné&ji pomoci analytickych metod nebo numerickych simulaci (program SEALTUN).

Zmény tlaku bé&hem jizdy v tunelu se pfenasi i dovnitf vozi a mohou vést k nepfijemnym
pocitim a v extrémnich pfipadech i poranéni cestujicich osob. TSI pfedepisuje maximalni
tlakovou zménu a také maximalni gradient zmény tlaku v Case. Dimenze tunelu musi byt
navrzeny tak, aby byly tyto podminky splnény. Spolu s energetickou naro€nosti provozu, ktera
zavisi na odporu vzduchu vlaku pfi prijezdu tunelem, maji tlakové zmény nejvétsi vliiv na navrh
minimalniho profilu tunelu pro danou navrhovou rychlost.

Tlakové zmény ovliviiuji i navrh tunelovych portal(. Pro sniZeni aerodynamickych ucinkd se
navrhuji specialni tvary portalQ, pro redukci hlukovych uc€inkd Ize navrhnout absorpéni plochy u
portall. Kromé opatfeni na portalech se pouzivaji i odleh¢ovaci Sachty nebo Stoly.

Na tlakové zmény musi byt dale bran zfetel pfi navrhu vesSkerého vybaveni a instalaci v tunelu a
také dvefi do propojek a sluzebnich prostor. VSechna zafizeni musi odolat aerodynamickému
zatizeni zpusobenému prijezdem viakl tunelem.

Investi¢ni naklady

Velice dulezitym faktorem pfi navrhu tunell jsou investi¢ni ndklady. Obecné Ize Fici, Ze zavisi na
pricném profilu tunelu (ploSe vyrubu), délce tunelu a vyrazné také na slozitosti geotechnickych

vvvvvv

Plocha vyrubu dvoukolejného tunelu je vZdy mensi nez u dvou jednokolejnych tuneld. U delSich
tunell se vS8ak tim, Ze je tfeba navrhnout ke dvoukolejnému tunelu také unikovou Stolu nebo
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Sachtu, tento rozdil snizuje. U dlouhych tunell je také zajimavé porovnani ceny tunelu
v zavislosti na technologii vystavby, tj. NRTM vs. TBM.

Naklady ovliviiuje také osova vzdalenost koleji prfed portalem tunelu, ktera je u dvou
jednokolejnych tunelt vzdy vétsi nez u tunelu dvoukolejného. NavySuje se tim objem zemnich
praci pred portaly a pokud na tunel navazuje most, musi byt pro kazdou kolej vybudovana
samostatna konstrukce, coz je nakladné&jsi. Tento efekt mize byt vyrazné snizen, pokud se obé
tunelové trouby u portalu co nejvice pfiblizi at’ uz v hloubené &asti nebo v ¢asti razené pomoci
specialnich opatfeni pro razbu. Pokud je tunel hloubeny, rozdil v osovych vzdalenostech koleji
neni pfilis velky.

Velikosti zaboru

Jednim z dlvodl navrhu tunell je i snaha o omezeni zabor( pozemku. Trvalé zabory budou
vzdy v portalovych oblastech a u vychodu Unikovych Sachet a Stol v€etné nastupnich ploch 1ZS
a pfistupovych komunikaci. Pfi navrhu dvoukolejného tunelu jsou zabory na portalech vzdy
mensi nez u dvou jednokolejnych tuneld. Pokud je vSak vedle portalu dvoukolejného tunelu takeé
portal unikové Stoly, opét se rozdil zmensSuje. Zabory pfed portaly dvou jednokolejnych tuneli
mohou byt zmenSeny také pfiblizenim obou portald, jak bylo vysvétleno v pfedchozi
podkapitole.

Docasné zabory budou vzdy u hloubenych ¢asti tunelll. Rozdil do¢asnych i trvalych zabord pro
jeden dvoukolejny a dva jednokolejné hloubené tunely neni pfilis velky.

3.2.2 Zakladni varianty

Varianta HB1 — popis vedeni trasy z hlediska tuneli

V této Casti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havli¢kiv Brod, napojeni na VRT z Pofi¢an a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB1. Trasa je v této varianté vedena celkem 10 dvoukolejnymi tunely a 2 dvojicemi
jednokolejnych tuneld.

Navrhova rychlost tunelu je vétSinou 350 km/h, pouze pro tunely Béchovice, Chrast a Veselice
je navrhova rychlost 200 km/h.

VSechny tunely jsou prozatim uvazovany jako dvoukolejné, u tuneld Béchovice a Chrast lze
uvazovat o usporadani s dvojici jednokolejnych tunelu.

Mistni komunikace a silnice llL.tf. jsou v kolizi s hloubenou &asti tunelll SvojSice, Sluzatky I,
Chrast a Veselice. Zastavba je v kolizi s hloubenou ¢&asti tunelu Veselice a blizkosti hloubené
Casti tunelu Sluzatky I.

e

Celkova délka tuneli s odhadem celkové razené a hloubené ¢asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelii je zapocitana délka pouze jednoho z nich):

Hlavni trasa HB1 6620 m razby 3360 m hloubeni 3260 m
Napojeni VRT — Pofi€any 3050 m razby Om hloubeni 3050 m
Napojeni VRT — HB 800 m razby 260 m hloubeni 540 m
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VRT Praha — Havlickiiv Brod PRAHA
Tunel Rychlost |Zac¢atek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb |Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli€kav Brod
Béchovice | 120/200 14,400 16,000 1600 0 hloubeny
Zaluznik 350 34,550 35,950 1400 1150 razeny
Svojs"ice 350 52,000 53,000 1000 760 raieny
Sazavka | 350 90,900 91,150 250 190 razeny
Sézavka Il 350 91,350 91,650 300 230 razeny
Kunemil 350 95,600 95,900 300 0 hloubeny
Sluzatky | 350 97,650 97,850 200 0 hloubeny
Sluzéatky Il 350 98,280 98,680 400 280 razeny
Sluzatky il 350 99,130 99,500 370 150 razeny
Vadin 350 106,900 107,700 800 600 razeny
Usek VRT - Pofi¢any
Chrast kol. 1P 200 6,100 9,150 3050 0 hloubeny
Chrast kol.2P 200 5,900 8,950 3050 0 hloubeny
Usek VRT - Havliékav Brod
Veselice kol.1H| 200 5,000 5,800 800 260 razeny
Veselice kol.2H| 200 5,000 5,800 800 260 razeny
Tabulka 3.2 — Prehled tunelt v trase HB1
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Varianta HB2a — popis vedeni trasy z hlediska tuneli

V této &asti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod, napojeni na VRT z Pofian a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB2a. V této varianté je trasa vedena celkem 14 dvoukolejnymi tunely, 1 dvojici
jednokolejnych tunelti a 2 jednokolejnymi tunely (z toho 4 jsou 50 m dlouhé presypané
ekodukty a 1 151 m dlouhy pfesypany tunel).

Navrhova rychlost tuneld je vétSinou 350 km/h, pouze tunely Tunel 1 a Béchovice | maji
navrhovou rychlost 120 km/h a dale tunely Béchovice I, Ekodukt 4, Chrast a Podébaby Il maji
navrhovou rychlost 200 km/h.

Ekodukt 4 a tunel Podébaby I, které maji jen jednu kolej pro ndjezd na VRT, jsou jednokolejné.
VSechny ostatni tunely jsou prozatim uvazovany jako dvoukolejné, u tunelu Chrast Ize uvazovat
0 usporadani s dvojici jednokolejnych tuneld.

Mistni komunikace a silnice Il. a lIl.tf. jsou v kolizi s hloubenou ¢&asti tunelll Béchovice I,
Dobrnice, Kunemil, Sluzatky, Podébaby |, Chrast a Podébaby II.

Zastavba je v kolizi s hloubenou ¢asti tunelu Béchovice Il, Sluzatky, Podébaby | a v blizkosti
hloubené ¢asti tunelu Podébaby II.

Celkova délka tuneld s odhadem celkové razené a hloubené c¢asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelli je zapocéitana délka pouze jednoho z nich; délka presypanych
tunelud je uvedena na zacéatku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2a 5628 m razby 1290 m hloubeni 4037 m
Napojeni VRT — Pofi€any 2700 m razby Om hloubeni 2650 m
Napojeni VRT — HB 500 m razby Om hloubeni 500 m
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PRAHA

Tunel Rychlost |[Zacatek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb | Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli¢kiiv Brod
Tunel 1 120 13,011 13,162 151 0 pfesypany
Béchovice | 120 13,600 13,850 250 0 hloubeny
Béchovice |l 200 14,340 14,497 157 0 hloubeny
Ekodukt 1 350 33,350 33,400 50 0 pFesypany
Zaluznik 350 35,350 35,700 350 230 razeny
Ekodukt 2 350 66,600 66,650 50 0 presypany
Ekodukt 3 350 86,900 86,950 50 0 presypany
Dobrnice 350 88,800 89,200 400 0 hloubeny
Sézavka | 350 91,670 92,000 330 230 razeny
Sézavka Il 350 92,150 92,490 340 260 razeny
Kunemil 350 96,250 96,850 600 400 razeny
Sluzétky 350 98,000 99,650 1650 170 prevazné
hloubeny
Nova Ves 350 101,900 102,400 500 0 hloubeny
Podébaby | 350 110,450 111,200 750 0 hloubeny
Usek VRT - Pofi¢any
Ekodukt 4 kol.1P 200 3,200 3,250 50 0 pfesypany
Chrast kol. 1P 200 4,200 6,850 2650 0 hloubeny
Chréast kol.2P 200 4,000 6,650 2650 0 hloubeny
Usek VRT - Havli¢kav Brod
Podébaby I .
kol 1H 200 3,000 3,500 500 0 hloubeny
Tabulka 3.3 — Prehled tunelti v trase HB2a
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Varianta HB2b — popis vedeni trasy z hlediska tunelu

V této &asti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod, napojeni na VRT z Pofian a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB2b. V této varianté je trasa vedena celkem 12 dvoukolejnymi tunely, 1 dvojici
jednokolejnych tunelti a 2 jednokolejnymi tunely (z toho 4 jsou 50 m dlouhé presypané
ekodukty).

Navrhova rychlost tuneld je vétSinou 350 km/h, pouze tunely Béchovice, Ekodukt 4, Chrast a
Podébaby Il maji navrhovou rychlost 200 km/h.

Ekodukt 4 a tunel Podébaby I, které maji jen jednu kolej pro najezd na VRT, jsou jednokolejné.
VSechny ostatni tunely jsou prozatim uvaZovany jako dvoukolejné, u tunelu Béchovice lze
uvazovat o usporadani s dvojici jednokolejnych tunelu.

Mistni komunikace a silnice Il. a Illl.tf. jsou v kolizi s hloubenou ¢asti tuneld Béchovice,
Dobrnice, Kunemil, Sluzatky, Podébaby |, Chrast a Podébaby II.

Zastavba je v kolizi s hloubenou &asti tunelu Sluzatky, Podébaby | a v blizkosti hloubené &asti
tunelu Podébaby II.

Celkova délka tuneli s odhadem celkové razené a hloubené ¢&asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelli je zapocéitana délka pouze jednoho z nich; délka presypanych
tunelu je uvedena na zac¢atku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2b 6883 m razby 1770 m hloubeni 4963 m
Napojeni VRT — Pofi€any 2700 m razby Om hloubeni 2650 m
Napojeni VRT — HB 500 m razby Om hloubeni 500 m

Objekt Ekodukt 1 a dalSi jsou totozné s variantou HB2a, staniCeni je shodné, HB2b je smérové
shodna s HB2a.
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VRT Praha — Havliéktv Brod

O, subpopP
PRAHA

Tunel Rychlost |[Zacatek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb | Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli¢kiiv Brod
Béchovice | 120/200 | 13,602 15,415 1813 480 prevazne
hloubeny
Ekodukt 1 350 33,350 33,400 50 0 presypany
Zaluznik 350 35,350 35,700 350 230 razeny
Ekodukt 2 350 66,600 66,650 50 0 pfesypany
Ekodukt 3 350 86,900 86,950 S0 0 presypany
Dobrnice 350 88,800 89,200 400 0 hloubeny
Sézavka | 350 91,670 92,000 330 230 razeny
Sézavka Il 350 92,150 92,490 340 260 razeny
Kunemil 350 96,250 96,850 600 400 razeny
Sluzétky 350 98,000 99,650 1650 170 prevazné
hloubeny
Nova Ves 350 101,900 102,400 500 0 hloubeny
Podébaby | 350 110,450 111,200 750 0 hloubeny
Usek VRT - Pofi¢any
Ekodukt 4 kol.1P| 200 3,200 3,250 50 0 pFesypany
Chrast kol. 1P 200 4,200 6,850 2650 0 hloubeny
Chrast kol.2P 200 4,000 6,650 2650 0 hloubeny
Usek VRT - Havliékav Brod
Podébaby II 200 3,000 3,500 500 0 hloubeny
kol.1H
Tabulka 3.4 — Prehled tunelt v trase HB2b
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Varianta HB2c — popis vedeni trasy z hlediska tuneli

V této Casti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod, napojeni na VRT z Pofian a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB2b. V této varianté je trasa vedena celkem 12 dvoukolejnymi tunely, 1 dvojici
jednokolejnych tunelti a 2 jednokolejnymi tunely (z toho 4 jsou 50 m dlouhé presypané
ekodukty).

Navrhova rychlost tuneld je vétSinou 350 km/h, pouze tunely Béchovice, Ekodukt 4, Chrast a
Podébaby Il maji navrhovou rychlost 200 km/h.

Ekodukt 4 a tunel Podébaby Il, které maiji jen jednu kolej pro najezd na VRT, jsou jednokolejné.
VSechny ostatni tunely jsou prozatim uvazovany jako dvoukolejné, u tunelu Béchovice Ize
uvazovat o usporadani s dvojici jednokolejnych tunelu.

Mistni komunikace a silnice Il. a Illl.tf. jsou v kolizi s hloubenou ¢asti tuneld Béchovice,
Dobrnice, Kunemil, Sluzatky, Podébaby |, Chrast a Podébaby II.

Zastavba je v kolizi s hloubenou ¢&asti tunelu Béchovice, Sluzatky, Podébaby | a v blizkosti
hloubené ¢€asti tunelu Podébaby II.

Celkova délka tuneli s odhadem celkové razené a hloubené ¢&asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelli je zapocéitana délka pouze jednoho z nich; délka presypanych
tunelu je uvedena na zac¢atku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2c 9270 m razby 4030 m hloubeni 4090 m
Napojeni VRT — Pofi€any 2700 m razby Om hloubeni 2650 m
Napojeni VRT — HB 500 m razby Om hloubeni 500 m

Objekt Ekodukt 1 a dalSi jsou totozné s variantou HB2a. Staniéeni a smérové feSeni HB2c je
shodné s HB2a od stanic¢eni km 19,000.

A.2 Technické a provozni feSeni 44



Uzemné technicka studie
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O, subpopP
PRAHA

Tunel Rychlost |[Zacatek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb | Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli¢kiiv Brod

Béchovice | 120/200 | 13,102 17,392 4200 2740 razeny/.

hloubeny

Ekodukt 1 350 33,350 33,400 50 0 presypany
Zaluznik 350 35,350 35,700 350 230 razeny

Ekodukt 2 350 66,600 66,650 50 0 pfesypany

Ekodukt 3 350 86,900 86,950 S0 0 presypany

Dobrnice 350 88,800 89,200 400 0 hloubeny
Séazavka | 350 91,670 92,000 330 230 razeny
Séazavka Il 350 92,150 92,490 340 260 razeny
Kunemil 350 96,250 96,850 600 400 razeny

Sluzétky 350 98,000 99,650 1650 170 prevazné

hloubeny

Novéa Ves 350 101,900 102,400 500 0 hloubeny

Podébaby | 350 110,450 111,200 750 0 hloubeny

Usek VRT - Pofi¢any

Ekodukt 4 kol.1P| 200 3,200 3,250 50 0 pFesypany

Chrast kol. 1P 200 4,200 6,850 2650 0 hloubeny

Chrast kol.2P 200 4,000 6,650 2650 0 hloubeny

Usek VRT - Havliékav Brod
Podébaby II 200 3,000 3,500 500 0 hloubeny
kol.1H
Tabulka 3.5 — Prehled tunelt v trase HB2c
A.2 Technické a provozni feSeni 45




Uzemné technicka studie SUDOP
VRT Praha — Havli¢ktv Brod \Apnnnn

Varianta HB2d — popis vedeni trasy z hlediska tunelu

V této &asti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod, napojeni na VRT z Pofian a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB2b. V této varianté je trasa vedena celkem 10 dvoukolejnymi tunely, 1 dvojici
jednokolejnych tunelti a 2 jednokolejnymi tunely (z toho 3 jsou 50 m dlouhé presypané
ekodukty).

Navrhova rychlost tunell je vétSinou 350 km/h, pouze tunel Kolodéje ma navrhovou rychlost
250km/h a tunely Ekodukt 4, Chrast a Podébaby Il maji navrhovou rychlost 200 km/h.

Ekodukt 4 a tunel Podébaby I, které maji jen jednu kolej pro najezd na VRT, jsou jednokolejné.
VSechny ostatni tunely jsou prozatim uvaZovany jako dvoukolejné, u tunelu Kolodéje Ize
uvazovat o usporadani s dvojici jednokolejnych tuneld.

Mistni komunikace a silnice Il. a lll.tf. jsou v kolizi s hloubenou &asti tuneldl Kolodéje, Dobrnice,
Kunemil, Sluzatky, Podébaby |, Chrast a Podébaby II.

Zastavba je v kolizi s hloubenou &asti tunelu Sluzatky, Podébaby | a v blizkosti hloubené &asti
tunelu Podébaby II.

Celkova délka tuneli s odhadem celkové razené a hloubené ¢&asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelli je zapocéitana délka pouze jednoho z nich; délka presypanych
tuneld je uvedena na zac¢atku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2d 9586 m razby 3660 m hloubeni 5826 m
Napojeni VRT — Pofi€any 2700 m razby Om hloubeni 2650 m
Napojeni VRT — HB 500 m razby Om hloubeni 500 m

Objekt Ekodukt 2 a dalSi jsou totoZné s variantou HB2a. Stani€eni a smérové fedeni HB2d je
shodné s HB2a od stani¢eni km 48,500.
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VRT Praha — Havliéktv Brod

O, suDoOP
PRAHA

Tunel Rychlost |[Zacatek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb | Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli¢kiiv Brod
0 120/160/ razeny/
2600
Kolodéje 1250 13,375 18,291 4916 hloubeny
Ekodukt 2 350 66,600 66,650 50 0 pfesypany
Ekodukt 3 350 86,900 86,950 50 0 presypany
Dobrnice 350 88,800 89,200 400 0 hloubeny
Sazavka | 350 91,670 92,000 330 230 razeny
Sézavka Il 350 92,150 92,490 340 260 razeny
Kunemil 350 96,250 96,850 600 400 razeny
Sluzétky 350 98,000 99,650 1650 170 pfevazne
hloubeny
Novéa Ves 350 101,900 102,400 500 0 hloubeny
Podébaby | 350 110,450 111,200 750 0 hloubeny
Usek VRT - Pofi¢any
Ekodukt 4 kol.1P| 200 3,200 3,250 50 0 pfesypany
Chrast kol. 1P 200 4,200 6,850 2650 0 hloubeny
Chrast kol.2P 200 4,000 6,650 2650 0 hloubeny
Usek VRT - Havliékav Brod
Podébaby Il 200 3,000 3,500 500 0 hloubeny
kol.1H
Tabulka 3.6 — Prehled tunelu v trase HB2d
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Varianta HB2e — popis vedeni trasy z hlediska tuneli

V této Casti uzemné technické studie jsou popsany tunely na €asti vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod mezi stani¢enimi km 109,582 - 141,000 a napojeni na VRT z Jihlavy v ramci
varianty HB2e. V této varianté je trasa vedena celkem 4 dvoukolejnymi tunely (z toho tunel
Smolovy je 1150 m dlouhy, z toho pfesypany 620 m a hloubeny 530 m).

Navrhova rychlost v§ech tunell je 350 km/h.
VSechny ostatni tunely jsou prozatim uvazovany jako dvoukolejné.

Mistni komunikace a silnice I. a lll.tf. jsou v kolizi s hloubenou ¢&asti tuneld Podébaby Il a
Smolovy.

Zastavba je v blizkosti hloubené &asti tunelu Smolovy.

Celkova délka tunelti s odhadem celkové razené a hloubené casti (délka presypanych
tunelu je uvedena na zac¢atku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2e 3400 m razby 1190 m hloubeni 1590 m
Napojeni VRT - Jihlava Om razby Om hloubeni Om

ZU je ve staniéeni km 109,582 varianty HB2a. KU napojeni na variantu N13 (jizni koridior VRT
pfes BeneSov) ve stani€eni km 141,000.

Tunel Rychlost [Zac¢atek useku| Konec useku |Celkova délka Délka razeb| Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havliékav Brod

Podébaby I 350 110,500 111,250 750 0 hloubeny
Smolovy 350 111,850 113,000 1150 0 hloubeny/
pfesypany

Vapenny kopec 350 120,850 121,550 700 530 razeny

Letna 350 123,200 124,000 800 660 razeny

Usek VRT - Jihlava
bez tunell

Tabulka 3.7 — Prehled tunel( v trase HB2e
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Varianta HB2f — popis vedeni trasy z hlediska tunelu

V této Casti uzemné technické studie jsou popsany tunely na vysokorychlostni trati Praha —
Havlickiv Brod, napojeni na VRT z Pofian a napojeni na VRT z Havlickova Brodu v ramci
varianty HB2f. V této varianté je trasa vedena celkem 9 dvoukolejnymi tunely, 2 dvojicemi
jednokolejnych tunelt a 4 jednokolejnymi tunely (z toho 2 jsou 50 m dlouhé pfesypané
ekodukty).

Navrhova rychlost vétSiny tunell je 350 km/h, pouze tunel Hostivaf a tunely na napojenich na
VRT maji navrhovou rychlost 200 km/h.

Hostivarsky tunel je navrhovan jako dvojice jednokolejnych tuneld. Tunely na najezdu na VRT
od Pofi¢an do Prahy a tunely na vyjezdu z VRT do Pofi¢an od Prahy, tedy, Tunel 1, Tunel 2,
Tunel 3, Pristoupim | a Pfistoupim Il jsou navrhovany jako tunely jednokolejné. Tunel
Podébaby I, ktery ma jen jednu kolej pro najezd na VRT, je také jednokolejny. VSechny ostatni
tunely jsou prozatim uvazovany jako dvoukolejné.

Mistni komunikace a silnice 1., Il. a lIL.tf. jsou v kolizi s hloubenou ¢asti tuneld Hostivafr,
Dobrnice, Kunemil, Sluzatky, Podébaby | a Podébaby II.

Zastavba je v kolizi s hloubenou &asti tunelu Sluzatky, Podébaby | a v blizkosti hloubené &asti
tunelu Hostivai a Podébaby II. V blizkosti hloubenych jednokolejnych tuneld Pfistoupim | a

Pristoupim |l se nachazi dvojice 355 m vysokych vysilacl Liblice B. Podrobnéjsi informace k
jednotlivym tunelim Ize nalézt v pfiloze P.2 této zpravy.

Celkova délka tuneli s odhadem celkové razené a hloubené ¢&asti (pro dvojici
jednokolejnych tunelli je zapocéitana délka pouze jednoho z nich; délka presypanych
tunelu je uvedena na zac¢atku této podkapitoly):

Hlavni trasa HB2f 9519 m razby 5609 m hloubeni 3910 m
Napojeni VRT - Poriéany 1450 m razby Om hloubeni 1450 m
Napojeni VRT — HB 500 m razby Om hloubeni 500 m

Objekt Ekodukt 2 a dalsi jsou totoZné s variantou HB2a. Stani¢eni a smérové fedeni HB2f je
shodné s HB2a od stani¢eni km 48,500.
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Uzemné technicka studie
VRT Praha — Havliéktv Brod

O, suDoOP

PRAHA

Tunel Rychlost |[Zacatek useku| Konec useku |Celkova délka| Délka razeb | Technologie
[km/h] [ZKM] [ZKM] [m] [m] vystavby
Usek Praha — Havli¢kav Brod
Hostivarsky 200 8,650 13,587 4932 4532 razeny TBM
kol. 1P
Hostivarsky 200 8,657 13,606 4949 4549 razeny TBM
Kol. 2P
Ekodukt 2 350 66,600 66,650 50 0 presypany
Ekodukt 3 350 86,900 86,950 50 0 pfesypany
Dobrnice 350 88,800 89,200 400 0 hloubeny
Séazavka | 350 91,670 92,000 330 230 razeny
Sézavka Il 350 92,150 92,490 340 260 razeny
Kunemil 350 96,250 96,850 600 400 razeny
Sluzétky 350 98,000 99,650 1650 170 pfevazné
hloubeny
Novéa Ves 350 101,900 102,400 500 0 hloubeny
Podébaby | 350 110,450 111,200 750 0 hloubeny
Usek VRT - Pofiéany
Podjezd 1 200 1,600 1,950 350 0 hioubeny/
kol.1P presypany
Pristoupim | 200 2,450 3,550 1100 0 hloubeny
kol. 1P
Podjezd 2 200 1,930 2,040 110 0 hloubeny/
kol.2P presypany
Podjezd 3 200 2,090 2,250 160 0 hloubeny/
kol.2P presypany
Pristoupim Il ,
kol. 2P 200 2,500 3,650 1150 0 hloubeny
Usek VRT — Havli¢kav Brod
Podébaby II 200 3,000 3,500 500 0 hloubeny
kol.1H
Tabulka 3.8 — Prehled tunel(i v trase HB2f
A.2 Technické a provozni feSeni 50




Uzemné technicka studie SUDOP
VRT Praha — Havli¢ktv Brod \Apnnnn

Varianta HB3a — struéné zhodnoceni trasy z hlediska tunelu

V této Casti uzemné technické studie je provedeno stru¢né shrnuti tunelovych staveb na
vysokorychlostni trati Praha — Havli¢kav Brod, v&. ndjezdu a sjezdll na VRT, v ramci varianty
HB3a.

V této varianté se na 114 km trasy nachazi celkem 17 dvoukolejnych tunelli, 9 dvojic
jednokolejnych tuneli a 1 jednokolejny tunel. NejdelSi tunel ma délku 3200 m.

Celkova délka tunelti s odhadem rozdéleni razenych a hloubenych tunelti (pro dvojici
jednokolejnych tunell je zapocitana délka pouze jednoho z nich):

Trasa HB3a 31735 m (27,8%) razby 21425 m hloubeni 10310 m

Navrhova rychlost tuneld na hlavni trase je 350 km/h, tunely na napojenich na VRT maji
navrhovou rychlost snizenou v souladu se smérovymi poméry trasy.

Varianta HB3b — struéné zhodnoceni trasy z hlediska tuneld

V této Casti uzemné technické studie je provedeno struéné shrnuti tunelovych staveb na
vysokorychlostni trati Praha — Havli¢ckdv Brod, v&€. najezdl a sjezdd na VRT, v ramci varianty
HB3b.

V této varianté se na 64 km trasy nachazi celkem 4 dvoukolejné tunely, 10 dvojic
jednokolejnych tunelil a 1 jednokolejny tunel. Nejdel$i tunel ma délku 3200 m.

Celkova délka tunelti s odhadem rozdéleni razenych a hloubenych tuneld (pro dvojici
jednokolejnych tunell je zapocitana délka pouze jednoho z nich):

Trasa HB3b 17425 m (27,2%) razby 7875 m hloubeni 9550 m

Navrhova rychlost tuneld na hlavni trase je 350 km/h, tunely na napojenich na VRT maji
navrhovou rychlost snizenou v souladu se smérovymi poméry trasy.

Varianta N18 — struc¢né zhodnoceni trasy z hlediska tunelu

V této Casti uzemné technické studie je provedeno struéné shrnuti tunelovych staveb na
vysokorychlostni trati Praha — Havlickav Brod, v&. ndjezdu a sjezdll na VRT, v ramci varianty
N18.

V této varianté se na 85.5 km trasy nachazi celkem 11 dvoukolejnych tuneld a 8 dvojic
jednokolejnych tuneli. NejdelSi tunel ma délku 2300 m.

Celkova délka tunelti s odhadem rozdéleni razenych a hloubenych tunelli (pro dvojici
jednokolejnych tunelll je zapocitana délka pouze jednoho z nich):

Trasa N18 20150 m (23,6%) razby 13000 m hloubeni 7150 m

Navrhova rychlost tuneld na hlavni trase je 350 km/h, tunely na napojenich na VRT maji
navrhovou rychlost snizenou v souladu se smérovymi poméry trasy.
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3.2.3 Zaveér

Na zacatku kapitoly byly uvedeny obecné principy navrhu tunell na vysokorychlostnich tratich.
Nejvétsim problémem pfi navrhu tunell je absence norem a predpisu pro navrhovou rychlost
350 km/h jak v Ceské republice, tak v okolnich statech véetné& tunelarskych velmoci, jakymi jsou
Némecko a Rakousko. S tim souvisi pfedevs§im navrh pfiéného fezu tuneld, ktery je pro cely
projekt zasadni.

VétSina tuneld navrzenych v této studii je uvazovana jako dvoukolejné. V dalsim prabéhu
projektovani mlize vzniknout z divodu pozarni bezpecnosti, pfipadné aerodynamiky pozadavek
navrhnout nékteré tunely (pfedevsim ty dlouhé) jako dvojici jednokolejnych.

V daldi fazi projektovani bude tfeba pro vybranou variantu provést nalezity inzenyrsko-
geologicky pruzkum, ktery upfesni geotechnické poméry v trase tunell. Ty zasadnim zplsobem
ovliviuji navrh tunelll v€éetné technologie vystavby a umisténi portall, coz ma za nasledek i
upravu délky tuneld. V sou€asné dobé jsou razené a hloubené &asti tuneld odhadnuty jen na
zakladeé reSerse archivnich podkladu.

Pro kazdou variantu trasovani byly vypracovany tabulky tunelt s podrobnymi informacemi, které
jsou v pfiloze P.2 této zpravy. V textu jsou dale souhrnné tabulky a celkové soucty délek tuneld
i jejich razenych a hloubenych €asti. Posuzovany usek zahrnuje podle konkrétni varianty 12 az
17 tuneld v€etné ekoduktl (u dvojice jednokolejnych tunell je pocitan jen jeden z nich).

Nejmensi podil tuneld je u varianty HB2a (5,628 km), nejvétsi podil u variant HB2c (9,27 km),
HB2d (9,586 km) a HB2f (9,519 km). U téchto variant jsou také navrzeny nejdel§i tunely
Béchovice dl. 4,200 km (HB2c), Kolodéje dl. 4,916 km (HB2d) a Hostivarsky dl. 4,949 km

V zavéru bylo provedeno struéné zhodnoceni tras m HB3a, HB3b a N18 z hlediska tunell.
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3.3 Dopravny na vysokorychlostni trati

Na navrhované vysokorychlostni trati se predpoklada rozmisténi nékolika dopraven rizného
uCelu a rozsahu. V prvni fadé jsou to zelezni¢ni stanice (vyhybny), umoziujici predjizdéni
vlakli, pfipadné i nastup a vystup cestujicich (dopravni terminaly) a nebo napojeni arealu
udrzby. Dale jsou to odbocCky do konvencni zelezni¢ni sité a kolejova propojeni.

3.3.1 Zelezniéni stanice

Zelezniéni stanice jsou rozmistény tak, aby jejich situovani korespondovalo s moZnym vyuzitim
nejenom v pfipadé mimofadnych udalosti, ale i v béZzném provozu.

V z&kladni verzi jsou navrhovany vyhybny s dvéma piedjizdnymi kolejemi a obéma kolejovymi
spojkami na obou stranach stanice. V zelezni¢nich stanicich je mozné doplinéni nastupist a
zafizeni pro odbaveni cestujicich, vzhledem k okolnimu Uuzemi a provoznimu konceptu vsak
navrhované varianty tuto moznost neuvaZzuiji.

3.3.2 Odbocky (napojeni do konvencni sité)

Odbocky jsou umistény v mistech, kde se pfedpoklada pravidelny (a smysluplny) pfechod viaku
z vysokorychlostni traté do konvenéni sité. Jedna se o napojeni 1.TZK ve sméru Kolin a dale
obsluhu oblasti HavliCkobrodska a Jihlavy. Realizace odbocek je zavisla na zvolené varianté,
provoznim konceptu a v neposledni fadé na ekonomické efektivité. Odbocky jsou navrhovany
mimouroviove.

3.3.3 Kolejova propojeni

Z divodu zajisténi provozu pfi rozsahlejsi udrzbé &i opravach nebo mimorfadnych udalostech
jsou na trati navrzena kolejova propojeni, a to zhruba po 20 km. Umisténi kolejovych propojeni
je limitovano moznosti navrhu pfimého useku trasy v pfiméfeném sklonu (pokud mozno do
10 %o).

3.3.4 Zazemi pro udrzbu traté

Zazemi pro udrzbu traté je navrzeno ve vyhybnach (Zelezni¢nich stanicich). Pro variantu HB2a
jsou dolozeny ve vykresové Casti (B.6.3) pro vyhybny Vykan, Chlistovice a Babice.

Navrzena je vzdy plocha 500x100 m s kolejovym a silnicnim napojenim. Konkrétni podoba
zakladny pro udrzbu bude pfedmétem dalsi pfipravy.
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3.3.5 Seznam dopraven na vysokorychlostni trati Praha — HB — Jihlava

V nasledujicich tabulkach je uveden seznam dopraven (zelezniCnich stanic, odboCek a
kolejovych propojeni) pro sledované varianty HB1 a HB2a.

Staniceni Dopravna Poznamka
-0,939 | Praha hl.n. mimo fedeny usek
4,677 | zst. Praha-Liber mimo feseny Usek
12,092 | zst. Praha-Béchovice (397,000) |stavajici stanice, odpojeni z traté 011
24,744 | vyh. Nehvizdy Zeleznicni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu
28,250 | odb. Vykan mimourovnové odboceni smér Kolin
50,806 | odb. Svojsice kolejové propojeni
71,110 | odb. Zdeslavice kolejové propojeni
85,524 | odb. Dobrovitov kolejové propojeni
103,905 | vyh. Babice Zelezni€ni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu,
odboceni do Zst. Havlickdv Brod
115,865 | odb. Melichov kolejové propojeni
133,850 | odb. Dobroutov kolejové propojeni
145,580 | vyh. Mé&Fin Zelezni€ni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu

Tabulka 3.9 — Seznam dopraven, varianta HB1

Staniceni Dopravna Poznamka
-0,939 | Praha hl.n. mimo FeSeny usek
4,677 | zst. Praha-Liber mimo feseny Usek
12,092 | zst. Praha-Béchovice (397,000) | stavajici stanice, odpojeni z traté 011
Zelezni€ni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu,
29,767 | vyh. Vykan mimourovnove odboceni smér Kolin (km 30,268)
49,532 | odb. Zarybnik kolejové propojeni
70,073 | vyh. Chlistovice Zelezni€ni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu
85,000 | odb. Dobrovitov kolejové propojeni
105,729 | vyh. Babice Zelezni€ni stanice bez nastupist, plocha pro udrzbu
107,365 | odb. Vadin odboceni do Zst. Havli¢kav Brod
114,207 | zména stanieni - HB2a konec trasy HB2a
116,499 | zména staniceni - N13 Zacatek navazné trasy N13 (VRT BeneSov — Brno)
130,343 | odb. Dobronin mimourovriové odboceni smér Jihlava (od Prahy)
134,928 | odb. MéSin mimodurovriové odboceni smér Jihlava (od Brna)
146,727 | odb. Meziricko kolejové propojeni
166,388 | zst. Velké Mezirici VRT Zelezni¢ni stanice s nastupisti
177,500 | odb. Velka Bites kolejové propojeni
192,700 | odb. Veverské Kninice kolejové propojeni
211,764 | odb. Brno — Videriska kolejové propojeni, pouze ve var. jizniho napojeni do ZUB
214,626 | Zst. Brno hl.n. odsunuta poloha — mimo feseny usek

Tabulka 3.10 — Seznam dopraven, varianta HB2a (a dale varianta N13 do Zst. Brno hl.n.)
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3.4 Energetické vypocty
3.4.1 Uvod a pouzité podklady

Tyto energetické vypocty slouzi ke stanoveni nejvhodnéjsiho umisténi a stanoveni potfebného
vykonu novych trak&nich napajecich stanic (TNS), ke kontrole dimenzovani sestav TV pro VRT
Praha — Brno v ramci nového vysokorychlostniho zelezni¢niho spojeni.

Jako podkladu bylo pouZito :
e vyhledovy pocet vlakl 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 hnacich vozidel

Vypocty spotieby energie byly provedeny pro vyhledovou dopravu a pro dany redukovany
podélny profil VRT s vyuzitim diagramu mérnych spotfeb typovych vlaka. U souprav pro vysoké

rychlosti byly vypocéty mérnych spotfeb provadény individualné a s jistou mirou odhadd.

Ve stavajicim stavu je nejblizSi stavajici zelezni¢ni spojeni Praha — Kolin (l. koridor)
elektrizovano stejnosmérnou proudovou soustavou 3kV s témito, k novému vedeni VRT

o TM Béchovice (zaCatek VRT)
o TM Pecky (sjezd na PecCky — vyhybna Vykan)

Trat Kutna Hora — Havlickav Brod — Brno je elektrizovana stfidavou proudovou soustavou

v v

e TNS Havli¢kav Brod (sjezd na Havlickiv Brod — vyhybna Babice)
e TNS Havli¢kav Brod (sjezd na Jihlavu — odbocka Dobronin a Mésin)
3.4.2 Navrh napadjeni a vypocet spotreby energie pro nové TNS

Nova trat se na prazské strané napojuje v ZST Praha-Béchovice a dale je ve vSech
uvazovanych variantach vedena ve zcela novych stopach. Elektrizace této VRT se jiz od ZST
Praha-Béchovice (za neutralnim polem) navrhuje realizovat stfidavou napajeci soustavou
25kV/50Hz v celé jeji délce. S dalSimi styky rozdilnych proudovych soustav (3kV DC x 25kV
50Hz AC), ¢&i se styky soustav riznych fazi, kromé jiz zmifiovaného neutralniho pole za ZST
Praha-Béchovice, je tfeba pocitat i u Pofi€an (sjezd na Pe¢ky — vyhybna Vykan), u Havli¢kova
Brodu (sjezd na Havlickiv Brod — vyhybna Babice) a u Stfiteze (sjezd na Jihlavu — odbocka
Dobronin a MéSin), coz muze byt, z divodu potfeby instalace neutralnich poli, pro nékteré
varianty kolejového napojeni omezujici.

Optimalni vzajemna vzdalenost TNS je 40 az 50 km. S ohledem na vedeni stavajicich linek
110kV rozvodu, je navrZzeno umistit prvni TNS do oblasti Bé&chovice — Pocernice (pro tyto
vypoCty TNS Béchovice), druhou TNS umistit do oblasti mezi obce Vidice — KoSice (pro tyto
vypoCty TNS Vidice s pfipojenim v km 65) a tfeti TNS umistit u mésta Havlicktv Brod (pro tyto
vypocty TNS Havlickav Brod s pfipojenim v km 116,5).
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Dale je uvaZzovano s umisténim neutralnich poli (spinacich stanic) do km 39,5, do km 90,0 a do
km 140,0.

Pfi vypoctech dimenzovani jednotlivych TNS byl pro kazdy smér spodten redukovany podélny
profil s ohledem na smér jizdy. Z ného a z vyhledového poctu vlakd za 1 hodinu byla uréena
celkova denni spotfeba pro nové TNS. KdyZ se jesté k témto hodnotam pficetla odhadovana
denni spotfeba pro mozné napajeni ohfevl vymeén, zabezpeCovaciho zafizeni a ostatnich
zarizeni, z trakéniho vedeni, vysla celkova denni spotfeba energie pro nové TNS.

Dle vyhledové dopravy se uz nepfedpoklada jizda i vozidel starSi konstrukce, tedy s horSim
uCinikem, a tedy je mozné uvazovat s opusténim od instalace kompenzacnich filtrd.
Odpovidajici spocteny zdanlivy jmenovity vykon (na zakladé upravenych statistickych
souciniteldl pro VRT) je u vSech novych TNS do 20 MVA. Proto se pro tyto nové napajeci
stanice navrhuje dimenzovani pomoci prozatim nezavedenych trakénich transformatort 2x 20
MVA s 2-hodinovou 1,5-nasobnou pretizitelnosti a 1-minutovou 3-nasobnou pretizitelnosti dle
tfidy provozu VI (CSN EN 50329). Jeden provozni trakéni transformator by tedy dokazal
s rezervou pokryt i predpokladany kratkodoby odbér az 3 souCasné jedoucich zdvojenych
vysokorychlostnich souprav s max. vykonem 8 MW.

Zpétné vedeni novych TNS by mélo odpovidat jejimu vykonovému dimenzovani pfi
vyuziti 2h pretizitelnosti o 50 %, t.j. celkové musi trvale pfenést proud 1200 A. Pro kazdou
stopu pak postacuje dimenzovani kabellu zpétného vedeni trvale 600 A. S ohledem na dimenzi
TV se doporuCuje zpétné vedeni pro jednu stopu dimenzovat rovnéz na 1000 A, tedy 2000 A
pro obé stopy.

Velkym problémem bude pfi standartnim jednofazovém odbéru, a pfi vykonech kolem 20 MVA,
zajistit neprekrogeni dovoleného nerovnomérného zatizeni distribuéni sité 110 kV. Casteénym
feSenim by mohlo byt pouziti tfifazovych trakénich transformatorti, nebo napfiklad tfi 10 MVA
jednofazovych transformatort, za sou€asného rozdéleni TV na vice uUsekl oddélenych
neutralnimi poli a tazenim napajeciho vedeni podél trati na vnéj§i strané trakénich podpér,
s moznosti riznych kombinaci zapojeni jednotlivych fazi k TV.

3.4.3 Navrh sestavy TV

S ohledem na tuhost TV pro rychlosti nad 200 km/h byla navrZzena sestava pro AC soustavu
25 kV/50 Hz TR150Cu+NL50Bz bez ZV. Tomu odpovida napajeci vedeni o dimenzi 2x95Cu,
Ci kabelové napdjeci vedeni s trvalou proudovou zatizitelnosti 1000 A. ZvétSeni prifezu
(pfedimenzovani) a tedy i vodivosti je vyhodné pro zabezpeceni vétSich proudovych odbérd u
vysokorychlostnich souprav a snizeni ubytkd napéti. Pro tuto sestavu a jednokolejnou trat' byla
prozatim teoreticky uréena impedance 0,18 + j0,35 se zjednodu$enim pro vypoéty Z = 0,35
ohm/km. Tyto hodnoty by bylo vhodné po realizaci stavby méfenim provéfit.

Pfi vypocCtu ubytku napéti a SpiCkového napdjeciho proudu (kontrola TV) se vychazelo z co
mozna nejnepfiznivéjSiho rozmisténi vlaki v daném méné pfiznivém sméru (co nejdale od NS
a ve stoupani).

Trakéni vedeni ve vSech parametrech vyhovélo.
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Pokud by bylo pfistoupeno k dalSimu fazovému déleni TV pro zrovnomérnéni fazového zatizeni
sité 110 kV (popisovaného na konci pfedchozi kapitoly), doporuCuje se pro napajeci vedeni
pouzit dimenzi 2x120Cu.

3.4.4 Prilohy — energetické vypocty

Smér Havlickav Brod

Hodnoty pro navrzeny T 20 MVA - tfida provozu VI

Jmenovity vykon (MVA)
Maximalni 2h vykon (MVA)
Maximalni 60s vykon (MVA)

20
30
60

Nastaveni-hmot.(t) Pn Nex,Rn,.. MnPv R{do160) R (do350)
510 940
Trat Praha - Havli¢kiv Brod Smér: Havli¢kiv Brod
Usek NS od km do km Béchovice od - km 12,50 do - km 39,50
Celkova délka (km) 27,00
Pocet useki: 6
Délka useku (km) 36 12,3 7.2 25 0,7 0,7
Sred (°/00) 9.1 -13.6 5.6 -24 20,0 -2.5
Poéet vlak( R do 160 za den 25 25 0 0 0 0
Poéet vlaka R(200-350) za den 166 166 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWh/d) 4362 2673 0 0 0 0
Ad R do 350 (kWhid) 122123 26936 115113 13387 24589 3655
Denni spotfeba NS (MWh/d): 312,8
Smér Praha
Nastaveni-hmot.(t) Pn Nex,Rn,.. MnPv R(do160) R (do350)
510 940
Trat Praha - Havli¢kiv Brod Smeér: Praha
Usek NS od km do km |Béchovfce od-km 12,80 do - km 39,50
Celkova délka (km) 27,00
Poéget useku: 6
Délka aseku (km) 36 12,3 72 25 07 07
Sred (°/00) -8,0 14,2 -40 34 145 2.6
Poéet vlakil R do 160 za den 25 25 0 0 0 0
Pocet vliakd R(200-350) za den 166 166 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWhid) 780 19148 0 0 0 0
Ad R do 350 (kWhid) 7864 555643 23241 32659 930 8400
Denni spotreba NS (MWh/d): 6487
nova TNS Béchovice
Vypocet pro VRT -jeden T

Napajec N2-22[N1-21]| EOV, NZZ, ap. SUMA

Denni spotifeba odhad

L\IS (MWh/d) 313 | 649 10 972

Zakladni vyk.(MW) 13,9

Jmenovity ¢inny.vyk.(MW) 16,9

Jmenovity zdanlivy vykon (MVA) 0,95 17,8

Maximaélni ¢inny 2h vykon (MW) 19,4

Max.zdanlivy 2h vykon (MVA) uéinik = 0,98 19,8

Maximalni ¢inny 60s vykon (MW) 40,0

Max.zdanlivy 60s vykon (MVA) (¢inik :0,98 40,8

Obrazek 3.7 — Spotfeba energie, dimenzovani TNS Béchovice
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Smér Havlickav Brod
Nastaveni-hmot.(t) Pn MNex,Rn,.. Mn,Pv Ri{do160) R (do350)
510 940
Trat Praha - Havli¢kdv Brod Smér: Havli¢kdv Brod
Usek NS od km do km |Vf’d:’ce od - km 39,80 do - km 90,00
Celkova délka (km) 50,50
Poéet usekl: 8
Délka useku (km) 56 6,7 1.7 10,5 3,6 42 131 5.1
Sred (°/o0) -3,0 10,1 -2,4 13,0 -4.6 1,1 4,2 -4.3
Poé&et vlaka R do 160 za den 0 0 0 0 0 0 0 0
Poé&et vlaki R(200-350) za den 101 101 101 101 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWh/d) 0 0 0 0 0 0 0 0
Ad R do 350 (kWhid) 25520 147460 9103 271149 8750 42028 185065 14429
Denni spotfeba NS (MWh/d): 703,5
Smér Praha
Nastaveni-hmot.(t) Pn Nex,Rn, .. Mn,Pv R(do160) R (do350)
510 940
Traf’ Praha - Havlickiv Brod Smeér: Praha
Usek NS od km do km Vidice od - km 3950 do - km 9000
Celkova délka (km) 50,50
Poéet useku: 8
Délka useku (km) 5,6 6,7 1,7 10,5 3,6 4.2 13,1 5,1
Sred (°/00) 39 -838 3,0 114 55 0,2 -3,1 5,5
Pocet viakdl R do 160 za den 0 0 0 0 0 0 0 0
Poéet vliaka R{200-350) za den 101 101 101 101 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWh/d) 0 0 0 0 0] 0 0 0
Ad R do 350 (kWh/d) 76879 8905 21305 13956 57078 37004 57957 80860
Denni spotieba NS {(MWh/d): 3539
nova TNS Vidice
Vypocet pro VRT - jeden T
Napajec N2-22|N1-21| Eov,NZZ, ap. | SUMA
Denni spotieba odhad
NS (MWh/d) 704 | 354 10 1067
Zakladni vyk.(MW) 15,2
Jmenovity éinny.vyk.(MW) 18,5
Jmenovity zdanlivy vykon (MVA) 0,95 19,5
Maximalni éinny 2h vykon (MW) 21,3
Max.zdanlivy 2h vykon (MVA) uaéinik = 0,98 21,8
Maximalni ¢inny 60s vykon (MW) 40,0
Max.zdanlivy 60s vykon (MVA) ucinik : 0,98 40,8
Hodnoty pro navrzeny T 20 MVA - tfida provozu VI
Jmenovity vykon (MVA) 20
Maximalni 2h vykon (MVA) 30
Maximalni 60s vykon (MVA) 60
Obrazek 3.8 — Spotreba energie, dimenzovani TNS Vidice
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VRT Praha — Havli¢kav Brod PRAHA
Smér Havlicklv Brod
Nastaveni-hmot.(t) Pn Nex Rn,.. Mn,Pv R(do160) R (do350)
510 940
Trat’ Praha - Havli¢kdv Brod Smeér: Havli¢kiv Brod
Usek NS od km do km Havli¢kiv Brod od - km 90,00 do - km 140,00
Celkova délka (km) 50,00
Poéet useki: 5 odhad
Délka useku (km) 5,3 a7 2,6 11,5 259
Sred (°/o0) -4.0 2,6 -10,1 2,7 2,0
Poéet viaki R do 160 za den 0 0 0 0 0
Poéet viaki R(200-350) za den 101 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWh/d) 0 0 0 0 0
Ad R do 350 (kWhi/d) 17108 56402 3456 139533 290156
Denni spotfeba NS (MWhid): 506,7
Smeér Praha
Nastaveni-hmot.(t) Pn Nex,Rn,.. Mn,Pv  R(do160) R (do350)
510 940
Traf Praha - Havli¢kav Brod Smér: Praha
Usek NS od km do km Havlic¢kiv Brod od - km 90,00 do - km 140,00
Celkova délka (km) 50,00
Poéet useki: 5 odhad
Délka useku (km) 53 4.7 26 11,5 26,0
Sred (°/00) 5,1 -1,1 11,3 14 -1,0
Pocet viaku R do 160 za den 0 0 0 0 0
Poéet viaka R(200-350) za den 101 101 101 101 101
Ad R do 160 (kWh/d) 0 0 0 0 0
Ad R do 350 (kWh/d) 31214 33288 61267 76863 187601
Denni spotfeba NS (MWh/d): 440,2
nova TNS Havliékav Brod
Vypocet pro VRT - jeden T
Napajec N2-22|N1-21| EOV, NZZ, ap. SUMA
Denni spotieba odhad
NS (MWh/d) 507 | 440 10 957
Zakladni vyk.(MW) 13,7
Jmenovity éinny.vyk.(MW) 16,6
Jmenovity zdanlivy vykon (MVA) 0,95 17,5
Maximalni €éinny 2h vykon (MW) 19,1
Max.zdanlivy 2h vykon (MVA) uéinik = 0,98 19,5
Maximalni ¢inny 60s vykon (MW) 40,0
Max.zdanlivy 60s vykon (MVA) ucinik : 0,98 40,8
Hodnoty pro navrzeny T 20 MVA - tfida provozu VI
Jmenovity vykon (MVA) 20
Maximaini 2h vykon (MVA) 30
Maximalni 60s vykon (MVA) 60
Obrazek 3.9 — Spotfeba energie, dimenzovani TNS Havli¢kiv Brod
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nova TNS - NP

Vypocet proudu a kontrola ubytku napéti - VRT

Nastaveni poé. parametrd

lsteq 0d OStatnich napajet (A) - 660
Rv (Q/km)- 0,18
Xv (2km)- 0,35 Pocitano pro lok. kW- 8000
=== Imax=330A
Trat' (Usek) Praha - Brno Smeér: Havli¢kav Brod
Usek NS od km do km od km 7,00 do km 29,00
Celkova délka (km) 2550
Pocet odbéra 3
Cislo odbéru 1 2 3
Vzdalenost od NS (km) 1,00 13,80 25,00
Druh viaku (R,Os,Nv) WVRT-jizda VRT-nejodbér VRT-nej odbér
Proudovy odbér (A) 150 320 330
Mér.imped. z" (Ohm/km) 0,35 0,35 0,35
Proud napajeée Imax(A) = 800 Izkrat (A)= 2421  Ogyrat= 63°
| Inast (A) = 1000
Ubytek nap.v troleji (V) 4486
Ubytek nap.na T (V) 3212
Ubytek napéti celkem (V) 7698 Dovoleny 8000 V
Schéma reSeneho useku
400 + 320 330
200 +
_ 0 : } : !
f’ 200 4 n 13,8 25,0
2 -400 4
T
o 600 +
-800 +
-1000 L
Kilometraz trati
Obrazek 3.10 — Kontrola dimenze TV
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3.5

Trakcni 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 diivodu naro¢ného prenosu elektrické
energie do trak¢éniho vozidla a pro ekonomicky nepfijatelné provozni naklady vynalozené na
udrzbu sbéracu trakénich vysokorychlostnich vozidel (viz zkuSenosti z Italie).

35.1
1)

2)
3)

4)
5)

6)

7
8)

9)

PoZadavky pro navrh TV

Navrh parametr(i sestavy TV pomoci CSN EN 50318 v souladu s predpisy TSI pro VRT.
Trakéni 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, urCeni 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. Napajeni nové
traté trakéni soustavu stifidavou AC 25 kV 50Hz se pfedpoklada z nové TNS Zahradni
Mésto a to v mistech pfedpokladanych napojeni na novou trat u Strancic a BeneSova
pfinasi komplikace s umisténim stykovych mist mezi soustavami DC/AC.
ReSeni neutralnich poli vmisté 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 upevriovacich konstrukcich a oto&nych konzolach
zavésu TV. V navrhu trolejového vedeni je doporuCeno navrhovat ovéfena
feSeni. Dusledky neovéfeného navrhu by mohly mit vliv na soucinnost
trolejového vedeni a sbéracl vozidel v mistech portall tunelu nebo v tunelu a
s tim spojené zvySené provozni naklady na jizdu a udrzbu trakénich vozidel.
Stanovit technické parametry sbéraCl, které budou certifikovany pro traté VRT
s ohledem na normu CSN EN 50367. V soucasné dobé& dopravci provozuiji vozidla se
sbéraci pro rychlost do 160km/h o délce hlavy sbérate 1950 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
infrastrukture.
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10)Reseni 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 usporadani trolejového vedeni nad koleji a
Z toho vyplyvajici impedance vedeni pro takto definovany trakéni obvod. S ohledem na
Zelezni¢ni spodek a svrSek a pfenos 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
zlepSeni proudl v trakénim obvodu napf. na stozary TV pfidat zavéSeny vodi¢ zpétného
vedeni propojeného s koleji (se zemi) po uréenych 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 vypodlty dolozit vhodnost navrhu fedeni, které bude prakticky
ovéfeno na prvnim realizovaném useku trati VRT.

3.5.2 Predpokladany navrh koncepce trakéniho vedeni pro traté VRT

Trakeni vedeni pro uvazované traté je navrzeno 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, retézovkové, plné kompenzované

Maximalni prijezdna 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‘;mm uprostied rozpéti pfi pfedprahybu

troleje 0,05% z délky rozpéti.

Maximalni konstrukéni zdvih vedeni v misté zavésu troleje 200 mm.

Maximalni horizontalni vychylka trolejového dratu 400 mmpodle CSN EN 50367.

Sestavy, materialy, prufezy a proudova kapacita vodi€u trolejového vedeni musi vyhovét
proudovému zatizeni véetné zkratovych proud(i podle energetickych vypoétt a CSN EN

50119 ed.2:
e trolejovy dréat hlavnich koleji podle CSN EN 50149 150 mm?®CuAg 0,1 /20kN*/
¢ nosné lano hlavnich koleji 70 mm2 Bz /17KN*/

A.2 Technické a provozni feSeni 62



Uzemné technicka studie O, supopP
VRT Praha — Havli¢ktv Brod \Apnnnn

e maximalni rozpéti podélnych poli trolejového vedenije 62 m (pfedpokladané hodnoty
Ize zménit po provedeni vypocta (simulace) pro provozni a maximalni 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

¢ vyska systému trolejového vedeni v zavésech

o na oto€nych konzolach 1,5m
o nanosnych branach 1,5+2,0m
¢ minimalni vySka sestavy trolejového vedeni 500 mm

o klikatost trolejového dratu
o Vv pFfimé +/- 200 mm

o Vv oblouku 0 - 300 mm

Vyménna 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 zavéSeno na trakcnich
stozarech pro propojeni TNS a autotransformator(i, umisténych na trati po cca 10 km.

Pro zlepSeni pfenosu trakénich proudu je vhodné pocitat také s umisténim zpétného vzdusného
vedeni na trakéni 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 5000 m.
V pfipadé, kdy zabezpeCovaci zafizeni umozni vjezd dvou vlakid na jednu kolej tunelu, je
pozadovano podle TSI ,Bezpecnost v ZelezniCnich tunelech” rozdélit trolejové vedeni tunelu na
samostatné napajené useky.

Usporadani elektrického oddéleni Usekt, napajenych z rliznych fazi, délka neutralniho pole a
prijezd polem

Neutralni pole pro oddéleni Usek(i 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. Prijezd téchto neutralnich poli se v sou¢asné 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 250-300 m je minimalné dana konstrukénim uspofadanim pomoci
vymeénnych poli a velikosti rozpéti podpér.
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Usporadani elektrického oddéleni Usekl styku soustavy DC 3kV a AC 25kV 50Hz

Pro tento pfipad je neutralni pole konstruovano minimalné ze tfi useku, prostfedni je ukolejnén.
Pfi prUjezdu 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
200 km/hod se da fesSit neutralni pole pomoci vyménnych poli v délce 240 m. V misté s nizsi
rychlosti jizdy je mozné neutralni pole FeSit pomoci délici TV a tak dosahnout zkraceni jeho
délky. Snahou je zkratit délku neutralniho pole a proto je vhodné umistit styk soustav DC/AC
nedaleko mista napojeni na stavajici trat. V mistech styku soustav nebo v mistech soubéhu
nové soustavy AC se stavajici trati DC soustavy je nutné, aby kabelova vedeni
zabezpeCovaciho zafizeni vyhovéla pro trakéni soustavu AC.

Kfizeni trolejového vedeni se vzduSnymi vedenimi

Kfizeni vzduSnych vedeni nizkého napéti s trakénim vedenim neni dovoleno. Vedeni nn se
musi ulozit jako kabelové zemni vedeni. Kfizovatky vedeni vn a vvn musi splfiovat minimalni
vzdalenosti od trolejového vedeni predepsané 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 prelozenim.

PozZadavky na navrh Zelezniéniho svrSku

Pro soucinnost sbérace s trolejovym vedenim je dulezité i dodrzeni projektovanych parametrt
koleje. Navrh dostate¢né velkych zakruzovacich obloukd v mistech zmén sklonu koleje je nutny
nejen z divodu pohody pro cestujici, ale i pro dodrzeni zmény velikosti dynamické sily sbérace
na trolejové vedeni. Tyto dynamické sily spolu s pasobenim tlaku vzduchu na sbéra¢ mohou
nepfiznivé plsobit na vyslednou soucinnost sbérace s trolejovym vedenim. Zmény ve velikosti
pusobeni tlaku vzduchu vznikaji od narazového tlaku vétru, od zmén Zelezniniho profilu trati na
naspu, mostu nebo v zafezu a pfi vjezdu vozidla do tunelu. Také vlastni FeSeni portalu tunelu
ovlivni velikost zmén pfitlacnych sil sbérate na trolejové vedeni. Sbéra¢ s kompenzaci
pfitlaénych sil je dullezity nastroj k vymezeni rozsahu plsobeni sil, ale vlastni soucinnost
sbéraCe s trolejovym vedenim nezlepSi. Pokud cetnost naruSeni soucdinnosti sbérace
s trolejovym vedenim prekroCi povolenou mez, zvySuje se nebezpeci poruchy a tim i zkraceni
intervalt oprav sbéradt 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 rozmérQ tunell a jejich portalt je velmi dulezita pfi feSeni TV.
Vztah velikosti prafezu tunelu a velikosti a tvaru draznich vozidel ur€uje 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 zplisob méfeni a ovéfeni poZzadovanych parametrl. 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.
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Upozornéni pro bezpeénost 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.

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 metrli 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 porosti s ohledem na jejich padovou
vzdalenost podle CSN 34 1530 ed.2 tak, aby nedo$lo k ohroZeni dopravy ve smyslu zakona o
drahach €. 266/94 Sb. Pro jednotny postup pfi projednani Uprav porostd by bylo vhodné
konkretizovat tento poZadavek napf. ve smérnici k zakonu. Cilem je umoZznit 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 prljezdny prostor koleje pfi optimalnich nakladech na udrzbu. V ochranném pasmu
drahy je nutné dat majitelim pozemkl jasné podminky pro péstovani nebo udrzbu porostu a
stanovit sankce v pfipadé jejich neplnéni.

3.5.3 Zavér

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

3.6 Napajeni a silnoprouda technologie

Pro vSechny varianty tras v této studii plati z hlediska problematiky trakéniho vedeni poZadavek
fedit napajeni trolejovych vedeni pomoci novych trakénich napajecich stanic.

Pro napdjeni TV novych trati je nutné dodrzet nasledujici poZzadavky:

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

¢ minimalizovat délku Useku jednostranného napajeni TV,
e zastupitelnost napajecich stanic,
e moznost pfipojeni na energetickou sit’ a silnicni komunikaci.

Umisténi styku trakénich soustav DC/AC jsou uvazovana dvé - v lokalité Zst. Praha-Béchovice
a v mist& spojovaci traté vyh. Vykan — trat 011 (napojeni do 1.TZK).
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Silnoprouda technologicka zafizeni tvofi obecné v pfipravé staveb na Zelezni¢nich drahach
celostatnich a regionalnich nasledujici oblasti:

¢ technologie rozvoden VVN/VN (energetika)

¢ silnoprouda technologie trakénich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven)
¢ silnoprouda technologie trakénich spinacich stanic

¢ technologie transformacnich stanic vn/nn

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

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

V ramci feSené uzemné technické studie je dle rozsahu stavby a variant sledovana
problematika oblasti:

silnoprouda technologie trakénich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven)

silnoprouda technologie trakénich spinacich stanic
¢ technologie transformacnich stanic vn/nn

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

e napajeni zabezpecCovacich a sdélovacich zafizeni z trakéniho vedeni

Zajisténi napajecich bodu na urovni 110 kV pro trakéni napajeci stanice je dulezitou soucasti
navrhu situovani trak&nich napajecich stanic. Situovani trakénich napajecich a spinacich stanic
vychazi z energetickych vypoctu a vysledna pozice napajecich stanic bude dale upfesfiovana
dle moznosti vhodnych pozemklU a zejména moznosti pfipojeni na energetickou distribuéni
soustavu. S energetickymi spole¢nostmi je nutné jednat ve fazi pripravy (stupen pfipravna
dokumentace) s jasnym cCasovym horizontem realizace stavby a moZnosti financovani
pfipojovaciho poplatku v rdamci smlouvy o pfipojeni jiz ve fazi PD.

3.7 Sdélovaci a zabezpecovaci zarizeni

ZabezpecCovaci zafizeni je uvazovano elektronické 3.kategorie, s aplikaci evropského
vlakového zabezpeCovate ETCS minimalné druhé urovné (level 2), kde je trat rozdélena na
prostorové oddily. Odstup od pfedchoziho vlaku je systémem automaticky udrZzovan tak, aby
vlak stihl bezpecné zastavit i v pfipadé, kdyby pfedchozi vlak nahle zUstal stat, coz by mohlo
pfichazet v uvahu zejména pfi neoCekavané udalosti. Zasadnim rozdilem oproti b&€Znym tratim
nevybavenych ETCS je to, Ze neni definovana zabrzdna vzdalenost a prostorové oddily mohou
byt podle potfeby i vyrazné kratSi nez je bézné.

Sdélovaci zafizeni pro vdechny varianty je mozné rozdélit na zafizeni v celé délce feSené trati a
zafizeni zajiStujici provoz v tunelu. V tunelu se navrhuje zafizeni, které je specifické pro provoz
tunelu, jako je radiové pokryti tunelu signalem pro slozky IZS a protipozarni feSeni v tunelech.
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3.8 Pozemni komunikace

Soucasti technického feSeni je i navrh na zplsob feSeni koliznich mist kfizeni s pozemnimi
komunikacemi. Kfizené komunikace jsou navrzeny k pfeloZeni. Vyjime¢né je navrzeno zruSeni
mistnich komunikaci v mistech, kde Ize spojnici nahradit jinym zpusobem (slouceni s jinou
komunikaci). Navrhovana opatfeni na siti pozemnich komunikaci jsou patrna z vykresovych
priloh (situace 1:10 000).

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

4.1 Rozsah dopravy
4.1.1 Vstupni rozsah dopravy

Tato uzemné technickd studie neobsahuje pfepravni progndézu. Mozny rozsah vyhledové
dopravy vychazi z pfedstav zadavatele a objednatelt osobni dopravy, pfipadné nazoru dalSich.
Vychozi rozsah dopravy navazuje na dfive zpracované studie VRT Praha — BeneSov, VRT
Benesov — Brno a Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj Gzemi.

Pro posuzovanou ,severni“ variantu VRT Praha — Havli¢kiv Brod se jmenovité predpoklada
vedeni nasledujicich linek a intervaly (intervaly uvadény v pofadi Spicka/sedlo):

e Ex Praha hl. n. — Brno hl. n. — Ostrava / Bratislava / Ostrava / Wien, interval 15/30 minut,
52 parl vlaku, vysokorychlostni vozba (Vimax = 350 km/hod);

e Ex Praha hl. n. — Ostrava / Zlin, interval 30/60 minut, 26 parQ vlaku, vysokorychlostni
vozba (Vmax = 300 km/hod);

e R Praha hl. n. — Brno hl. n., interval 60/120 minut, 13 paru vlakad, vlaky (jednotky) Vimax =
230 km/hod;

e R Praha hl. n. — Jihlava mésto — Znojmo/Ttebi€, interval 60/120 minut, 13 paru vlakd,
vlaky (jednotky) Vmax = 230 km/h;

Kromé toho je ¢asti dotéeného useku vedena linka:

e R (linka R11) Brno — Jihlava — Jindfichtiv Hradec — Ceské Budsgjovice, interval 60/120
minut, 13 pard vlakd, po VRT veden pouze v Useku Brno — Jihlava, zastavuje ve
stanicich VRT (Zst. Velké Mezifici VRT), klasicka vozba s maximalni rychlosti
do 200/230 km/h.

Z prehledu vyplyva, Zze ve Spickové hodiné se predpoklada provoz 8 paru vliakd. Tento pocet
muze byt jeSté navySen o vlaky dalSich operatoru, které by byly provozovany nikoliv na zakladé
objednavky, nybrz jako komerc¢ni produkt, tzv. na podnikatelské riziko. Na druhou stranu vyse
uvedeny rozsah provozu, ktery pFedstavuje spiSe maximalni mozny rozsah, neni nijak
garantovan a ve skute¢nosti muze byt nizsi.

4.1.2 Upraveny rozsah dopravy

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

Uvolnéna kapacita je CasteCné vyuzita pro trasovani linky R9, obsluhujici severni Cast kraje
Vysoéina (Havliékdv Brod, Zdar nad Sazavou), ktera mize vyuzit VRT ve sméru na Brno i na
Prahu:

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

s maximalni rychlosti do 200/230 km/h.
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VysSi rozsah dopravy potet vlakii v obou smérech
usek druh popis délka m ks::yc' V max **) noc den  celkem relace takt
Praha-Béchovice - vyh. Vykan Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Brno 15/30
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 30/60
R souprava loko +7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Tfebié/Znojma 60/120
Ex souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 200 6 78 84 Ex/IC/SC smér Olomouc 3x60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 4 52 56 R smér Brno (CTi/HB) 2x60/120
Sp El.jednotka 6 vozl 170  100% 160 6 50 56 Sp Praha - Kolin/Kutnd Hora 30/60
Mn  dieselovd trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
40 382 422
wyh. Vykan - vyh. Babice Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Brno 15/30
tratovd rychlost 350 km/h =) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 30/60
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko +7 vozd nebo el.jednotka 200  100% 230 A 26 28 Praha- Jihlava - Tfebit/Znojmao 60/120
Mn  dieselova trakce - udriba traté a trakce 40 0% 20 Z 0 2 vorzidlo $Z2DC
24 202 226
wyh. Babice - odb. Dobronin Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Brno 15/30
tratovd rychlost 350 km/h =) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 30/60
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200  100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Tfebié/Znojmo 60/120
Mn  dieselova trakce - udriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo $7DC
24 202 226
odb. Dobronin - odb. M&Sin Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Jihlava - Brno 30/30
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
Mn  dieselovd trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
20 150 170
odb. MéSin - Velké Mezifici Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Brno 15/30
tratovd rychlost 350 km/h =) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 30/60
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko +7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Ceské Budgjovice - Jihlava- Brno  60/120
Mn  dieselova trakce - udriba traté a trakce 40 0% 20 Z 0 2 vorzidlo $Z2DC
24 202 226
Velké Mezi - Brno hl.n. Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 12 100 112 Praha - Brno 15/30
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 30/60
R souprava loko +7 vozd nebo el.jednotka 200  100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 z 26 28 Ceské Budéjovice - Jihlava- Brno  60/120
Mn  dieselova trakce - udriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo $7DC
24 202 226
wyh. Vykdii - Pofitany (odb. Tatce) Ex souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 6 78 84 Ex/IC/SC smér Olomouc 3x60/120
tratové rychlost 200 km/h R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 4 52 56 R smér Brno (CTF/HB) 2x60/120
Sp El.jednotka 6 vozl 170 100% 160 6 50 56 Sp Praha - Kolin/Kutnd Hora 30/60
Mn  dieselova trakce - adriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo $7DC
18 180 198
*) alternativné moZno uvaZovat Vmax pouze 300 km/h
*#) maximdlni rychlest viakovych souprav, kterd miiZe byt omezena tratovou rychlosti {(napf. v tratovych spojkdch / sjezdech z VRT)
Tabulka 4.1 — Viychozi ndvrh rozsahu dopravy — vy$8i scénar
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VAZUROR

NiZ3i rozsah dopravy

kotout.

potet vlakil v obou smérech

usek druh popis délka m ez V max **)  noc den  celkem relace takt
Praha-Béchovice - vyh. Vykan Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha- Brno 30/60
tratovd rychlost 350 km/h =) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 32 38 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Tfebic/Znojmo 60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el jednotka 200 100% 230 6 32 38 Praha - Havlitkiv Brod - Brno 60/60
Ex souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 6 78 84 Ex/1C/SC smér Olomouc 3x60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 4 52 56 R smér Brno (CT#/HB) 2x60/120
Sp El.jednotka 6 vozl 170  100% 160 6 50 56 Sp Praha - Kolin/Kutnd Hora 30/60
Mn  dieselovd trakee - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
40 346 386
wyh. Vykari - vyh. Babice Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 350 56 Praha- Brno 30/60
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 32 38 Praha- Brno - Ostrava/Zlin 60/60
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 z 26 28 Praha - Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Tfebié/Znojma 60/120
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 6 32 38 Praha - Havlitk(v Brod - Brno 60/60
Mn  dieselova trakce - Udriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo §7DC
24 166 190
wyh. Babice - odb. Dobronin Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha- Brno 30/60
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 32 38 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el jednotka 200 100% 230 EX 26 28 Praha- Jihlava - Tfebit/Znojmo 60/120
Mn  dieselovd trakee - Gdriba traté a trakee 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
18 134 152
odb. Dobronin - odb. M&Sin Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200  100% 350 6 50 56 Praha- Brno 30/60
tratovd rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200  100% 350 6 32 38 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
Mn  dieselovd trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
14 32 96
odb. M&Sin - Velké Mezifii VRT  Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha- Brno 30/60
tratova rychlost 350 km/h *) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 32 38 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Ceskeé Bud&jovice - Jihlava - Brno  60/120
Mn  dieselova trakce - Udriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 voridlo 57DC
18 134 152
Velké Mezi VRT - Brno hl.n. Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 50 56 Praha- Brno 30/60
tratovd rychlost 350 km/h =) Ex vysokorychlostni jednotka 200m 200 100% 350 6 32 38 Praha - Brno - Ostrava/Zlin 60/60
R souprava loko + 7 vozd nebo el jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Ceské Budgjovice - Jihlava - Brno  60/120
R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 6 32 38 Praha - Havligkiv Brod - Brno 60/60
Mn  dieselovd trakee - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
24 166 190
wyh. Vykaii - Poficany (odb. Tatce) Ex souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 200 6 78 84 Ex/IC/SC smér Olomouc 3%60/120
tratova rychlost 200 km/h R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 200 1 52 56 R smér Brno (CTF/HB) 2x60/120
Sp El.jednotka 6 vozl 170 100% 160 6 50 56 Sp Praha - Kolin/Kutnd Hora 30/60
Mn  dieselovd trakce - Udriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo $ZDC
18 180 198
wyh. Babice - Havlickdv Brod R souprava loko + 7 vozil nebo el.jednotka 200 100% 230 6 32 38 Praha - Havlitk(v Brod - Brno 60/60
tratovd rychlost 200 km/h Mn dieselova trakce - UdrZba traté a trakce 40 0% 20 2 (1] 2 vozidlo SZDC
8 32 40
KfiZanov - Velké Mezifiti VRT R souprava loko + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 6 32 38 Praha - Havligk(v Brod - Brno 60/60
tratovd rychlost 200 km/h Mn dieselova trakce - Udriba traté a trakce a0 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
8 32 40
*) alternativné moZno uvaZovat Vmax pouze 300 km/h
**) maximdini rychlost viakovych souprav, kterd miiZe byt omezena tratovou rychlosti {(napi. v tratovych spojkdch / sjezdech z VRT)
Tabulka 4.2 — Viychozi navrh rozsahu dopravy — niZ8i scénar
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VRT Praha — Havli¢ktv Brod PRAHA
UZEL JIHLAVA - pro obé varianty rozsahu provozu potet vlakii v obou smérech
usek druh popis délkam ks:;: Vmax **)  noc den  celkem relace takt
odb. Dobronin - odb. Bedfichov R souprava loke + 7 vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
tratové rychlost 200 km/h R souprava loko + 7 vozi nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Trebig/Znojma 60/120
Mn  dieselové trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
] 52 58
odb. Bedrichov - odb. M&3in R souprava loko + 7 vozi nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha- Jihlava - Brno 60/120
tratové rychlost 200 km/h R souprava loke + 7 vozd nebo el.jednotka 200  100% 230 2 26 28 Ceské Budgjovice - Jihlava - Brno  60/120
Mn  dieselové trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
6 52 58
odb. Bedfichov - Jihlava R souprava loke +7vozd nebo el.jednotka 200 100% 230 4 52 56 Praha- Jihlava - Brno 60/120
tratové rychlost 200 km/h R souprava loko + 7 vozi nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Praha - Jihlava - Trebit/Znojma 60/120
R souprava loko + 7 vozl nebo el.jednotka 200 100% 230 2 26 28 Ceské Budéjovice - Jinlava - Brno  60/120
Mn  dieselové trakce - Gdriba traté a trakce 40 0% 20 2 0 2 vozidlo SZDC
10 104 114
*#) alternativné moZno uvaZovat Vmax pouze 300 km/h
**) maximdini rychlost viakovych souprav, které miiZe byt omezena tratoveu rychlosti {(napr. v tratovych spojkdch / sjezdech z VRT)
Tabulka 4.3 — Vychozi navrh rozsahu dopravy — oblast Jihlavska

Pocty vlakl a jejich technické parametry (tratova rychlost, délka) jsou navrzeny pouze ramcové
a mohou byt v navazujicich fazich zménény. Dulezitym podkladem bude pfepravni prognéza
(zpracovani neni soudasti této UTS), na jejimz zakladé bude ovéfen provozni koncept
i parametry jednotlivych viaka.

4.2 Vypocet jizdnich a cestovnich dob
4.2.1 Vysokorychlostni jednotka a jeji vlastnosti

Pro vypocet je pouzita fiktivni vysokorychlostni jednotka s nasledujicimi vlastnostmi: délka
200 m, 8 vozu - typové odpovida jednotkam Zefiro, Velaro E nebo Frecciarossa 1000.
V pfipadé 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 485 t, napravovy tlak < 17 t. Maximalni rychlost 350 km/h,
jmenovity trakéni vykon 9,0 MW (= mérny vykon 20 kN /1t plné vyzbrojené neobsazené
jednotky), distribuovany pohon — 50 % naprav je hnacich, adhezni hmotnost je 225t. Ke
jmenovitému trakénimu vykonu je potfeba pfiCist ztraty na trakénich motorech, ménicich,
transformatorech, na sbéraci a pfikony pro vedlejsi spotfebu. To znamena, Ze vozidlo celkem
odebira ztroleje cca 11,0 MW. Soucinitel rotujicich hmot je uvazovan v hodnoté 0,05.
Pro vypocet soucinitele adheze byl pouZit vzorec podle Curtius — Knifflera, soucinitel vyuZziti
adheze je 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 pfipadé je
uvazovana hodnota 280 kN, coz odpovida jednotce Velaro E.

Pro vypocet vozidlového odporu jsou uvazovany tyto hodnoty:

e konstantni slozkaa=1,0 a
e linearni koeficient b = 0,002.
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Pro vypocet kvadratického koeficientu (aerodynamicky odpor) byly uvazovany tyto hodnoty:

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

Vzorec pro vozidlovy odpor je W,, =1,0+0,002-V +0,000119-V 2 [N /kN].
Dale jsou zohlednény nasledujici poZzadavky TSI ,Kolejova vozidla® 2002/735/ES:

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

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

Trakéni charakteristika pro tento vlak ma nasledujici tvar:
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Obréazek 4.1 — Trakc¢ni charakteristika vysokorychlostni jednotky

! pfi tomto administrativnim sniZeni hodnoty souginitele adheze jiz nebyl uplatnén souginitel
vyuziti adheze
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4.2.2 Jizdni a cestovni doby

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

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

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

Jizdni doby jsou pocitany programem VlaDyka 1.12.3 se zohlednénim odporl z tunelu
v adekvatnich hodnotach nalezejicich vysokym rychlostem, pouZitym vozidlim atd. Takto
ziskana teoreticka jizdni doba je opatfena linearni pfirazkou ve vysi 14 % pro vlaky vyuzivajici
rychlosti nad 200 km/h (HST) avevysi 9% pro vlaky kategorie Ex atd. provozované
do maximalni rychlosti 200 km/h. V pfipadé useku konvencni sité s rychlosti do 160 km/h, bylo
pouzito standardni pfirazky ve vysi 4 %. Vy3e pfirazek, resp. metodika pfirazkovani teoretickych
jizdnich dob b&zna na siti SZDC, s. 0., je upravena ve shodé& se zavéry studie ,Provozni feseni
patefni Zelezni¢ni sité s vyuZzitim vysokorychlostnich trati“ na hodnoty vySe uvedené. Je tedy az
na vyjimky opusténa aplikace standardni hodnoty 4 % (pfipadné dalSich hodnot dle UIC 451-1),
bé&Zné uplatiiované na siti do maximalni tratové rychlosti 160 km/h a souvisejici zaokrouhlovani
jizdnich dob vzestupné na 0,5 minuty. Ddvodem k Upravé, resp. doplnéni metodiky pfirazkovani
teoretickych jizdnich dob je predpoklad vétSiho rizika odchylek od pravidelné jizdni doby se
zvySujicimi se provoznimi rychlostmi vlak( na trase s béznymi sklony do 20 %.. PfedevSim
vlivem sklonovych pomért dochazi v mnoha usecich k propadim rychlosti (jesté znatelnéjsi pfi
souCasném prljezdu tunely) a tyto propady jsou dle trakénich schopnosti nasledné
vyrovnavany. VySe uvedené principy byly jiz uplatnény a odsouhlaseny ve studii VRT Praha —
Brno, var. J (SUDOP PRAHA a.s., 06/2010).

Jizdni doby pro jednotlivé druhy viak( a zvlast pro varianty HB1 a HB2a jsou uvedeny na
nasledujicich strankach. Byly pocCitany do sty¢ného bodu s jizni, ,beneSovskou® trasou N13, aby
byla moznost vzajemného porovnani. Rozdily jsou v desetinach minuty, nanejvys €ini nékolik
minut. Kromé toho jsou vycisleny jizdni doby na trase Praha — Havli¢kGv Brod, i kdyz se
v zékladnim schématu se zajizdénim vysokorychlostnich vlakt do Havlickova Brodu nepocita.

Prehled jizdnich dob je uveden v pfiloze P.4 této zpravy. Znazornény jsou jizdni doby
vypoctené pro trasy HB1 a HB2a a k nim je provedeno porovnani s trasou N13 z pfedchozi
UTS VRT Benesov — Brno.
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4.3 Zabezpeceni jizd vlaku, kapacita traté
4.3.1 Zakladni principy

Pfi aplikaci evropského vlakového zabezpeCovale ETCS druhé udarovné (level 2) je trat
rozdélena na prostorové oddily. Odstup od prfedchoziho 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 zejmeéna pfi neoCekavané udalosti. Zasadnim rozdilem
oproti béZznym tratim nevybavenych ETCS je to, Ze neni definovana zabrzdna vzdalenost
a prostorové oddily mohou byt podle potieby i vyrazné kratSi nez je bézné.

To umoznuje zkratit odstup naslednych viakl a tim zvysSit propustnost traté. Informace o poloze
vlaku spolu s jeho aktualni 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 udaju a nasledné vlak dostava
z RBC zpét takzvané opravnéni k jizdé do dalSi ¢asti traté. Kromé toho jsou udaje o okamzité
rychlosti vysilany do RBS kontinualné s polohou vlaku, ktera se vypocitdva 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 Cinnosti. Pravé kalkulace a stanoveni brzdnych kfivek je velmi dulezitou soucasti principu
fungovani ETCS. Ty se stanovuji podle skuteCnych brzdicich procent kazdého jednotlivého
vlaku, jakmile je pfihlasen do systému. Pfi potfebé snizit rychlost se pfihlizi nejenom k brzdné
dynamice, ale také k charakteru vpfedu leziciho Useku traté (spad, stoupani).

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

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 sniZzeni rychlosti, je tento pokyn jesté jednou opakovan za pomoci vyrazngjsi
vizualizace a zvukové vystrahy a jestlize ani potom strojvedouci nereaguje, zafizeni prebira
vedeni vlaku a brzdi podle kfivky nouzového brzdéni.

V bézném provozu se vSak brzdna kfivka, ktera je spolurozhodujici pro odstup dvou naslednych
vlakl, odvozuje od normalniho provozniho brzdéni. Z tohoto principu vychazeji i vypocty v této
studii. Existuji i nazory, Ze odstup naslednych vlaku lze zkratit a vyuzit kfivku nouzového
brzdéni s podstatné vysS8i hodnotou brzdného zpomaleni. V tomto pfipadé se vychazi
z pfedpokladu, Ze odstup nasledného viaku se mlize od predchoziho zkratit, protoze vsak i
pfedchozi vlak brzdi provoznim brzdénim, tak neni duvod, aby se odstup nahle snizil.
Samoziejmé kromé neocCekavanych udalosti, a pravé v téchto situacich by nasledujici vlak
vyuZil jako mimofadné feSeni kfivku nouzového brzdéni.
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Pouziti brzd vyuzivajicich ke zpomaleni vifivych proudd je moznost, jak dobu, resp. drahu
nouzového brzdéni zkratit. U téchto brzd nedochazi k mechanickému tfeni a jsou nezavislé na
adhezi mezi kolejnici a kolem, coz je vyhodné pfi vysokych rychlostech a $patnych adheznich
podminkach. Navic odpada opotfebeni brzdnych kotouc€l. Nezadoucimu uc&inky téchto brzd
jsou zahfivani kolejnic a tendence zvedat kolejnice.

4.3.2 Propustnost vysokorychlostni traté, obecné podminky

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

ETCS
L2

neproménné navestidlo ETCS, v podstaté oznacuje konec
useku, vozidlo ho nesmi projet v pfipadech stanovenymi
provoznimi pfedpisy

vstup do oblasti ETCS
urovné 2

vystupni hranice oblasti
ETCS

Obrazek 4.2 — Priklady navésti ETCS

Tyto navésti ovSem nejsou urCeny pro traté s provozem zabezpeCenym pouze pomoci ETCS
L2. Vypodet propustnosti na vysokorychlostnich tratich neni v podminkach Ceské republiky
upraven zadnym predpisem. Pfiméfené lze aplikovat vysledky studie ,Zavedeni Evropského
systému ERTMS/ETCS na traté zafazené do Evropské sité TEN-T v CR* (SUDOP PRAHA a.s.,
2013 — autofi M. Raibr a T. Kafka), které jsou akceptovany i odbornymi pracovniky SZDC. Péé&i
SZDC, 012 je zpracovano i schéma ,Pfiklad uréeni poloh vlakd pro vypodet naslednych
mezidobi pfi vybaveni traté ETCS* — neni vSak soudasti Smérnice SZDC &. 104. Daéle Ize
vychazet z obvyklych zasad, Ze nasledné mezidobi bude nejmensi hodnota z odjezdového,
pfijezdového a dil€ich tratovych mezidobi. Odjezdové mezidobi bude typicky rozhodujici pro
sled rychly / pomaly a pfijezdové mezidobi pro sled pomaly / rychly. Kromé dulezité role
brzdnych kfivek pfepoc¢tenych na délku a Cas, které jsou potfebné k zastaveni, je velmi dllezité,
jak dlouhé budou jednotlivé useky. Podle zahranicnich zkuSenosti €ini obvykla délka 1600 —
2000 m. Délka oddilu je dosti zasadni. V usecich s tratovou rychlosti 300 — 350 km/h je tato
délka pfiméfena, ovSem pokud bychom stejnou délku oddild 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/h trva 83 s, zatimco projeti téhoz oddilu
rychlosti 350 km/h trva 17 s. Proto se kvlli dosazeni co nejkrat§iho nasledného mezidobi
doporucuje s klesajici rychlosti umérné zkracovat i prostorové oddily. A sice tak, Ze doba
potfebna na projeti oddilu je konstantni. Jako pfiklad zkusmo zvolime hodnotu 2000 m pro
Useky s rychlosti 300 km/h a vy3Si a u ostatnich ¢asti traté hodnoty, které zhruba odpovidaji
dobé 15 s, potfebné na projeti jednoho oddilu:
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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 4.4 — Délky oddil(i ve vztahu k tratové rychlosti

Idealné by délky oddild mély byt vztazeny spiSe k realné dosazitelné nez tratové rychlosti,
ale takové podrobné dofeSeni této problematiky bude namétem pro dalSi odborné prace
v oblasti pfipravy systému RS/VRT v Ceské republice. RovnéZ tak se v praxi bude v Usecich
s konvenénim navésténim nepochybné pfihliZzet k poloham hlavnich navéstidel.

4.4 Schéma provazeni viaku

Provozni feSeni vychazi z pfedem stanovenych poctu vliaku a jejich kategorii. V ramci uzemné
technické studie nebyla zpracovavana pfepravni prognéza a rozsah dopravy nebyl posouzen
z hlediska potencialniho pfepravniho vyuziti. Uvazovany rozsah dopravy tak Ize chapat jako
navrhovy — tedy takovy, na ktery jsou navrhovany jednotlivé prvky zelezni¢ni infrastruktury.

Vzhledem Kk variabilité technického fedeni je zakladni provozni koncept nastinény v Casti
kapitoly 4.1.1 mirné modifikovan podle toho, jakym zplsobem je trat zausténa do zZst. Jihlava a
soucasné se tyto koncepty liSi zapojenim zst. Havli¢k(v Brod.

V pfilohach P.7.1 az P.7.3 je znazornén zakladni navrh mozného provazeni vlaka (bez
zohlednéni navaznosti na okolni sit' a okolni podminky konstrukce grafikonu vlakové dopravy).

Pro niz8i rozsah dopravy Ize konstatovat, Zze vlaky lze trasovat v navrhovaném rozsahu a
navrhované skladbé (zejména s ohledem na jejich rychlostni parametry).

Pro vysSi rozsah dopravy bylo zpracovano schéma ve var. 300, které predpoklada rovnobézny
provoz dvou nejvysSich kategorii vlaki Ex v rychlosti 300 km/h. Toto schéma jiz klade velké
naroky na nasledné mezidobi v Zelezni¢nich uzlech — az 2,0 minuty. Vzhledem k pomérné
dlouhému Useku Praha — HavlickGv Brod je kladen také vySSi narok na parametry tras viakd
nizSich segmentl — rychlost 230 km/h.

Pro vy3ssi rozsah dopravy bylo zarovefi zpracovano schéma ve var. 350, které pfedpoklada
nerovnobézny provoz dvou nejvysSich kategorii vlakGi Ex - v rychlosti 300 a 350 km/h. Toto
schéma jiz klade velké naroky na nasledné mezidobi v Zelezni¢nich uzlech — az 2,0 minuty.
Vzhledem k pomérné dlouhému useku Praha — Havli¢kav Brod je kladen také vySsi narok na
parametry tras vlakd nizSich segmentt — rychlost 230 km/h. Zarover se projevuje negativum
riznych rychlosti — dojizdéni vlaku v oblasti Havlickobrodska. To je d¢astecné FeSeno
predjizdénim vlakl, ¢astecné odklonem na stavajici trat v useku Havli¢kav Brod — Jihlava (coz
umozni zaroven obslouzit obé tyto destinace).
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5  ZAPOJENIi VRT DO ZELEZNICNIHO UZLU PRAHA

Tato kapitola popisuje moznosti a limity napojeni VRT Praha — Havlickiv Brod — Brno do
Zelezniéniho uzlu Praha (ZUP). Z pohledu technického je rozsah navrhu omezen na oblast
Praha-Liberh — Praha-Béchovice. Z pohledu dopravné-technologického je feSeni rozSifeno
i 0 posouzeni kapacity useku Praha hl. n. — Praha-Liben v€etné obou koncovych stanic tohoto
useku.

5.1 Technické reseni

Navrh technického feSeni navazuje na vychozi stav infrastruktury, tj. stav v dobé
predpokladaného zahajeni vystavby VRT Praha — Brno.

Pro technicky navrh feSeni je jako zakladni opatfeni navrzeno zkapacitnéni useku Praha-Liber
— Praha-Béchovice, které je nezbytné pro zajisténi pozadovaného rozsahu osobni dopravy. Do
zakladniho navrhu je zahrnuta i uprava konfigurace kolejisté v ZST Praha-Liben v oblasti
nastupist, stejné tak i zvyseni prdjezdné kapacity ZST Praha-Béchovice.

Pro zkapacitnéni tohoto Useku pro nakladni dopravu, kdy v dobé& dopravni Spi¢ky bude velmi
obtizné postavit vlakovou cestu nakladnimu vlaku z nakladniho obvodu ZST Praha-Liberi do
Béchovic, jsou navrzeny 2 alternativy feSeni: spojka Liskova a spojka Jahodnice. Obé tyto
spojky vyuzivaji existenci presmyku Libeh — MaleSice (ve vychozim stavu) a dokazi tak
odstranit kolizni mista pfi droviiovém kfizeni s intenzivni osobni dopravou v Praha-Libefi —
Praha-Béchovice.

5.1.1 Vychozi stav

Vychozi stav Zelezni€ni infrastruktury v dobé pfedpokladaného zahajena stavby VRT je
definovan na zakladé informaci od zadavatele. V dané oblasti se pro vychozi stav pocita se
zachovanim stavajici zelezni¢ni infrastruktury stim, Ze budou realizovany (dokoncéeny)
nasledujici stavby:

e Modernizace tratového Useku Praha-Liberi — Praha-MaleSice, |. stavba
e Modernizace ZST Praha Masarykovo nadrazi
e ZST Praha hlavni n., rekonstrukce zastfe$eni nastupist I-1vV

Nad vySe uvedené stavby navrh pocitd s moznosti vyhledového zkapacitnénim Useku Praha-
Liben — Praha-MaleSice (pIné zdvoukolejnéni tohoto mezistani¢niho useku).

5.1.2 ZST Praha-Liber

Navrzené feSeni odrazi potfeby na zkapacitnéni osobni casti stanice a navaznosti na
Ctyfkolejny usek smér Béchovice. Navrzeny jsou nasledujici zmény:

e nové boc¢ni IV. nastupistg,

e nové stfedni zhlavi se Stihlymi vyhybkami pro rychlost 100 km/h (tratova rychlost) pro
obsluhu nulté koleje,

e Uprava béchovického zhlavi, zvySeni rychlosti do nulté koleje na rychlost 100 km/h.
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Nova konfigurace této €asti stanice umozni nasledujici vyuziti koleji s nastupistni hranou:

e 3. a 4. kolej: vyhradné pro pfiméstské a regionadlni (zastavkove) vlaky v trase Praha-
Masarykovo nadrazi — Kolin,

e 1. a 2. kolej: vyhradné pro dalkové vlaky v Prahy hl. n. a to jak ve sméru na Kolin, tak ve
sméru na novou VRT Praha — Brno (a i pro opacny smér),

o 0. kolej: dalsi hrana pro dalkovou dopravu pro oba sméry s tratovou rychlosti 100 km/h,
umoznujici plynuly pfijem vlak(, jedoucich v tésném sledu, kdy doba obsazeni dopravni
koleje je vy$Si nez nasledné mezidobi u dalkovych vlaki,

e 6. a 8. kolej: bez zmény pro pfiméstské vlaky v trase Praha-HoleSovice — Praha-
MaleSice.

Uprava obou zhlavi si vyzada Upravu obou jazykovych &asti Il. a lll. nastupisté. Schodisté
a pristreSky na nastupistich zlstavaji ve stavajici poloze. Pro pfistup na IV. nastupisté je
navrzeno prodlouZzeni podchodu. Pfistup na nastupisté je dvéma schodistovymi rameny
a vytahem. S prodlouzenim podchodu je navrzeni vystup do ul. K Zizkovu.

Praha-Liben
(404,485 = 4677 )

Obrazek 5.1 — ZST. Praha-Liberi — navrh

5.1.3 Usek Liberi — Béchovice

Jako nezbytné opatfeni pro zajisténi dostatecné kapacity pro vyhledovou osobni dopravu je
navrzena dostavba Ctvrté koleje v useku Praha-Liben — Praha-Béchovice. Navrh pocita
s pfistavbou Ctvrté koleje nalevo od stavajicich 3 koleji (ve sméru stavajiciho staniceni), resp.
napravo ve sméru stani¢eni VRT z Prahy hl.n. do Brna. Tato kolej je oznadena jako kolej €. 3.

Dopravni usporadani je smérové. Prostfedni koleje slouzi pro dalkovou osobni dopravu (ve
sméru na Kolin i VRT Brno), krajni koleje jsou urCeny pro méstskou a pfiméstskou osobni
dopravu a nakladni dopravu.
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Geometricky je kolej navrzena tak, aby na ni mohla byt zavedena stejna tratova rychlost jako na
ostatnich kolejich, tj. pfi vyjezdu z Libné V = V30 = Vi = 100 km/h, v km 5,7 az km 11,4 (zhlavi
/ST Praha-Béchovice) V = 110 km/h, V13, = 120 km/h, V, = 150 km/h.

V ZST Praha-Libefi kolej navazuje na 3. SK tak, e stavajici odboéna kolej smér Malesice
odbocuje vyhybkou 1:12-500 a nova kolej je smérové upravena pro tratovou rychlost 100 km/h.

V mezistanicnim useku je nova kolej navrzena soub&zné se stavajicimi, s proménnou osovou
vzdalenosti 5,6 m az 9 m. Misty je zménéna poloha i koleje ¢. 4 a to z divodu zachovani
normou pozadované osové vzdalenosti 5,6 m od dvoukolejné traté, ktera ma osovou vzdalenost
4,0m.

V misté pfesmyku MaleSické traté je jiz uvaZovano s prostorovou rezervou pro tuto kolej
a nejsou proto potieba stavebni Upravy na premosténi presmyku. Vétsi osova vzdalenost je
navrzena v mistech premosténi mistnich komunikaci a vodoteci tak, aby bylo mozné budovat
pro novou kolej nové samostatné jednokolejné mosty bez zasahu do mosta stavajicich.

Stavajici nastupisté zastavek Praha-Kyje a Praha-Horni Pogernice u dnesni koleje ¢.1 budou
odstranéna. Nahrazuiji je nova nastupisté dl. 200 m u nové budované koleje. Nastupisté budou i
ve vyhledu pouze u vnéjSich kolejich, uréenych pro méstskou a priméstskou osobni dopravu.
S novymi nastupisti jsou nové vybudovany i pfistupy na né.

5.1.4 ZST Praha-Béchovice

Praha-Dolni Pocernice

\ (399,200)

Praha-Béchovice
(397,000 = 12,092)

Obrazek 5.2 — ZST. Praha-Béchovice — navrh

Napojeni do ZST Praha-Bé&chovice od Libné je navrzeno rozsifenim zhlavi jizné o jednu kolej.
To vyvola prelozeni zapojeni maleSické traté o jednu osovou vzdalenost vné (jizn€). NavrZzena
konfigurace zhlavi odpovida dopravni technologii ve stanici. VSechny pravidelné jizdy osobnich
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vlakll budou vzdy v pfimém sméru bez nutnosti pouziti kolejovych spojek. Obdobné to bude
i U jizd nakladnich vlaka, kde vétSina jizd bude opét v pfimém smeéru. Z tohoto diavodu novy
navrh zhlavi odstranuje §tihlé (rychlé) spojky, ale nadale umozhuje propojeni vSech koleji
vyhybkami tvaru 1:12-600 (vSechny jizdy odbockou rychlosti 60 km/h).

Prujezd ZST Praha-Béchovice je navrzena na rychlost V = Vi3, = Vi = 120 km/h.

Ve stanici je navrzena dostavba jedné 200 m dlouhé nastupistni hrany, a to rozSifenim
stavajiciho bocniho nastupisté u 2. SK na ostrovni nastupisté a vystavbou 4. SK u této
nastupistni hrany.

5.1.5 Spojka Liskova

Jako jedna z mozZnosti zvySeni kapacity pro nakladni dopravu v useku Praha-Liben — Praha-
Béchovice byla provéfovana spojka Liskova. Tato spojka by umoznila jizdy nakladnich vlakd
z nakladniho nadrazi Liberi pres presmyk do 3. tratové koleje smér Béchovice. Ugelem této
spojky by bylo umoznit jizdu nakladnich vlakd z Libné do Béchovic v dobé prepravni Spicky,
tj. v dobé, kdy je provoz osobni dopravy v tomto useku natolik husty, Ze neumozriuje postavit
vlakovou cestu nakladniho vlaku pfes véechny koleje na b&chovickém zhlavi ZST Praha-Liben.

Jednokolejna spojka Liskova navazuje na prfesmyk maleSické trati, odboCuje vyhybkou
1:12-500 na mosté presmyku a staci se obloukem o poloméru 300 m zpét k hlavni trati Liben —
Béchovice, kde se v km 7,117 napojuje vyhybkou 1:12-500 do tratové koleje €. 3.

Spojka byla navrZzena na rychlost 60 km/h a jeji délka by byla cca 1080 m. Spojka byla
navrzena ve sklonu (ve sméru jizdy v klesani) 10 %o0. Hlavnim stavebnim objektem spojky je
estakada Liskova délky 500 m.

Obrazek 5.3 — Situace spojky Liskova, fialova kresba
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Estakada Liskova

S ohledem na smérové a vySkové poméry navrhované trati, vySku na terénem a povahu
prekratovanych prekazek |ze navrhnout mostni konstrukci maximalné uspornou a nenaro¢nou
na udrzbu.

Most je navrZen jako jednokolejny, za vhodné statické schéma lze povaZovat sérii spojitych
nosnikd jednotlivé délky cca 90 m. To umozni navrhnout piné integralni konstrukci bez pouziti
loZisek a dilatacnich zavéra a zafizeni.

Mala vySka nad terénem a kratky polomér smérového oblouku koleje definuji vhodnou
konfiguraci diléi nosné konstrukce jako spojity nosnik o tfech polich & 30 m, pfipadné spojity
nosnik o ¢tyfech polich a 22-23 m. Spodni stavba kazdého ze spojitych nosnik( bude
obsahovat jeden nellenény zesileny brzdny pilif, zbyvajici podpéry budou navrzeny poddajné
sténové, na rozhrani spojitych nosnik( se zdvojenymi sténami pro oddélené ulozeni kazdé
z konstrukci. PFicny fez musi byt dostateCné tuhy v krouceni, v uvahu pfichazi ve varianté
predpjaty beton jednotramova i komorova konstrukce, ve varianté ocelobetonové spfazené
vrchni stavby pak komorova konstrukce nebo patficné ztuZzena dvoutramova konstrukce.

Spojku Liskova se po konzultaci se zadavatelem nedoporucuje dale sledovat. Divodem je
jeji problematické zaclenéni do uzemi, kdy je vedena na estakadé v blizkosti obytné zastavby.
Z pohledu SZDC tato spojka neni akceptovatelna (viz zadznam z jednani z 5.4.2016) z dGvodu
uzemni koliznosti v zastavéném uzemi. Z vySe uvedenych didvodl neni spojka dokladovana ve
vykresové Casti ani ve schématech.

5.1.6 Spojka Jahodnice

Druhou navrzenou alternativni moznosti zvyseni kapacity pro nakladni dopravu v useku Praha-
Liben — Praha-Béchovice je spojka Jahodnice. Tato spojka umozniuje jizdy nakladnich vlaku
z nakladniho obvodu ZST Praha-Liben pfes pfesmyk a navazuje bezivratové do tratového
Useku Praha-Malesice — Praha-Bé&chovice. Ugelem této spojky je, stejné tak jako u spojky
Liskova, umoznit jizdu nakladnich vlakd z Libné do Béchovic v dobé 3Spicky, tj. v dobé, kdy je
provoz osobni dopravy vtomto useku natolik husty, Ze neumozfiuje postavit vlakovou cestu
nakladniho vlaku pfes véechny koleje na b&chovickém zhlavi ZST Praha-Liber.

Jednokolejna spojka Jahodnice odbocuje vyhybkou z tratového useku Praha-Liben — Praha-
MaleSice v ccakm 2,8 a pokraCuje obloukem a tunelem ktrati Praha-MaleSice — Praha-
Béchovice. V navrZzeném Useku je spojka ve stoupani 10,2 %o a oblouku o poloméru 335 m.
V misté pfiblizeni se k trati Praha-MaleSice — Praha-Béchovice je s ni vedena v cca 200 m
dlouhém soubéhu z divodu dosazeni vySky nivelety koleje této trati. Do trati je napojena
obloukovou vyhybkou ve stavajicim km 4,895 a kolejovou spojkou s rychlosti do odbocky
60 km/h. Délka spojky je cca 1200 m.

Odboceni spojky z trati useku Praha-Liben — Praha-MaleSice je navrzeno s ohledem na mozné
vyhledové zdvoukolejnéni do MalesSic, tj. vystavbu druhého malesického tunelu.

Hlavnim stavebnim objektem spojky je tunel Jahodnice délky 410 m.
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Tunel Jahodnice

Tunel Jahodnice je uvaZovan jako hloubeny, jednokolejny s navrhovou rychlosti 60 km/h.
Nadlozi tunelu nad klenbou dosahuje maximalné cca 14 m. Tunel je v oblouku R = 335 m
a v celé délce stoupd ve sklonu 10,2 %.. Vjezdovy severni portal je umistén ve stani¢eni km
3,040 v hlubokém zafezu vedle portalu stavajiciho 358 m dlouhého MaleSického tunelu
postaveného v letech 1914 — 1919. Prostor pfed portalem je spole¢ny pro oba tunely, na strané
nového tunelu je zajistén zarubni zdi. Trasa obou tunelll se od vjezdového portalu hned
vyrazné odklani. V prostoru nad tunelem se nachazi pole, louky, les a u vjezdového portalu
navic rodinny dim se zahradou (stavby tunelu si vyZzada jeho demolici) a mistni komunikace.
Geotechnické poméry se oclekavaji obdobné jako u stavajiciho tunelu. Dle historickych
zaznamu se jednalo o drobové bfidlice misty s vlozkami kiemennych piskovcl a kfemencl
letenského souvrstvi, béhem razby se vyskytly potize zplsobené vyraznym tektonickym
poruSenim a pomérné vydatnymi pfitoky podzemni vody. Vyjezdovy jizni portal je ve staniCeni
km 3,450 a je umistén Sikmo k zalesnénému svahu. Prostor pfed portalem bude tak zajistén
zarubni zdi pouze z jedné strany.

5.2 Dopravné-technologické posouzeni
5.2.1 Vyhledovy rozsah dopravy pfi zatusténi do uzlu ZUP

Koncepce vedeni vlakl osobni a nakladni dopravy pfi varianté VRT Praha - Havlickav Brod ve
stopé prfes Praha-Béchovice predpoklada pro feSeny usek Praha hl. n. - Praha-Béchovice
jednotny provozni model:

¢ Vlaky dalkové osobni dopravy kategorie Ex350, Ex300 a R230 jsou vlaky s pfechodem
v oblasti Béchovic na novou VRT Praha - Brno,

e Vlaky dalkové osobni dopravy Ex200, SC200, IC200, R200 a Sp160 jsou vlaky, které
v oblasti Béchovic rovnéz pfechazeji na novou VRT Praha - Brno, ale jen do prostoru
Odb. Vykan, odkud jsou vedeny novou dvoukolejnou elektrizovanou spojkou do oblasti
Pofi¢any k napojeni do sméru stavajici koridorové traté do Kolina,

¢ Vlaky regionalni osobni dopravy Os jsou vedeny po stavajici koridorové trati z Béchovic
pres Uvaly a Cesky Brod do Kolina.

Vlaky jsou vedeny ze ZST Praha hlavni n. pfes ZST Praha-Libef a Praha-Bé&chovice aZ na
Odb. Vykan v jednotném sledu bez predjizdéni, a to vesmés v useku Praha-Liber - Praha-
Béchovice po vnitinich tratovych koleji €. 1 a 2. Po vnéjSich tratovych kolejich €. 3 a 4 jsou
v useku Praha-Liben - Praha-Béchovice vedeny vlaky osobni dopravy kategorie Os a jsou zde
situovany vnéjSi nastupisté na zastavkach Praha-Kyje a Praha-Dolni Pocernice. Po téchto
tratovych kolejich €. 3 a 4 jsou vedeny i vlaky nakladni dopravy.

Podrobnosti o druzich vlaku a jejich ¢asovych sledech jsou uvedeny v pfiloze P5 Kapacitni
vypocCty. Modelovy grafikon neni vydan z davodu, Ze okrajovych podminek k jeho zkonstruovani
pro rok 2035 je prilis, o poCtu FeSenych variant ani nemluvé. Kapacitni vypocty pro propustnost
tratovych koleji jsou provedeny metodou poctu pravdépodobnosti a matematické statistiky
v souladu s pfedpisem SZDC D24 a sled vlakd v tratovém Useku je shodny se schématem
provazeni vlakl, uvedenym rovnéz v pfiloze P5 Kapacitni vypocty.
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V $irSich vztazich pro zapojeni VRT do ZUP je nutno se zminit také o rozsahu osobni dopravy
do ZST Praha hlavni n. ve sméru od severovychodu, tedy z tratovych smér(i vedoucich pfes
Odb. Balabenka. Rozsah této dopravy, vedené v Useku Praha hlavni n. - Odb. Balabenka po
tratovych kolejich &. 301 a 302, je prevzat ze studie ,Uzemné technicka studie VRT Praha -
Litoméfice” (IKP CE s.r.o. 11/2013) a zohledriuje:

e Linky dalkové dopravy:
EC Praha - Praha hl.n. - Usti n/L - Dresden, interval 30 min,
IC Praha hl.n. - Usti n/L - Décin/Teplice - Litvinov, interval 30 min,

O

o |IC Praha hl.n. - Nova Ves - Most - Cheb, interval 60 min,

o R Praha hl.n. - Nova Ves - Most - Kadan mésto, interval 60 min,

o R Praha hl.n. - Kralupy n/V - Roudnice/Litoméfice - Usti n/L - Dé&gin,
interval 30 min, (dvé razné vétve po 60 min),

o IC Praha hl.n. - Mlada Boleslav - Liberec, interval 30 min,

o IC Praha hl.n. - Lysa n/L - Nymburk - Hradec Kralové, interval 60 min,

o R Praha hl.n. - Mlada Boleslav - Tanvald / Rumburk, interval 60 min,

o R Praha hl.n. - Lysa n/L - Nymburk - Hradec Kralové, interval 60 min,
e Linky regionalni osobni dopravy:

o Sp Praha hl.n. - Lysa n/L - Nymburk - Kolin/Ji¢in, interval 60 min,

o Sp Praha hl.n. - Mlada Boleslav - Liberec, interval 60 min,

o Sp Praha hl.n. - Neratovice - V3etaty - M&Inik - Sté&ti, interval 30 min.

Podrobnosti o druzich vlakd téchto ramen a jejich vedeni uzlem Praha hlavni n. jsou uvedeny
v pfiloze P5 Kapacitni vypocty. Odlisné od rozsahu dopravy v useku Praha hl. n. - Praha-Liben
(dva scénare) je rozsah dopravy v Useku Praha hl.n. - Odbocka Balabenka v jediném scénafi.

5.2.2 Propustnost ZST Praha hlavni nadrazi

Provozni model pro provazeni vlak( osobni dopravy pies ZST Praha hlavni n. vychazi z modelu
prichoziho nadrazi s predpokladem, Ze vSechny vlaky vedené do smért Praha-Liben (po
kolejich €. 601 a 602) a a Odb. Balabenka (po kolejich &. 301 a 302) tranzituji na protilehla
tratova ramena smér Praha-Smichov a Praha-VrSovice. Pro tyto vaky jsou ZST Praha-Vr3ovice
nebo Praha-Smichov stanicemi kon€icimi, pokud vlaky odstupuji (nastupuji) do odstavnych
nadrazi. Z technologického hlediska jsou tyto vlaky kompletné odbavovany v odstavnych
kolejich. Urcita ¢ast vlaki pokraCuje z téchto stanic do sméru BeneSov u Prahy, Tabor nebo
Plzen.

Vlaky maji v ZST Praha hlavni n. pro vystup a nastup cestujicich 4,0 min (vyjimku tvofi Gvratové
jizdy vlakt EC Dresden-Praha-Brno, u kterych je ve stanici nutnd uvrat s vyménou hnacich
vozidel). Pro propustnost dopravnich koleji a severniho stani¢niho zhlavi byly vypoc&teny dilCi
doby obsazeni na zakladé dynamickych vypoctu jizdnich dob programem SP Viadyka.
Podrobnosti jsou zfejmé z pfilohy P5 Kapacitni vypocty.
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Propustnost dopravnich koleji ZST Praha hlavni n.

Pro vlaky osobni dopravy ma zst Praha hlavni n. k dispozici 13 prabéznych dopravnich koleji
u Sesti ostrovnich a jednoho jednostranného nastupisté. VSechny tyto dopravni koleje jsou cca
v poloviné plleny cestovymi navéstidly a vytvareji tak de facto celkem 26 nastupistnich hran se
zemépisnych uréenim severni a jizni hrana.

Kromé toho ma stanice jesté kusé doprani koleje z obou stran vypravni budovy, které vSak
budou pro sledovany provozni model nepouzitelné a nebudou ve vypoctu uvazovany. Stejné tak
nejsou ve vypoctu uvazovany koleje mimo nastupistni hrany, vétSinou s naplini éekaci koleje pro
hnaci vozidla nebo odstaveni vozl. Pouze s koleji €. 12 je ve vypoltu uvazovano pro
kratkodobe odstaveni hnaciho vozidla pfi uvratovych jizdach.

Vypodet propustnosti byl proveden vypodetnim programem SZDC v prostiedi MS Excel,
nahrazujicim dosavadni jiz zastaraly program PROPSTAN. Podrobny vypocCet je uveden
v Pfiloze €. 5 Kapacitni vypocty a zde se uvadéji jenom vysledné ukazatele:

Scénar T tobs1 tobs2 tobs trus N1+N2 n Kprakt So
VysSi 120 8,45 8,28 8,36 1,54 116 133 87,2% 0,62
nizsi 120 8,43 8,28 8,35 1,48 112 134 83,6% 0,60

Tabulka 5.1 — Propustnost dopravnich koleji v ZST Praha hlavni n. pro 2h $picku

Z uvedeného vypoétu je ziejmé, Ze dopravni koleje ZST Praha hlavni n. zajisti vyhledovy
rozsah dopravy za zvolenych predpoklad(l v potfebné kvalité a s rezervou.

Propustnost severniho zhlavi ZST Praha hl. n.

Omezujicim prvkem v propustnosti ZST Praha hlavni n. se v8ak stane severni zhlavi, do
kterého jsou zaustény tratové koleje ¢. 601 a 602 smér Praha-Liben a tratové koleje ¢. 301 a
302 smér Odb. Balabenka. Pro minimalizaci koliznich bodu na tomto zhlavi jsou vlaky ve sméru
Praha-Libeh soustfedény na nastupisté €. 1 az 4 a vlaky ve sméru Odb. Balabenka na
nastupisté €. 4 az 7. Nastupisté €. 4 je tak spoleCné pro oba sméry a slouzi zejména pro
uvratové jizdy EC vlakd linky Dresden - Praha - Brno - Budapest / Wien. Odstupuijici i
nastupujici hnaci vozidla téchto uvratovych jizd jsou soustfedéna na prubéznou kolej ¢€.12,
ktera nema nastupistni hranu.

Vypodet propustnosti byl proveden vypodetnim programem SZDC v prostiedi MS Excel,
nahrazujicim dosavadni jiz zastaraly program PROPSTAN. Podrobné vypodty jsou uvedeny
v prilohové Casti a zde jen vysledné ukazatele pro 2h SpiCku a nejzatizenéjsi prvek:

Scénar prvek é. | ¢ trus Z tmez Kprakt So Ny
VysSi 5 0,810 0,367 0,157 0,688 154,8% 0,837 75
nizsi 5 0,742 0,329 0,258 0,664 140,6% 0,742 80

Tabulka 5.2 — Propustnost severniho zhlavi ZST Praha hlavni n.pfi stavajici konfiguraci
severniho zhlavi

Z vypoctu je zfejmé znacCné pfetizeni severniho zhlavi. Omezujicim prvkem je prvek &. 5,
kfizovatkova vyhybka €. 88. Hledalo se feSeni jak snizit zatizeni toho kolizniho prvku a pfitom
vyrazné nezménit konfiguraci tohoto zhlavi. Re$eni spogivalo v tom, aby vlaky z koleje &. 20
odjizdély do sméru Odb. Balabenka mimo omezujici prvek €. 5. Navrzena Uprava zhlavi je
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ziejma ze schématu vybéru prvk( pro vypocet propustnosti severniho zhlavi pro variantu
upravy zhlavi v Pfiloze €. 5 Kapacitni vypocty. Ani tato uprava nepfispéla k vyraznéjSimu

zlepSeni ukazatell propustnosti, jak je zfejmé z nasleduijici tabulky:

Scénar prvek €. |z trus z tmez Kprakt So Nyl
Vyssi 5 0,701 0,479 0,208 0,727 157,0% 0,771 74
nizsi 5 0,708 0,510 0,292 0,773 148,1% 0,717 76

Tabulka 5.3 — Propustnost severniho zhlavi ZST Praha hlavni n.po navrZené tpravé

Z uvedeného vyplyva, Ze ani po upravé zhlavi nebude zajisténa predpokladana vyhledova
doprava v potfebné kvalité a s rezervou na vyrovnavani nepravidelnosti a vlivu zpozdéni &i
jinych mimoradnosti v dopravé.

Pfi pozadavku zajistit uvazovany rozsah dopravy bude nezbytné navysit kapacitu severniho
napojeni ZST Praha hl. n. Provéfovana uUprava konfigurace zhlavi toto v$ak nezajisti
a rozsahlejSi zmény se nejevi z prostorovych divodl jako realné. DostateCnou kapacitu proto
bude mozné zajistit novym kolejovym propojenim do centra mésta, napfiklad tzv. Novym
spojenim Il.

5.2.3 Propustnost ZST Praha-Liberi

PFi zapojeni VRT Praha - Havlickiv Brod ve stopé pfes Béchovice je rozhodujicim kapacitnim
faktorem propustnost ZST Praha-Liber, ktera byla nedavno modernizovana jako soudast
modernizace |. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru. Do doby realizace nové traté VRT Praha -
Havlickdv Brod se v ZST Praha-Liber pfedpoklada dostavba mimouroviiového kfizeni trati
Praha-Hostivaf — Praha-Liben pfes tfikolejny koridorovy usek Praha-Béchovice — Praha-Liber
pro zadouci zvySeni propustnosti omezujiciho béchovického zhlavi této stanice. Vyhledové
ROPID zvazuje zavedeni tangencialnich linek méstské osobni dopravy na odbotném sméru
Praha-MaleSice - Praha-Liben. V tomto useku je v bliz§im horizontu zvazovana tangencialni
linka z Roztok u Prahy, ktera dnes koné&i v ZST Praha-Liber, ale po zkapacitnéni Useku Praha-
Hostivaf — Praha-Liberi bude protazena az do ZST Praha-HostivaF s vazbou na trat IV. TZK.
V dlouhodobém vyhledu by mohlo dojit i k zavedeni i tangenty z Prahy-VysocCan, ale tento
vyhledovy zamér neni dosud pevné ukotven.

Pro kolejovou kapacitu ZST Praha-Liber je rozhoduijici volba zastavovaci politiky u viak( osobni
dopravy, zejména dalkové. V Zelezniénim uzlu Praha (ZUP) se drzi dlouhodobé zasada, ze
dalkova doprava kromé cilové stanice Praha hlavni n. zastavi v Praze jesté jednou. Smér Plzen
je to Praha-Smichov, na smér Ceské Budgjovice to jsou Praha-Vr$ovice a vyhledové Praha-
Zahradni Mé&sto s lepSimi pfestupnimi vazbami, na smér Hradec Kralové je to ZST Praha-
Vysodany a na smér D&&in je to ZST Praha-HoleSovice, pfipadn& nova zastavka Praha-
Podbaba pro zastavkové rychliky Praha — D&&in. Pro smér Ceska Trebova je dnesni stav
nesystémovy a je zfejmé dany ne pFili§ vhodnou pFestupni polohou ZST Praha-Libefi vigi
metru. Pro toto posouzeni se vSak pfedpoklada, Ze vlaky nejvysSiho pfepravniho segmentu
Ex350 budou ve stanici projizdét, nebot’ kromé centralniho nadrazi Praha hl. n. zastavu;ji jesté
v ZST Praha-Hole$ovice. Stejné tak se predpoklada, e v ZST Praha-Libefi bude projizdét
i relace SC Pendolino, stejné jako ve stavajicim jizdnim fadu. Ostatni vlaky dalkové osobni
dopravy budou v ZST Praha-Liber zastavovat. Ve 2h $pitce se predpoklada, Ze z celkovému
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poc¢tu 30 parl vlak( dalkové osobni dopravy bude jedna tfetina v Libni projizdét a dvé tretiny
zastavovat.

Propustnost dopravnich koleji pro osobni dopravu

Vypodet propustnosti byl proveden vypodetnim programem SZDC v prostiedi MS Excel,
nahrazujicim dosavadni jiZ zastaraly program PROPSTAN, a to v prvnim kroku na stavajici
kolejovou infrastrukturu a jen pro stavajici kolej €. 3, 1, 0 a 2, po kterych se uskuteériuje veskera
osobni doprava na sméru Praha - Kolin. Do vypoctu neni zahrnuto nastupisté €. |, ke kterému je
vedena tangencialni linka na rameni Roztoky u Prahy - Praha-Liben s budoucim pokraovani
smér Praha-Hostivaf. Pro pfipadné zavedeni i druhé tangenty z Prahy-Vyso&an byla kapacita
dopravnich koleji u nastupisté &. | prokazana v fadé pfedchozich studii.

Podrobné vypoéty pro obsazeni dopravnich koleji u nastupisté ¢. Il a lll jsou uvedeny
v pfilohové Casti a zde jen vysledné ukazatele pro 2h Spicku:

T tobs1 tobs2 tobs trus N1+N2 n Koprakt So z

120 4,79 5,12 4,95 1,43 84 56 150% 0,87 0,76

Tabulka 5.4 — Propustnost dopravnich koleji & 3, 1, 0, 2 v ZST Praha-Liberi pro 2h $picku

Z vypoCtu je ziejmé, Ze pro vyhledovou osobni dopravu na sméru Praha-Libei — Praha-
Béchovice je stavajici poCet dopravnich koleji nedostateény s vysokym prekrocenim zejména
hodnoty stupné obsazeni koleji pravidelnou dopravou. Smérnice UIC sice pfipousti pro
$pickovou dopravu hodnotu maximalné 0,75, ale podle pfipravované nové metodiky SZDC na
posuzovani kapacity a jejiho vyuZiti se zvazuje neprekroéit stupen obsazeni 0,45 a pro Spicku
0,65.

Resenim je bud snizit rozsah vyhledové dopravy a nebo pfistavba dal$i nastupistni hrany vné
stavajici koleje €. 5 a vytvofit tak vnéjSi nastupisté €. IV a prodlouzit k nému podchod. Na toto
nastupisté by byly vedeny jak vlaky regionalni osobni dopravy, tak vlaky dalkové osobni
dopravy pfi zhusténém sledu vlaku, z nich vétSina zastavuje, takZze nasledné mezidobi by bylo
kratS8i nez doba obsazeni nastupistni hrany. Proto pro kazdy smér dalkové dopravy je nutno
uvazovat se dvéma hranami. Toto usporadani tak umozriuje pét nastupistnich hran (viz schéma
v pfiloze).

Pfedpokladany provoz:

e Vlaky uvaZované s ptechodem na VRT v ZST Praha-Bé&chovice vedeny po kolejich
vnitfnich tedy €. 1, 0, 2,

o Vlaky dalkové a regionalni osobni dopravy trati Praha - Kolin vedeny po vnégjSich
kolejich €. 3, 1 a 4 (nové Cislovani koleji).
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PRAHA-LIBEN - obsazeni nastupistnich hran pro 2h $picku

4 < 4Sp.120s 4 « 4Sp,120s

2 « 12Ex2Sp 12R

4 Sp (odjezd odb) 2 < 4Ex 12R
< 120s 1 12Ex,2Sp,12R —

12 Ex 0« B8Ex,2SC-8Ex2SC —>
< 2SC,12R 3 4Sp,120s -
—> 2SC,12R 1 4Ex 12R

4 Sp (vjezd odb)
— 12 Os 3 45Sp,120s,2 Sv,Lv —> — 2Sv.Lv

Legenda:

Ex vlaky nejvyssi kvality, pfechazejici na VRT smér HaviBrod
SC vlaky Pendolino, jedouci po konvenéni trati smér Kolin

Rx vlaky vy$si kvality, prechazejici na VRT smér HaviBrod

R vlaky jedouci po konvengni trati smér Kolin

Obréazek 5.4 — ZST Praha-Liberi, obsazeni néstupistnich hran pro 2h $picku

Do vypoCtu byly zafazeny jeSté soupravové a lokomotivni vlaky, které jsou dnes vedeny
pfevazné po dopravni koleji €. 5, ktera bude nahrazena novou nastupistni koleji u nového
nastupisté ¢. IV. Podrobné vypoclty pro obsazeni dopravnich koleji u nastupisté ¢. Il - IV jsou
uvedeny v pfilohové €asti a zde jen vysledné ukazatele pro 2h Spicku:

T tobs1 tobs2 tobs trus N1+N2 n Koprakt So z

120 4,93 4,26 4,60 0,95 86 86 100,0% | 0,66 2,37

Tabulka 5.5 — Propustnost dopravnich koleji & 3, 1, 0, 2, 4 v ZST Praha-Liberi pro 2h $picku

Z vypoCtu je ziejmé, Ze pro vyhledovou osobni dopravu na sméru Praha-Libeni - Praha-
Béchovice bude zvySeny pocet nastupistnich hran a dopravnich koleji postacujici, coz bude
tfeba potvrdit pfesnéjSim vypoctem propustnosti dopravnich koleji aZz bude vypracovan
podrobnéji modelovy grafikon pro trat’ VRT i trat Praha - Kolin. Na dosavadni vypocty je proto
nezbytné nahlizet jako na orientacni.

Propustnost béchovického zhlavi ZST Praha-Liber

Propustnost je spoctena na vyhledovy stav po realizaci mimouroviiového kfizeni (pfesmyku)
a po prodlouzeni stavajici tangencialni linky méstské osobni dopravy z Prahy-Libné do Prahy-
Hostivafe. Timto fedenim dojde k vyznamnému zvySeni kapacity zhlavi, které bude potfebné
pro zajisténi predpokladané vyhledové osobni dopravy. Jiz dnes je toto zhlavi omezujicim
faktorem jak pro osobni, tak zejména pro nakladni dopravu.

Vypodet propustnosti byl proveden vypodetnim programem SZDC v prostiedi MS Excel,
nahrazujicim dosavadni jiz zastaraly program PROPSTAN. Podrobné vypoéty jsou uvedeny
v prilohové Casti a zde jen vysledné ukazatele pro 2h Spi¢ku a nejzatizenéjsi prvek:

vypocet pro prvek €. | ¢ trus Z tmez Kprakt So Ny

2h 3picku 2 0,746 0,062 0,289 0,537 124,0% 0,721 94

Tabulka 5.6 — Propustnost béchovického zhlavi ZST Praha-Liberi za pfedpokladu zachovani
stavajici trikolejné trati do Béchovic a po realizaci dvoukolejného presmyku
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Bé&chovické zhlavi ZST Praha-Liberi vyhledovou $pickovou dopravu 2h $picky v potfebné kvalité
nezajisti s ohledem na nadmérné pretizeni prvku €. 2. Nestadi jen pfistavba dalsi nastupistni
hrany u IV. nastupisté, nybrz je nutna vystavba i ¢tvrté tratové koleje se zachovanim paralelnich
rychlych spojek pro rychlost 100 km/h s ohledem na plynuly pfijem viaka v tésném sledu, kdy
doba obsazeni dopravnich koleji je delSi nez &ini nasledné mezidobi u viaki dalkové osobni

dopravy.
Za téchto predpokladli budou ukazatele propustnosti béchovického zhlavi vykazovat jiz
uspokojivé vysledky, jak je zfejmé z nasledujici tabulky:

Vypoéet pI'O prvek é. T tru§ Z tmez Kprakt So Ny

2h 8picku 3a8 0,589 0,193 0,428 0,616 118,5% 0,608 100

Tabulka 5.7 — Propustnost béchovického zhlavi ZST Praha-Liberi po realizaci nastupisté &. IV
a po dostavbeé ctvrté koleje do Béchovic

| kdyZz vypocCet propustnosti vykazuje jiz pfiznivé ukazatele, bude pro kazdou konstrukci nového
GVD velice naro¢né najit vhodna okna pro odjezdy nakladnich vlak( z kolejové skupiny
nakladni do Prahy-Béchovic kfizem pfes celé zhlavi do krajni tratové koleje €. 3.

Nabizi se feSeni, které vyuziva v té dobé jiz realizovany dvoukolejny pfesmyk maleSické trati
pres koridorovou trat Praha - Kolin, a to tak, Zze nakladni vlaky sméru Liben - Béchovice by
odjizdély ze skupiny koleji pro nakladni dopravu po pfesmyku a bud by za nim sjely po nové
spojce s napojenim do TK €. 3 na mozné odb. Liskova a nebo po nové tunelové spojce do nové
dopravny Praha-Jahodnice na trati Praha-MaleSice - Praha-Béchovice. Obé tyto alternativy maji
své vyhody a nevyhody:

e P¥fi realizaci kratké tratoveé spojky z pfesmyku do odb. Liskova by nakladni vlaky sméru
Béchovice byly vedeny z Libné proti spravnému sméru od MaleSic, ¢imz by blokovaly
provoz pro spravny smér (dUsledek technického FfeSeni pfesmyku, které umoziuje
odbodit pouze z krajni koleje),

e P¥i realizaci tunelové spojky Hrdlofezy - Jahodnice jsou sice odjezdy nakladnich vlaku
uskute€novany z Libné po spravné tratové koleji, ale cca v km 2,8 (stanieni z Libné n.
n.) stejné dojde k prekfizeni spravného sméru od MaleSic (sice jen spojkami); druhou
nevyhodou jsou sklonové poméry, kdy trat z Libné az do nové dopravny Jahodnice
neustale stoupa (od zhlavi Libné az do km 3,9 - stanieni z Libné) sklonem 10 - 12,5 %o
a dale na Jahodnici + 3 — 4 %o a tfeti nevyhodou je podstatné delSi jizdni doba z Libné
do Béchovic nez po ¢tyrkolejném koridoru.

Tim by byly vytvofeny komplexni pfedpoklady pro uspokojovani prepravnich potfeb v nakladni
dopravé, které jsou dnes nasilné provadény je v noCni dobé& a v obdobi pfepravnich sedel
osobni dopravy.

5.2.4 Propustnost mezistanicniho useku Praha-Béchovice - Praha-Liben

TFikolejny mezistanicni usek Praha-Béchovice - Praha-Liben je jiz dnes omezujicim usekem
celé tfikolejné trati PofiCany - Praha-Liben. Rozhodnuti o vedeni stopy VRT Praha - Brno pres
Béchovice by si nepochybné vyzadalo pfistavbu nejméné jedné daldi tratové koleje v celém
useku. Dostavba ¢tvrté tratové koleje bude narocna zejména v prostoru Dolnich Pocernic.
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Kromé toho bude stejné tak nutné fesSit odjezdy nakladnich viaki z kolejové nakladni skupiny
ZST Praha-Libeft smérem do Bé&chovic. Jiz dnes se pii sestavé GVD této trati hledaji velmi
tézko vhodna Casova okna pro odjezdy nakladnich vlak( kfizem pfes celé zhlavi. Interval
postupného odjezdu a vjezdu vlakl opacnych sméru je vyrazné delSi nez &ini nasledné
mezidobi vlaki sméru Béchovice - Liben. To si vyzada vyuzivat pro odjezdy nakladnich vlaku
smér Praha-Béchovice navrhovaného pfesmyku, doplnéného bud' o spojku z pfesmyku do nové
budované TK &. 4 v prostoru Liskova a nebo nova spojka z maleSické traté do Jahodnice.

Dusledné taktovani vlakd osobni dopravy a feSeni obratové problematiky pfitom do budoucna
vytvofi pfedpoklady, ze Spickové obdobi se muze prodlouzit vyraznéji nez v sou€asné dobé
a nakladni doprava nebude mit pro svou existenci dostateény prostor. Z rozboru hodinové
Cetnosti dopravniho toku pravidelné osobni a nakladni dopravy bylo vypracovano nasledujici
schéma:

Praha-Béchovice - Praha-Libei, poéty pravidelnych viaka
ve 2h Spicce, GVD 2015
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Obréazek 5.5 — Dvouhodinova &etnost viaki osobni dopravy v GVD 2015

Z ného je zfejmé, Ze prepravni SpiCka je dnes v ranni dobé od 6 do 10 hodin a v odpoledni
dobé od 14 do 21 hodin. Tedy celkem 11 hodin za den. NejvysSi Cetnost dopravy zaznamenava
interval od 16 do 18 hodin, ktery je charakteristicky tim, Ze v této dobé z obvodu nakladniho
nadrazi Praha-Liberi ve sméru do Béchovic odjede pouze jeden nakladni vlak za celé 2 hodiny
jako dusledek cCetnosti taktové osobni dopravy, ktera nedava nakladni dopravé prostor a to
zejména vlivem nepfijemného kfiZzeni koleji na béchovickém zhlavi pro zafazeni nakladniho
vlaku do sledu vlakl ve sméru Praha-Béchovice az na krajni tratovou kole;.

To ma podstatny vliv zejména na nakladni dopravu, ktera se navic vyznaCuje znacnou
nerovnomeérnosti pfepravy a nesnadnym planovanim, kdyz fada externich dopravcl pfechazi
na objednavky ad hoc. Pro kvalitni navrh feSeni by bylo vhodné mit k dispozici dlouhodobou
koncepci nakladni dopravy Jde pfitom zejména o to, zda ma byt vyhledovy rozsah dopravy
rozdélen rovnhomérné po cely den a nebo dal respektovat dnedni skuteCnost, Ze vétSina
nakladni dopravy je vytlatena do obdobi pfepravnich sedel a zejména do noéni doby. Pfitom
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pravé v nocCni dobé je tfeba respektovat poZzadavky na sniZeni hlukové zatéze, nebot tratovy
usek Praha-Béchovice - Praha-Liben - Praha-BubeneC prochazi urbanizovanym uzemim se
znacnou zastavbou.

Pro vyS8si scénafr vyhledového rozsahu dopravy byl vypracovan modelovy grafikon pro 2h
prepravni $piéku na stavajici infrastrukturu, tj. na dnesni kolejové Feseni ZST Praha-Liberi a na
tfikolejny omezujici usek Praha-Béchovice — Praha-Liberi. Tento grafikon byl zobrazen
v prilohové ¢&asti v prvnim diléim plnéni v dokumentaci odevzdané k 30.11.2015. Jedinym
infrastrukturnim pocinem je tak pfedpoklad, ze do té doby bude realizovan pfesmyk maleSické
trati pfes tfikolejnou koridorovou trat Praha-Béchovice — Praha-Liben. Modelovy grafikon byl
vypracovan pro jizdy naslednych vlak( na zakladé klasickych naslednych mezidobi a s tim, Ze
v useku Praha-Béchovice — Praha-Libeft — Praha hl. n. / Praha Mas. n. se neuvazuje se
zvySovanim stavajici tratové rychlosti (zejména s ohledem na hlukovou zatéz v zastavéném
uzemi).

Konstrukce modelového GVD byla volena tak, aby vlaky pfechazejici na trat VRT smér
Havli¢k(v Brod - Brno byly vedeny po stfedni nulté TK, zatimco ostatni vlaky trati Praha - Kolin
po obou krajnich TK. Ani na jedné tratové koleji se nepodafilo provézt navrhovany rozsah
dopravy v potfebné kvalité a s poZadovanou rezervou:

e na TK & O (stfedni kolej) se podafila konstrukce 12 tras za hodinu z navrhovanych
16 tras, coz znaci ze 4 trasy nebyly vloZzeny a navic pro zajisténi potfebné rezervy
v souladu s pfedpisem D24 je mozno provézt v Useku obousmérné jen 8 vlakl za 1 h,
coz znamena neprovezeni dalSich 4 vlakd za 1h, celkem tedy se na nultou kolej neveslo
8 vlaku za 2h $picku,

e na TK & 1 (kolej smér do Praha-Béchovice) se rovnéz nepodafila konstrukce
predpokladaného poctu tras pro 2h Spicku pfi respektovani pozadované rezervni doby
a nebyly tak provezeny celkem 3 vlaky za 2h 3pi¢ku, z toho byl jeden nakladni viak jako
disledek nenalezeni vhodného Casového okna pro odjezd vlaku kfizem pres celé
béchovické zhlavi v ZST Praha-Liben,

e na TK & 2 (kolej smér do Praha-Libefl) se rovnéz nepodafila konstrukce
predpokladaného poctu tras pro 2h Spi¢ku pfi respektovani rezervni doby a nebyly tak
provezeny 4 vlaky za 2h $Spicku, Sp a Os provezeny vSechny, kdezto z R vlaku
neprovezeny 2 R za 1 h, tedy cekem 4 vlaky za 2h Spicku.

Podrobné vypocty propustnosti jednotlivych tratovych koleji obsahovalo prvni dil€i plnéni
v 11/2015 a proto nejsou jiz uvadény. Bylo v nich jednoznacné prokazano, Ze v useku Praha-
Béchovice - Praha-Libefi uvaZovany rozsah dalkové a regionalni osobni dopravy zajisti
vyhradné jen dostavba dalSi tratové koleje v celém mezistaniCnim uUseku. Tedy mezistanicni
usek Praha-Béchovice - Praha-Liber bude ¢tyfkolejny a provozni model provazeni vliakd bude
nasledujici:

o dalkové vlaky sméfuji jak na VRT smér Brno, tak po koridorové trati smér Kolin jsou
vedeny po vnitfnich tratovych kolejich & 1 a 2 stim, Ze odbo&eni vZST Praha-
Béchovice smér VRT Havlickiv Brod je bezkolizni a mimouroviiové, ¢etnost pro 2h
Spic¢ku je 26 part vlakl kategorie EC, SC, IC, Exa R,
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e regionalni vlaky kategorie Sp a zastavkové Os vlaky jsou spolu s vlaky nakladni dopravy
vedeny po krajnich tratovych kolejich €. 3 a 4, u nichZ budou nové upraveny mezilehlé
zastavky Praha-Kyje a Praha-Dolni Pocernice, ¢etnost pro 2 h $picku je 4 pary Sp viaki
v taktu 30 min, 12 par( zastavkovych Os vlaku v taktu 10 min a 1 par nakladnich vlaku
kategorie Nex nebo Pn.

Modelovy grafikon neni vydan z davodu, ze okrajovych podminek k jeho zkonstruovani pro rok
2035 je pfilis mnoho, o podtu feSenych variant ani nemluvé. Proto jsou kapacitni propocty pro
feSené tratové useky Praha-Béchovice - Praha hlavni n. provedeny na podkladé matematické
statistiky a po¢tu pravdépodobnosti v souladu s pfedpisem SZDC D24. Podrobné vypoéty jsou
uvedeny v pfiloze €. 5 - Kapacitni vypoCty a zde se uvadéji jen vysledné ukazatele pro
jednotlivé tratové koleje:

vypoéet pro liatos tmes T Nprav Nprakt Kprakt So z

TKE. 4 3,25 2,01 120 18 22,8 79% 0,487 3,42
TKE. 2 2,75 1,70 120 26 27 96% 0,596 1,86
TKE. 1 2,75 1,70 120 26 27 96% 0,596 1,86
TKE. 3 3,77 2,33 120 18 19,7 91% 0,565 2,89

Tabulka 5.8 — Propustnost tratovych koleji v mezistani¢nim useku Praha-Béchovice - Praha-
Liberi na vyhledovy stav pro zapojeni traté VRT

Z uvedenych vypoctl vyplyva, ze Ctyrkolejny tratovy usek Praha-Béchovice - Praha-Liben zajisti
predpokladanou vyhledovou dopravu v potifebné kvalité a s rezervou. Vystupy je nutno oznacit
jako orientaéni do doby, nez bude vypracovan a vyhodnocen modelovy grafikon ITJR. Po nové
trati VRT Praha - Havlickdv Brod jsou vedeny i vlaky dalkové osobni dopravy Praha - Kolin, a to
ve spolecném useku Praha-Béchovice - Odb. Vykan, kde vlaky smér Kolin odbodi (se pfipoji).

Budou-li vSechny vlaky dalkové osobni dopravy zastavovat i v Zst Praha-Liben (tj. v€etné viakd
nejvyssi kvality), pak lze v useku Praha hl. n. - Praha-Béchovice konstruovat rovnobézny
grafikon, ktery by tim mohl pfispét k vy$Si propustnosti tohoto spole¢ného Useku. Pro viaky
nakladni dopravy ve sméru Praha-Liben - Praha-Béchovice byly navrzeny dvé alternativni trasy
(podrobnéji viz kap. 1.1.5 a 1.1.6).

Nové jizdni doby relevantnich druh( vlakl a dil€i doby obsazeni pro stani¢ni a tratové provozni
intervaly, jakoZz i nasledna a pfijezdna mezidobi jsou uvedeny v pfiloze 5 - Kapacitni vypocty.
Pravidelna jizdni doba nakladnich vlakG v useku Praha-Liberi - Praha-Béchovice &ini po
koridorové trati 10,0 min. Pro porovnani s alternativnimi trasami: po spojce Liskova €ini jizdni
doba 10,5 min a po spojce pres Odb. Jahodnice €ini 12,0 min.

Porovnani spojek Liskova a Jahodnice

e pomérné kratka délka useku (cca 1250 m) se stoupanim 12,5 %o,

¢ normativ hmotnosti pro lok. . 181,183 ¢&ini T1500 / S1300 / U1200 tun; programem
SPVladyka bylo jeSté provéfeno, Ze nové lok. F. BR186 (z dilny Bombardieru) uvezou
b&Zné& pouzivany normativ S1600 tun spolehlivé pfi zaru¢eném prijezdu pies ZST
Praha-Liben. Za dobré adheze a pfi rozjezdu maximalni silou se rozjede i z mista
zastaveni na koleji €. 104 (pfi rozjezdu z koleje €.6 dojde k uvaznuti vlaku na pfesmyku;
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pro rozjezd ze ZST Praha-Liber bude nutné pouzivat nezavéseny postrk do cca km 1,9,
odkud se postrk vraci zpét do Libné).

e investicné méné narocna
Nevyhody:

e nutné vedeni téchto vlakd z Libné v protisméru po TK urené pro smér do Libné jako
disledek mozného technického feseni odboceni jen z této koleje,

e tato alternativa nefeSi moznost odklonu pfi mimofadnych udalostech na tratovém Useku
v koleji €. 1, 2 a 4,

e problematické uzemni zaclenéni (blizkost obytné zastavby).

Alternativa s tunelovou spojkou Jahodnice na trati Praha-Béchovice - Praha-MaleSice ma
nasledujici vyhody:

e Uplna segregace nakladnich vlakii ve sméru z Libné do Béchovic od osobni dopravy,
v useku Praha-Liben — Praha-Béchovice.

e moznost odklonu vlakl pfi mimofadnych udalostech ve &tyfkolejném useku trati Praha-
Béchovice — Praha-Liber.

e mensi riziko pfi uzemnim zaclenéni.
Nevyhody:

e delSi stoupani 12 %o (dva useky o celkové délce cca 2600 m) vyzaduje vedeni
nakladnich vlakd s normativem vy3$8im nez 1300 tun s postrkem a jizdni doba z Prahy-
Libné do Prahy-Béchovic je vyrazné vySSi nez po koridorové trati i po spojce do odb.
Liskova,

e investi¢ni naro¢nost 410 m dlouhého tunelu Jahodnice.
5.2.5 Propustna vykonnost useku Praha-Liberi — Praha hlavni n.

Dvoukolejny mezistani¢ni usek Praha-Libefi — Praha hlavni n. je soucasti tzv. Nového spojeni,
které bylo uvedené do provozu v nedavné dobé a pfivadi do centralniho nadrazi vesSkerou
dalkovou osobni dopravu ze severniho a vychodniho sméru a ¢ast regionalni osobni dopravy.
Pro pfipadné vedeni trasy VRT Praha — Brno ve stopé pfes Bé&chovice by tato dvoukolejna trat
byla oproti stavajicimu stavu zatiZzena nejen vysokorychlostni dopravou, ale i rozSifenim poctu
vlakl o ¢ast vlakl, ktera nahradi na rameni Praha — Pardubice / Havlickiv Brod vlaky
prfevedené na VRT Praha — Brno.

V mezistaniénim Useku Praha-Libefi - Praha hl. n. byla provedena analyza jizdnich dob
programem SVDynamika a zjisténa moznost jejich drobného zkraceni oproti stavajicim jizdnim
dobam, cca o 1,0 min. Jiz vzpominana studie ZVT Praha - Kolin, z r. 2014 spocetla jizdni doby
pro vlaky kategorie Ex, R s prdjezdem v ZST Praha-Libef na 4,5 min a se zastavovanim v ZST
Praha-Liben na 5,5 min oproti dnesni jizdni dobé 5,0 min (prijezd), resp. 6,0 min (zastaveni),
coz znadi, ze existuje prostor pro zkraceni naslednych mezidobi. Pfesnéjsi vypoclty budou
dolozeny az po zpracovani modelového grafikonu pro VRT i pro koridorovou trat.
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Protoze tento grafikon nebude zjiz uvedenych ddvodu dolozen, tak jsou i vtomto Useku
kapacitni propocty provedeny na podkladé matematické statistiky a poCtu pravdépodobnosti
v souladu s predpisem SZDC D24. Podrobné vypodty jsou uvedeny v pfilohové &asti a zde se
uvadéji jen vysledné ukazatele pro jednotlivé tratové koleje:

vypocet pro tobs tmez T Nprav Nprakt Kprakt So z
TK &. 601 3,23 1,61 120 30 24.8 121% 0,807 0,77
TK €. 602 3,23 1,61 120 30 24,8 121% 0,807 0,77

Tabulka 5.9 — Propustnost tratovych koleji v mezistani¢nim useku Praha-Liberi - Praha hlavni
n. na vyhledovy stav pro zapojeni traté VRT

Z uvedenych vypoctu vyplyva, Zze dvoukolejny mezistani¢ni usek Praha-Liben - Praha hl. n.
nezajisti uvazovany vyhledovy rozsah dopravy. Hlavni pfi€inou je zejména nedostatecna
zabrzdna vzdalenost v ZST Praha-Liben, ktera neumozni vyuzivat stavajici cestova navéstidla
pro potfebné zvySeni poétu prostorovych oddill, aby bylo mozné snizit nasledna mezidobi.
Nabizi se proto dvé alternativy feSeni:

a) snizeni rozsahu vyhledové dopravy s vyuzZitim scénare nizdiho, podrobné vypocty jsou
uvedeny v pfilohové €asti a zde se uvadéji jen vysledné ukazatele:

vypocet pro tobs tmez T Nprav Nprakt Kprakt So z
TK €. 601 3,21 1,99 120 26 23,1 112% 0,695 1,4
TK €. 602 3,21 1,99 120 26 23,1 112% 0,695 1,4

Tabulka 5.10 — Propustnost tratovych koleji v mezistanicnim useku Praha-Liberi - Praha
hlavni n. pro niZ§i scénar vyhledové osobni dopravy

b) snizeni rozsahu dopravy pfevedenim Sp vlaki z Prahy-Libné do Prahy-Opera pres
Karlin, stejné jako Os vlaky.

vypodéet pro tobs {ie T Nprav Nprakt Kprakt So z
TK €. 601 3,3 2,05 120 26 22,4 116% 0,715 1,31
TK €. 602 3,3 2,05 120 26 22,4 116% 0,715 1,31

Tabulka 5.11 — Propustnost tratovych koleji v mezistani¢nim useku Praha-Liberi - Praha
hlavni n. pro alternativu s vedenim Sp vlaki do dopravny Praha-Opera

Obé alternativy zajiStuji vyhledovou dopravu v useku Praha-Liberi - Praha hl. n. v potfebné
kvalité a s rozervou v souladu s doporu¢enim UIC. Nutno ale upozornit, ze v souasné dobé se
pfipravuje novelizace predpisu nebo smérnice SZDC, ktera navrhuje pFipustnou hodnotu stupné
obsazeni 0,45 a pro Spicku 0,60.

Rovnéz i zde nebylo nasazeni ETCS urovné 2 provéfovano, ale nelze s jistotou fici, zda by tady
nasazeni pomohlo. Bude provéfeno v dalSim stupni dokumentace az bude znam modelovy
GVD.

5.3 Zaveér a doporuceni

Byla provedena analyza propustnosti useku Praha-Libefi — Praha-Béchovice pfi uvazovaném
vyhledovém rozsahu dopravy po zapojeni nové VRT smér Brno do ZST Praha-Bé&chovice.

Z dopravné-technologickych rozboru vyplyva nasledujici:
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e Usek Praha-Liben — Praha-Béchovice je nezbytné zkapacitnit ze tfikolejného na
Ctyfkolejny se smérovym usporadanim s logickou navaznosti na Nové spojeni: vnitini
koleje €. 1 a 2 budou prioritné slouzit dalkové osobni dopravé a vnéjsi koleje €. 3 a 4
budou slouzit pro vlaky kategorie Sp a zastavkové Os vlaky s tim, Zze u téchto koleji
budou zfizena vnéjSi nastupisté, tyto koleje budou vyuzivany i pro vedeni vlaka nakladni
dopravy.

e Pro zkapacitnéni useku pro nakladni dopravu byly navrzeny dvé alternativy technického
feSeni: spojka Liskova a spojka Jahodnice. Spojka Liskova se zdavodu svého
problematického uzemniho zaélenéni nedoporucuje dale sledovat.

e V ZST Praha-Libefi bude nezbytné pristavét V. nastupisté u stavajici koleje &. 5 (nové
kolej €. 3). Zaroven bude nezbytné Castecné zménit konfiguraci obou zhlavi tak, aby
nastupistni hrana u nulté koleje byla vyuZitelna pro dalkovou dopravu pro oba sméry
a v tratové rychlosti 100 km/h.

o Usek Praha-Liben - Praha hl. n. ma nedostateénou kapacitou pro navrhovany vys$si
sceénar vyhledové dopravy. To Ize fesit alternativné:

o s vyuzitim niz8iho scénafe (pokud s rezervou vyhovi pro dopravni prognézu),

o nebo prevedenim Sp vlakli misto do Prahy hl. n. do tzv. Nového spojeni Il, tj. do
podzemni dopravny Praha-Opera (stejné jako zastavkové Os vlaky).

e V ZST Praha hlavni nadrazi byla identifikovana nedostateéna propustnost severniho
zhlavi. | pfi navrhu uprav jeho rekonfigurace nebylo dosazeno uspokojivych vysledku.
Pro zajidténi uvazovaného rozsahu dopravy bude nezbytné odstranit toto kapacitni hrdlo
posilenim kolejového propojeni do oblasti hlavniho nadrazi (napfiklad dfive provéfované
Nové spojeni Il).

e V dalsi pfipravé bude nezbytné ovéfit kapacitni vypolty s pouZzitim systému ETCS 2 pfi
znalosti modelového grafikonu trati VRT Praha - Havli¢kiv Brod s vazbou na ITJR.

e V dalSi pfipravé bude nezbytné sledovat moznosti realizace alternativni cesty pro
nakladni dopravu, zejména pro smér z Libné do Béchovic.

Provedené rozbory poslouZily jako podklad pro navrh technickych opatfeni — zejména navrh
nového kolejového FeSeni v dané oblasti. Zkapacitnéni useku Praha-Liben - Praha-
Béchovice vystavbou étvrté tratové koleje a upravy ZST Praha-Liben byly navrzeny dle
pozadavkl dopravni technologie jako minimalni varianta technickych opatfeni v této oblasti.

S ohledem na identifikaci nedostate¢né kapacity useku Praha-Libefi — Praha hl. n. a severniho
zhlavi Praha hl. n bude nezbytné v dalSim projektové pfipravé tohoto zaméru vénovat vysokou
pozornost zkapacitnéni tohoto useku, a to napfiklad cestou vystavby Nového spojeni Il
Soucdasna infrastruktura v useku Praha-Liberi — Praha hl. n, je vyraznym kapacitnim
hrdlem navrhované VRT Praha — Havlickiv Brod — Brno a bez vyznamnych zmén
neumozni jeji plnohodnotny provoz.
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6 INVESTICNi NAROCNOST A ETAPIZACE
6.1 Postup tvorby orientaéniho propoctu

Zakladni sazebnik pro orientaéni stanoveni investi¢ni naro¢nosti byl zpracovan v koordinaci
vSech zpracovatell souvisejicich Uzemné technickych studii vysokorychlostnich trati.
Sjednoceny byly nejen vilastni poloZky sazebniku, ale i cenové ohodnoceni jednotlivych
mérnych jednotek.

Ke kazdé ze zakladnich polozek byla kromé pouzité mérné ceny pfifazena i rezerva na
nepredvidané naklady, a to podle druhu polozky a miry jistoty technického feSeni. Rezerva se
pohybuje v Fadech 2,5 % (Zelezniéni svrSek) az po 10,0 % (tunely, pozemni objekty).

Do orientacniho propoctu celkovych investi¢nich nakladd jsou mimo naklady realizace
zapocCteny odhadované naklady na vykupy pozemki, projekéni a investorskou pfipravu,
prizkumy a dalSi ¢innosti, souvisejici s pfipravou realizace stavby. Protoze se jedna o velmi
naro¢nou stavbu, byla kromé toho k nakladim realizace pfipo¢tena jesté globalni rezerva ve
vy3i 10,0 % souhrnné pro vSechny polozky.

6.2 Struktura kalkulovanych polozek

6.2.1 Naklady realizace

Zelezniéni svriek

Do zelezni¢niho svrsku jsou zapocitany staniéni a tratové koleje (zvlast pro konvencni a pro
vysokorychlostni traté), vyhybky dle typu, pfipadné demontaze €i uprava geometrické polohy
koleje (GPK). V povrchovych usecich je zapocitana kolej ve Stérkovém lozi, v tunelech je
uvazovana pevna jizdni draha (PJD).

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 2,5 %.

Zelezniéni spodek

Do Zelezni¢niho spodku jsou zapoditany konstrukéni vrstvy koleje, zemni téleso (vykopy a
naspy), odvodnéni traté (pfikopové tvarnice, pfikopové zidky, trativody). Soucasti zelezni¢niho
spodku je ozelenéni drazniho télesa, pfipadné rekultivace opusténych ploch a dalSi upravy
zelené. V zelezni¢nim spodku je dale zahrnuto vybudovani nastupist (pfipadné jejich demolice)

a doprovodna komunikace souvisle v délce traté mimo tunely (po dobu stavby s moznosti
vyuZziti jako servisni komunikace béhem provozu).

Objemy zemnich praci jsou vycisleny na zékladé 3D modelu terénu a zemniho télesa.
Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 10,0 %.
Mosty, propustky, zdi

Do této podkategorie jsou zapocgitany mosty (v rozdéleni do 40 m délky, nad 40 m délky a
zvlast vysoké), podchody, propustky, lavky, zarubni a opérné zdi.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 7,5 %.
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Tunely

Tunely jsou kalkulovany na zakladé délky v rozdéleni na jednokolejné a dvoukolejné, dle délky
pak do 500 m a nad 500 m.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 10,0 %.
Komunikace

V podkategorii komunikace jsou zahrnuty vyvolané silni¢ni stavby v rozdéleni dle kategorie (D,
I.tF., ILtF., IIL.tF., mistni komunikace, chodniky) v&etné zemniho télesa (nasypy, vykopy) a véetné
silniénich nadjezdu.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 7,5 %.
Pozemni objekty a PHO

V pozemnich objektech jsou kalkulovany technologické objekty pro drazni zafizeni, budovy,
demolice, pfistfesky a zastfeSeni nastupist, vytahy, oploceni. V této podkategorii jsou zahrnuty
pausalné standardni prelozky inZenyrskych siti. Zapocteny jsou zaroven protihlukové stény
(v blizkosti zastavby a obytnych objektu).

Naklady na nepostiZzené polozky jsou uvazovany ve vysi 10,0 %.
Zabezpecovaci zarizeni

Do zabezpeCovaciho zafizeni je zahrnuto staniéni zabezpeCovaci zafizeni (dle poctu
zabezpecfenych vyhybkovych jednotek), tratové zabezpelovaci zafizeni (pro VRT / konvenéni
traté) a pfipadné zabezpeceni pfejezdl v navazujicich usecich konvencéni sité.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 5,0 %.
Sdélovaci zafizeni

V podkategorii sdélovaci zafizeni je zahrnuto stani¢ni sdélovaci zafizeni (vCetné zafizeni
v dalSich dopravnach mimo stanice), tratové sdélovaci zafizeni (GSM-R), informacni zafizeni
ve stanicich a sdélovaci zafizeni v tunelech.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 5,0 %.
Elektro

V podkategorii elektro jsou zahrnuty rozsahlejsi pfelozky vzdusnych vedeni VN a VVN, pfivodni
vedeni k TNS, osvétleni stanic a dalSich dopraven véetné NN rozvodu.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 7,5 %.
Napajeni

V napajeni jsou zahrnuta silnoprouda a napajeni zafizeni v trati a ve stanicich, trakéni napajeci
stanice, spinaci stanice a trafostanice pro napajeni technologickych zafizeni.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 7,5 %.
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Trakéni vedeni

V podkategorii trakéni vedeni je zahrnuto trakéni vedeni v trati a ve stanicich jak pro konvenéni,
tak pro vysokorychlostni useky.

Naklady na nepostizené polozky jsou uvazovany ve vysi 5,0 %.
Celkem

Souhrn vySe uvedenych polozek tvofi mezisoucet stavebnich nakladid — Naklady realizace
(NRE).

6.2.2 Ostatni naklady
Zabory a vykupy

Naklady na vykupy pozemkul jsou vycCisleny na zakladé navrhované plochy drazniho télesa
(popf. dalSich souvisejicich staveb) v rozliSeni na plochy v intravilanu meést, obci a mimo
zastavéna uzemi. Individualné jsou odhadovany vykupy nemovitosti.

Naklady na dalsi pfripravu stavby

Do dalsi pfipravy stavby jsou kalkulovany naklady na pofizeni projektové dokumentace,
prizkumy, geodeticka méfeni, investorskou Cinnost, ostatni pfipravu a zabezpeceni stavby,
technicky dozor, propagaci a podobné.

6.2.3 Rezerva

Rezerva v celkovych investi¢nich nakladech je uvazovana ve vysi 10,0 % z nakladud realizace.

6.2.4 Celkem

Souhrn vySe uvedenych nakladu realizace, ostatnich nakladl (pfipravy) a rezervy tvofi celkové
investiéni naklady (CIN) bez DPH. Ceny jsou uvaZzovany v cenoveé urovni roku 2016.
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6.3 Propocet investi¢ni naro¢nosti trasy VRT Praha — Havli¢kav Brod

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orienta¢ni propocet investi¢ni
narocnosti v konstantni cenové urovni roku 2016. Podrobny propocet je uloZzen u zpracovatele
uzemné technické studie k pfipadnému ovéfeni dilCich poloZek. Vlastni rozsah prestavby
jednotlivych stanic a tratovych Usekl je popsan v &ast A.2 Technické a provozni feseni,
pfipadné patrny z pfilozenych vykres(. Souhrn propoétené investiéni naro¢nosti po ucelenych
usecich a skupinach polozek je uveden v pfilohach této zpravy.

PfestoZe v trase mohou byt kombinovany razné dil¢i varianty usek( a uspofadani jednotlivych
dopraven, je pro orienta¢ni pfedstavu shrnuta investiéni naro¢nost do nasledujicich celk:

Varianta (cela trasa) Orientacni investic¢ni narocnost
HB2a + N13 121 666,8 mil. K&
HB2b / HB2a/ HB2e + N13 127 049,5 mil. K¢
N1B + HB3a (nova trasa pres Benesov) 181 318,7 mil. K&
N1B + N13 (pavodni trasa pres Benesov) 159 136,2 mil. K¢

Tabulka 6.1 — Souhrn propoctené investi¢ni naro¢nosti pro trasu VRT Praha — Brno

Celkové Ize konstatovat, Ze orientani investi¢ni naroCnost trasy VRT Praha — Brno pfes
Benedovsko se pohybuje v Fadu cca 160 mid. K& (bez centralniho nadrazi v Zelezniénim uzlu
Brno a bez navazného spojeni Pelhfimov — Havli¢kav Brod), zatimco v trase pres Pofi¢any a
Halvlickav Brod fadové 120 az 130 mld. K&. Tento vyrazny rozdil je dan zejména nizSim poctem
umeélych staveb v trase HB2a oproti trasam pfes BeneSov. K dalSimu vyraznéjSimu prodrazeni
trasy maze dojit ve snaze o vhodné&j$i priichod oblasti kolem vodni nadrze Svihov.
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6.4 Navrh etapizace
6.4.1 Etapizace spojeni Praha — Brno

Z pohledu celkové etapizace zaméru Rychlého spojeni Praha — Brno je respektovana
etapizace, navrzena v pfedchozi dokumentaci (VRT Praha — Brno, 2010). Tato etapizace byla
zalozena na postupném vyuzivani stavby, prioritné se zahajenim provozu v nejexponovanéjSich
usecich.

Z toho ddvodu je prvnim usekem, navrzenym k vystavbé, usek Praha — vyh. Vykan (resp.
odb. Tatce) véetné zecltyrkolejnéni useku Praha-Libeh — Praha-Béchovice. Tato etapa umozni
Castecné zlepSeni dopravnich pomeéri na rameni Praha — Kolin a odstrani zavazné kapacitni
nedostatky v zausténi traté ¢. 011 do Zelezni¢niho uzlu Praha.

Dal3i etapou je navrzeno zkapacitnéni v oblasti vstupu do Zelezni¢niho uzlu Brno, tj. usek Velké

Nasledujici tfeti etapa vyh. Vykan — Havlickav Brod (resp. Jihlava) jiz mze pfinést vyrazné
zkraceni cestovni doby Praha — Vysoc&ina, cca o 60 minut oproti dneSnimu stavu. Posledni

Lze konstatovat, Ze az realizace celého zaméru pfinese pro spojeni Praha — Brno pozadované
efekty, kterymi jsou zejména FeSeni kapacitnich problému ve stavajici zelezni€ni siti na strané
jedné a zasadni zkraceni cestovnich dob jakozto pfilezitost pro skokové zvyseni
konkurenceschopnosti a atraktivity Zelezniéni dopravy na strané druhé. To se tyka nejen
vlastniho zaméru VRT, ale i navaznych staveb (zkapacitnéni centralni oblasti zelezni¢niho uzlu
Praha, modernizace zelezni¢niho uzlu Brno).

Rozhodné v3ak bude zaleZet na kontinuité (srovnatelném objemu staveb) v jednotlivych letech,
nez na vlastnich stavebnich usecich. Z tohoto pohledu bude vice urlujicim faktorem rychlost
pFipravy jednotlivych useku.
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7  PRILOHY
P.1.1 Seznam rozhodujicich mostnich objektu
P.1.2 Prehled vhodnych konstrukénich feSeni vybranych vyznamnych mostnich objekta
P.2  Seznam tuneld
P.3.1 Vychozi navrh rozsahu dalkové osobni dopravy v ZUP
P.3.2 Schéma navrhovaného linkového vedeni na VRT ve scénafich
P.4  Pfehled jizdnich a cestovnich dob
P.5.1 Kolejové schéma zausténi VRT do ZUP
- Vychozi stav
P.5.2 Kolejové schéma zausténi VRT do ZUP
- Varianta Uplna é&tyikolejka a optimalizace ZST Prtaha-Liber
P.5.3 Kolejové schéma zausténi VRT do ZUP
- Varianta Uplna &tyfkolejka a optimalizace ZST Prtaha-Liber se spojkou Jahodnice
P.6  Technologické vypocty
P.7.1 Model provazeni vlaku - varianta HB2a, nizSi scénar
P.7.2 Model provazeni vlaku - varianta HB2a, vySsi scénar (var. 300)
P.7.3 Model provazeni vlaku - varianta HB2a, vySsi scénar (var. 350)
P.8.1 Prehledna situace propojeni variant HB2f-HB2a
P.8.2 Podélny profil propojeni variant HB2f-HB2a, kolej ¢.1
P.9  Pfehled investi¢ni naro€nosti ve variantach
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