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Uvod

Predkladana ,Technicko-provozni studie — Technicka feSeni VRT® (dale jen ,TPS VRT") je jednim
z koncepénich materidl, které jsou zakladem pro rozvoj sité Rychlych spojeni (dale jen ,RS*). Tak je v Ceské
republice oznaCovan systém rychlych vlakl vyuZivajicich jak novostavby vysokorychlostnich trati, tak
stavajici modernizované trat&, s cilem zajistit b&2né kazdodenni potfeby obyvatel CR. Zarover zajistuje
mezinarodni propojeni v souladu s dopravni politikou Evropské unie, ktera rozvoj rychlé Zeleznice podporuije.

Doposud zpracované studie byly vénovany predevSim vyhledavanim tras, zakladnim ekonomickym
odhaddm a zjiStovanim potencialnich koliznich mist v jednotlivych smérech budoucich vysokorychlostnich
trati (dale jen ,VRT"). Cilem byla zejména Gzemni ochrana predpokladanych koridor(.

TPS VRT je oproti tomu obecnou dokumentaci, kterd analyzuje technickou a provozni podobu
vysokorychlostni Zeleznice ve vybranych zemich a na zakladé zjisténych poznatkd navrhuje mozna feSeni
pro vyuziti v CR. Ugelem zadani této dokumentace je zvySeni poznani v oblasti navrhu technickych
a provoznich aspektt vysokorychlostni zeleznice a vzajemnych souvislosti. Poznatky budou vyuZity v dalsi
pripraveé systému RS.
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Cile dokumentace
Studie sleduje nékolik dilgich cild, které maji umoznit dal$i technickou pFipravu vystavby VRT v CR. Jsou to:

= analyza evropskeé legislativy a rdmce, které vystavbé VRT dava

= analyza stavajici legislativy v CR a vyhledani nesoulad(i s vystavbou trati nad 160 km/h

= analyza aktualnich trendu v pfipravé, vystavbé i provozu vysokorychlostni Zeleznice v zahranici

= néavrh doporugenych navrhovych parametr(i a technickych fedeni pro vystavbu VRT v CR

= navrh provoznich aspektl jak na strané provozu vlakovych souprav, tak na strané provozovani
infrastruktury

= navrh doporuceni Uprav legislativy, které umozni pfipravu a vystavbu trati pro rychlosti nad 160 km/h

Obsah dokumentace

Zpracovani studie

Zpracovani studie bylo provedeno v souladu se zadanim a pokryva pozadavky zadavatele. V prvni fazi byla
provedena analyza Ceské predpisové zakladny (vyhldSek, obecnych norem, prfedpisd provozovatele
infrastruktury) za ucelem zjisténi moznych koliznich mist. V této fazi dale probéhla analyza aktualni podoby
vysokorychlostnich trati v zadanych zemich (Némecko, Francie, Spanélisko, Italie a Rakousko) na zakladé
dostupnych podkladd. V rdmci této faze se uskutecnilo nékolik pracovnich jednani se spravci infrastruktury
ve vySe uvedenych zemich, nékolik exkurzi i prohlidek realizovanych VRT.

V druhé fazi zpracovani studie byl na zakladé zjiSténych skute¢nosti proveden navrh moznych feSeni
ve vSech dil¢ich ¢astech (subsystémech) vysokorychlostni Zeleznice. V souladu se zadanim byl zpracovan
vzorovy projekt stanice na VRT a odbocky z VRT. V ndvaznosti na technické navrhy byl zpracovan prehled
legislativy, kterou je nutné v dalSich fazich pripravy VRT aktualizovat vcetné ideovych navrhl na jejich
Upravy.

Skladba dokumentace

Skladba dokumentace odpovidd postupu zpracovani studie a pokryva pozadavky vyplyvajici ze zadani.
Studie je rozdélena do ti ¢asti:

= A Souhrnna ¢ast
= B Stavajici stav
= C Navrhova feseni
Kazda ¢ast v sobé zahrnuje nékolik sesitd, které jsou vénovany vzdy jednomu tématu.

Cast A je uréena predevsim pro usnadnéni rozhodovani v dalsi pripravé vysokorychlostnich trati a shrnuje
vystupy studie. Obsahuje seSity:

1.1 Manazerské shrnuti

1.2 Prezentace pro vefejnost

1.3 Privodni zprava

1.4 Souhrnnd zprava
Cast B je uréena analyze stavajiciho stavu a to jak z pohledu legislativniho, tak z pohledu zahraniénich
technickych FeSeni. Obsahuje nize uvedené seSity rozdélené do tematickych okruh(:

VRT v Evropé
2.1 VRT v Evropé — Inspirace pro CR
2.2 Koncepéni pFistup k VRT v Evropé
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Legislativa
3.1 Evropska legislativa a VRT
3.2 Ceska legislativa a VRT
Technické parametry strukturalnich subsystémua VRT v Evropé
4.1 INF Zelezni¢ni svréek a spodek
4.2 INF konstrukce mosti
4.3 INF tunely
4.4 SRT bezpecnost v tunelech
4.5 ENE napéjeni a trakce
4.6 CCSizeni a zabezpeceni
4.7 VRT a okoli
4.8 RST vozidla
Provozovani VRT v Evropé
5.1 Udrzba VRT
5.2 Udrzovani vozidel
5.3 Provoz v mezistatnich Usecich
Vybrané zahrani¢ni podklady
6. Vybrané zahrani¢ni podklady

Cast C je uréena navrhovym Fedeni. V Gvodu je doloZzeno nékolik sesitl vénuijicich se obecnym koncepcim
a koncepénimu pfistupu k navrhu a budovani vysokorychlostni Zeleznice jako takové. Nasleduje nékolik
seSitu ve stejném rozdéleni do subsystému jako v €asti B. V kazdém subsystému tak studie obsahuje dva
podobné zaméfené sesity — jeden se vénuje analyze dané problematiky v zahrani¢i a druhy uvadi
doporuéenéa fedena. Cast dale obsahuje vzorové projekty Zelezniéni stanice a odbogky z VRT. Obsahuje
také provérku doporucenych parametrd vedeni trati na vzorovém Useku dl. cca 70 km, analyzu jizdy vlaku
po trati rGznych parametrd, porovnani energetické naro¢nosti apod. Na zavér je pfiloZzen seSit se soupisem
doporucenych Uprav legislativy (obecnych norem, pfedpist provozovatele drahy). Celkem tedy obsahuje
nize uvedené seSity rozdélené do tematickych okruh(:

Obecné technické koncepce

7.1 Dopravni technologie

7.2 Problematika RAMS

7.3 Provozovani VRT (zahrnuje udrzbu VRT i vozidel)
Subsystém INF — Zelezni¢ni svrSek a spodek

8. Svrdek a spodek

+ vykresoveé pfilohy

Subsystém INF — mosty

9.1 Konstrukéni feSeni

9.2 Parametricka studie

9.3 Hodnoceni mostl VRT z pohledu LCC
+ vykresoveé prilohy

Subsystémy INF a SRT — tunely a bezpecnost v nich

10. Tunely a bezpe&nost v tunelech
+ vykresoveé prilohy

Subsystém CCS —fizeni a zabezpeceni
11. Zabezpecovaci, sdélovaci a informacéni systémy
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Subsystém ENE — napajeni a trakéni vedeni
12.1 Napdjeni a trakéni vedeni

12.2 Energetické vypocty

+ vykresoveé pfilohy

VRT a okoli

13.1 VRT a okoli
13.2 Hlukové vypocty
+ vykresoveé pfilohy

Typové projekty

14.1 Zelezniéni stanice

14.2 Odbocka z VRT

14.3 ZkuSebni trasovani

+ vykresové pfilohy pro oba pfipady

Navrh zmén legislativy

15. Navrh zmén legislativy
Dokumentace je dodana v5 Sanonech s pfilozenym datovym nosi¢em. Samostatny Sanon obsahuje
dokladovou ¢ast. Samostatny datovy nosi¢ obsahuje nevefejné zahrani¢ni podklady.

Vyhodnoceni analyz a navrzenych reseni

Analyza stavajiciho stavu legislativy a doporuceni k jejich upravé

Z Evropské legislativy jsou studii zminény zakladni smérnice a nafizeni, které obor Zeleznice ovliviuiji,
avybrané evropské normy, jejichz pouziti je vyzadovano. Provedend analyza potvrzuje skute€nost,
ze evropska legislativa je na vystavbu VRT pIné pfipravena a udava zékladni ramec pro jeji budovani,
nicméné nespecifikuje vSechny stavebni ani provozni parametry tak, aby bylo mozné podle téchto predpisl
pfimo bez dalSich upfesnéni nové traté a provoz na nich navrhovat. Proto je spravné se zabyvat standardy,
podle kterych se VRT navrhuji a buduji v zahranici.

Z vnitrostatni legislativy bylo analyzovano 115 predpist (zakony, vyhlasky, normy, vnitfni predpisy
provozovatele drahy), které maji bezprostfedni vliv na projektovani, vystavbu a provoz na Zzeleznici.
U kazdého je uvedeno, zda predpis omezuje pipravu VRT v CR ¢&i nikoliv, popfipadé jakym zptsobem.

Z analyzy vyplyva doporuceni aktualizovat 68 predpist. Je nutné zminit, Zze aktualizace fady z nich neni
doporucovana pouze s ohledem na dalsi pfipravu VRT, ale s ohledem na celkovou zastaralost predpisu.

Analyza aktualnich trendu v pripravé, vystavbé a provozu v zahranici

Z analyzy vyplyva predevsim to, Zze problematiku VRT nelze omezit pouze na problematiku trati samych.
Ve vSech sledovanych zemich jsou VRT pouze jednou z komponent vysokorychlostni zeleznice jako celku.
Vysokorychlostni zeleznice ma zaroven v kazdé zemi vice ¢i méné odliSnou podobu. Z ni se pak odviji
i odliSné technicka podoba VRT.

Ve v8ech zemich je zfejma silna zavislost technickych feSeni na provoznim ur€eni vysokorychlostni
zeleznice a na oCekavanich, ktera ma plnit. Vhodna technicka feSeni tak nelze hledat na zakladé podobnosti
zemi vagi CR, ale na zéakladé podobnosti ogekavani, ktera od vysokorychlostni Zeleznice jsou v podminkach
CR.
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Analyza potvrzuje spravnost komplexniho pojeti studie, ktera méa navrhnout nejenom stavebni feSeni novych
VRT, ale i jejich udrzovani, organizovani provozu, provozovani vlakovych jednotek po VRT apod.

Navrh doporuéenych navrhovych parametri a technickych reseni

S ohledem na identifikovanou vysokou zavislost technickych FeSeni na o¢ekavani a provoznich pozadavcich
byla do studie zafazena cast vénovand dopravni technologii. Ta mj. ve své Casti ozfejmuje vybrané
fyzikalnich vlastnosti jizdy vlaku (jizda v rznych sklonech, jizdni odpory apod.).

Vyplyva z ni, ze problematikou je tfeba se zabyvat komplexné. Pro jizdu vlaku neni rozhodujici samotna
hodnota sklonu, ale zejména jeho délka (celkové pfekonavané prevyseni) a rychlost vliaku, kterou do Useku
se sklonem vstupuje. Nakladni vlaky, obecné vyzadujici mirné sklony do 8 %., dokazi prekonat i sklony
do 20 %o v pfipadé, ze jejich délka nepfekroc¢i 2 km a nakladni vlak bude mit vstupni rychlost do Useku 100
km/h. U osobni dopravy je mozné navrhovat sklony az 35 %. a to i v pfipadé provozu konvenénich souprav.
| v tomto pfipadé je vSak omezeni délkou do 2 km. Pro efektivni navrh trasy je tak vzdy potfebné dynamické
posouzeni jizdy pfedpokladanych vlakovych souprav.

V dal$i ¢asti dopravni technologie jsou zavedeny tzv. Pracovni scénafe, na kterych je cela navrhova ¢éast
studie postavena. Pracovni scénare ve 4 variantach popisuji mozny rozvoj sit¢ VRT v CR. Z téchto moznosti
rozvoje pak vychazi 4 zékladni typy trati, které pfichazi v Gvahu pfi budovani sité RS v CR:

= novostavba trati pro rychlosti do 350 km/h pro vlakové jednotky (osobni i nakladni)
= novostavba trati pro rychlosti do 250 km/h pro vlakové jednotky (osobni i nakladni)
= novostavba trati pro rychlosti do 250 km/h pro veSkeré vlakové soupravy (klasické osobni i nakladni
vlaky, vlakové jednotky osobni i nakladni)
= modernizace trati pro rychlosti do 200 km/h pro veskeré vlakové soupravy (klasické osobni
i nédkladni vlaky, viakové jednotky osobni i nakladni)
Stavebni a technické parametry v jednotlivych subsystémech jsou pak vzdy vztazeny na toto typové
rozdéleni trati, které pokryva predpokladané potieby v prostfedi CR.

Z navrhu vyplyva, ze v nékterych profesich je toto rozdéleni relevantni, a navrhové parametry jsou
pro jednotlivé traté odliSné (navrh smérovych a sklonovych parametrl, uspofadani trati apod.). Zarover
je zfejmé, Ze v nékterych subsystémech je navrh parametr(i na tomto typovém rozdéleni trati zavislé méné
(typicky subsystém SRT, ENE a CCS), nebo je zavisly i na jinych proménnych (navrh mostnich objektl
je odvisly od zatéZzovacich schémat vlaku, které je pozadovano provazet; navrh tunelovych objektl je odvisly
od jejich délky; apod.).

Z pohledu rychlosti je jednim z vystupl poznatek, ze pro efektivni ndvrh parametrd trasy a maximalizaci
vyuziti se jevi rozdil rychlosti pomalého a rychlého vlaku cca 100 — 150 km/h jako mozny.

Zaroven byly provedeny vypocty spotieby elektrické energie pfi jizdé vysokorychlostnich viakd. Z nich
nevyplyvaji nasobné nérlsty spotfeby pfi jizdé rychlostmi nad 250 km/h. Jizda touto rychlosti je diky
aerodynamickému tvarovani vlakovych souprav srovnatelna s naroc¢nosti jizdy klasické konvenéni soupravy
rychlosti 200 km/h.

Navrh provoznich aspekti

Soucasti zadani studie bylo i rozvrzeni provoznich a Gdrzbovych zazemi pro provoz vlakovych jednotek, tedy
téma velmi odvislé od pozadovaného provozniho konceptu. Protoze v dobé pracovani studie nebyl
odsouhlasen provozni koncept vlaki na siti RS, byl zpracovatelem vytvofen vlastni. Provozni koncept
vyplyvajici ze studie neni zavazny a slouzi jako referenéni.
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Z provozniho konceptu (linkového vedeni, jizdnich dob, intervaltl vlak() vyplyva hruba potfeba vlakovych
souprav pro zajisténi provozu na siti RS. Na zakladé té bylo navrzeno rozmisténi Udrzbovych zazemi.
Zéaroven byla provedena hruba rozvaha nakladii na pofizeni vozového parku v budoucnu a pomeéru nékladu
na porizeni vozového parku vucéi ndkladdm na pofizeni infrastruktury. Toto voditko je vyuzitelné
pfi rozhodovani, zda Uspora pfi pofizeni vozidlového parku je obhajitelna pfi soucasné zvySenych nakladech
na infrastrukturu.

Navrzeny provozni koncept se také stal podkladem pro predbézné vypoclty energetické narocCnosti jizdy
vlakd pro VRT.

Studie také zminuje potfebnost analyzy RAMS a uvadi vzorovy pfiklad vypoctu.

Stanoviska k zavérecnému odevzdani

Ze stanovisek neplynou zasadni pozadavky, které by branily schvaleni této studie. Stanoviskim je vSak
tfeba vénovat pozornost pfi zpracovani materiald, které budou z TPS VRT vychazet, zejména navazujicich
metodik a legislativnich Uprav. VS8echna do$la stanoviska k zavére¢nému odevzdani jsou v pfiloze tohoto
dokumentu.

Zavér

Souhrn

Studie je komplexni a pokryva celou fadu aspektt vysokorychlostni Zeleznice. Vysokorychlostni Zeleznici
je tfreba pfipravovat jako celek skladajici se z infrastruktury a jeji adrzby, provoznich nalezitosti a potfebnych
zazemi, a v neposledni fade i komeréniho pojeti (modelu) budouciho provozu trati i dopravy.

Studie diky analyze zahrani¢nich podkladu i Fady provedenych testd a vypoctu potvrzuje nebo vyvraci fadu
predpokladd (domnének) o vysokorychlostni Zzeleznici, ¢imz se stdva vhodnou pomuckou pfi dalSim
projednéni zaméru.

Zéaroven studie identifikuje oblasti, které jdou nad rdmce zadané studie, a ve kterych je potfebné poznani
dale rozsifit. Hlavni oblasti jsou uvedeny v nasledujicim odstavci.

Doporuceni

Vzhledem k tomu, Ze zadavatel studie a zpracovatel Posuzovaciho protokolu k predmétnym zamérim
je jedna a tataz osoba, je tfreba Posuzovaci protokol povazovat sou¢asné za Schvalovaci protokol.

Na zakladé vySe uvedeného se doporucuije:

= Studii ,, Technicko-provozni studie — Technicka feseni VRT* schvalit jako podklad pro proces
adaptace standardi pro dalsi pripravu VRT v CR a pro vytvoieni metodiky (smérnice)
pro zpracovani technické ¢asti vyhledavacich studii a studii proveditelnosti.

V technické oblasti se doporuduje:

= Rozvijet poznani v oblasti aerodynamickych jevd pfi provozu vlakl vysokymi rychlostmi, zejména pfi
jizdé v tunelech. Doporucuje se vypracovani metodiky hodnoceni moznosti jizdy konvencnich
vozidel (zejména nakladnich) po vybranych vysokorychlostnich tratich. Doporuéuje se vypracovani
parametrické studie pro oblast feSeni viezdovych portalu.
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= Vypracovat narodni metodiku pro pfedbézné posuzovani vlivu vibraci na okoli trati a jevy s tim
spojené (napf. formou pfijeti vhodné metodiky zahraniéni).

= Vypracovat narodni metodiku pro posuzovani vlivu bo¢niho vétru na jizdu vysokorychlostnich viakd.
Ktomu je nutné definovat parametry, které budou poZadovany jako vstupy do vypoéti, a zajistit
jejich dostupnost (méfeni).

= Zpracovat analyzu rizik stanovujici rychlostni limity v pfipadé poruch systému ERTMS/ETCS nebo
zabezpecovaciho zafizeni na vysokorychlostni trati. K témto limitim je pak nutné stanovit potfebnou
viditelnost navéstidel nebo napfiklad rozsah zabezpe&eni vyhybek.

» Pokracovat ve vyvoji uspofadani napdjecich stanic, které umozni nepferusovanou jizdu vlaku
bez pFeruseni dodavky elektrické energie.

» Proveérit v detailu faze prfechodu na jednotnou napajeci soustavu, které byly studif identifikovany jako
potencialné kolizni. Jedna se zejména o piechod v uzlech Praha a Usti nad Labem.

»  Stanovit model posouzeni RAMS systému RS, stanoveni sledovanych kritérii a zajiténi jejich
méfeni (shéru dat) a stanoveni pozadované minimalni trovné pinéni pozadavkl na celek i jednotlivé
subsystémy.

V' oblasti pfipravy systému RS a obecné pfipravy staveb se doporuéuje:

= Pribézné upfesfiovat provozni koncept a pozadavky na systém RS s uréenim cilil, které ma tento
systém pinit.

* PrlbéZné upfesiovat miru preference celospolecenskych piinosi a pfinosl finanénich a navazujici
model budoucich obchodnich modelll vztahu zakaznik (stat/cestujici) - uZivatel (cestujici) —
poskytovatel sluzby (dopravce) — poskytovatel infrastruktury (SZDC).

= Stanovit postupy pro koordinaci tohoto narodniho projektu mezi rezorty, zejména v piipadé zjisténi
kolizi mezi rliznymi zaméry a statnimi zajmy.

»  Upravit legislativu v oblasti liniovych (dopravnich) staveb, které povedou ke zrychleni pfipravy
a realizace zameéru, zejmeéna v oblasti tzemniho planovani a v oblasti majetkopravniho vypofadani.

Zpracovatel:
Ing. Martin Svehlik v listopadu 2017

Studii schvaluji — reschvalui

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.
feditel odboru strategie

Prilohy:
e ManaZerské shrnuti
e Stanoviska ke kone¢nému odevzdani studie , Technicko-provozni studie — Technicka fegeni VRT"
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TECHNICKO-PROVOZNI STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT >

»Technicko-provozni studie — Technicka Feseni VRT" je jednim z koncepcénich materiald,
které jsou zakladem pro rozvoj sité Rychlych spojeni. Tak je v Ceské republice oznacovan
systém rychlych vlakl vyuZivajicich jak novostavby vysokorychlostnich trati, tak stavajici
modernizované traté, scilem zajistit béiné kardodenni potieby obyvatel CR. Zarovefi
zajistuje mezinarodni propojeni v souladu s dopravni politikou Evropské unie, ktera rozvoj
rychlé Zeleznice podporuje.
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Zadanim studie byla analyza evropské legislativy v oblasti vysokorychlostni Zeleznice
a pfipadnych omezeni legislativou CR. Ziskdny maji byt podklady o vysokorychlostni
eleznici ve Spanélsku, Itélii, Francii, Némecku a Rakousku. Ma byt navrZeno technické
fedeni vhodné pro potfeby CR, véetné Uprav vnitrostatni legislativy pro pfipravu, vystavbu i
provoz vysokorychlostni Zeleznice.

Zahraniéni zkuSenosti ukazuji, 7e zemé velikosti CR neni pro vysokorychlostni Zeleznici
mala, a Ze myslenky na vysokorychlostni Zeleznici nelze omezit na Uvahy pouze o novych
vysokorychlostnich tratich.

Vysokorychlostni Zeleznice je atraktivni sluzba verejnosti, kterd se ve vSech uvedenych
zemich tési vzristajicimu zajmu. Ma garantovanou Uroven kvality i fadu doplfikovych sluzeb
a miva svlj charakteristicky vizualni styl pro snadnou identifikaci. Zaroven je tato soucast
Zeleznice prostorové integrovana do spolecnych nadrazi v centrech velkych mést s fadou
dalSich propojeni s béZnou Zeleznici i ostatni dopravou.

Nakladni doprava vyuziva vyhod vysokorychlostni Zeleznice bud’ pfimo vyuZitim stejnych
trati, nebo zprostredkované vyuzitim uvolnéné kapacity na ostatnich tratich.




> MANAZERSKE SHRNUTI

Technicky pojem vysokorychlostni Zeleznice zahrnuje infrastrukturu i vozidlovy park. Patii
k ni systémy Fizeni provozu, zajisténi provozuschopnosti trati, provozovani a péce o vlaky i
potiebna zdzemi.

Nastaveni parametrt uvedenych sloZek je silné zavislé na Gcelu, ke kterému byla budovana.
Jinou podobu m3 vysokorychlostni Zeleznice s funkci prémiového produktu, jinak vypada ta,
ktera prevadi také ndkladni dopravu pres Alpské stity, jinak vypada ta zapojend do bézného
dopravniho systému statu pro bézné kaZdodenni pouZiti k cesté do skoly nebo zaméstnani.

NavrZena technicka fesSeni proto nekopiruji nastaveni parametrl Zadné vybrané zahranicni
vysokorychlostni Zeleznice, ale v kazdé souéasti je vybrano to nejvhodnéjsi pro pouziti v CR.

V oblasti infrastruktury byla navrZena sada technickych reseni pro nékolik typU trati, které
svym charakterem pokryvaji ptredpoklddané potfeby. Parametry jsou navrieny pro traté
modernizované pro rychlost 200 km/h i pro novostavby trati az do rychlosti 350 km/h.

V oblasti provozu byl orientacné stanoven pocet potfebnych vlakovych souprav pro systém
Rychlych spojeni, které musi byt s provozem na vysokorychlostni trati kompatibilni. To
slouzi k navrhu zazemi pro dopravce. Naklady pofizeni vhodného vozidlového parku se
odhaduji na desetinu porizovacich nakladd vysokorychlostni Zeleznice.

Stanovené cile projektu vysokorychlostni Zeleznice, a od toho odvisla podoba budouciho
provozu, jsou neodmyslitelnymi vstupy do ndavrhu technického feSeni infrastruktury.
Citlivost vyse pofizovacich naklad(i na podobé provozu je vyssi nez na provozni rychlosti.

Naklady na vystavbu a provoz v zavislosti na zvysujici se rychlosti nerostou Umérné.
V nékterych soucastech vysokorychlostni Zeleznice jsou na rychlosti nezavislé.

Vystavba i provozovani vysokorychlostni Zeleznice v podminkach CR jsou technicky reaina.
Obdobné jako v zahranici zamér predstavuje narodni strategicky projekt sméfujici k rozvoji
mobility obyvatel, ke zlepSeni dostupnosti odlehlych regionl, ke sniZeni zavislosti na
uhlovodikovych palivech i sniZeni produkce sklenikovych plynd, k rozvoji stavebniho
i strojirenského pramyslu i vSech navazujicich technologickych obor.

V dalSich krocich k realizaci vysokorychlostni Zeleznice je dilezZité zaméfit se na:
= potvrzeni predpokladanych cil( projektu vysokorychlostni Zeleznice
= stanoveni miry preference financnich pfinost projektu a pfinost spolecenskych
(rozvoj regiondlnich center, nova Uroven verejné dopravy jako celku)

= nastaveni budoucich obchodnich modeld vztahu zdkaznik (cestujici/objednatel
dopravy) - uZivatel (cestujici) — poskytovatel sluzby (dopravce) — poskytovatel
infrastruktury (SZDC)

= Upravu obecné legislativy v oblasti pripravy staveb, ktera cely proces urychli

= realizace navrZenych Uprav technické a provozni legislativy

= vyuZitelnost novych program( EU pro financovani propojené rychlé Zeleznice
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Datum: 23.8.2017

»Technicko-provozni studie, technicka feseni VRT*, vyjadieni ke studii

K predloZené finalni verzi dokumentace , Technicko-provozni studie, technicka feseni VRT" nema odbor za-
kladniho Fizeni provozu Zadné piipominky.

Ing. Todmas Nachtman
feditel odboru‘zakladniho fizeni provozu
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Dlazdéna 1003/7

Spréva Zeleznicni dopravni cesty 110 00 PRAHA 1

VS doplozng | 29056/2017-5ZDC-6R-026 Spréava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace

Zde dne: 13.7.2017
Nase zn.: 35654/2017-SZDC-GR-014 B
Odbor strategie
Vyfizuje: Ing. Kalac
Telefon: 972 244 473
Mobil: 725 813 408 Elektronicky:
E-mail: kalac@szdc.cz
Dt 31. 8. 2017 Ing. Beran - beran@szdc.cz

»Technicko-provozni studie, technicka reseni VRT*
Zaslani podnéti k predlozené studii

Na zakladé dopisu ¢j. 29065/2017-SZDC-GR-026 ze dne 13. &ervence 2017 zasilame nize pfipojené
podnéty k “Technicko-provozni studii, technicka fegeni VRT*.

1. Zabezpecovaci zafizeni (zpracoval Ing. Kalag, tel. 972 244 473)

Bez dalSich podnétl a pripominek.

Obecné Ize predpokladat, ze dalsi podnéty se budou objevovat v ramci dalSich &innosti souvisejicich
s projektovanim a pfipravou VRT.

2. Sdélovaci zafizeni

Bez dal$ich podnétll a pfipominek.

3. Elektrotechnika a energetika (zpracovatele jednotlivych pfipominek jsou uvedeni pod textem pripominky)

Z predlozenych dokumentl (Technicko-provozni studie, technicka Feseni VRT) pro VRT a s ohledem na
energetické vypocty jasné vyplyva zasadni vliv volby vhodné technologie napajeni, ktera je zavisla zejména
na dovolenych Ubytcich napéti v TV, piikonech elektrickych hnacich vozidel, pozadované rychlosti,
rozmisténi a moznosti napajecich bod( atd.

Technologie napajeni musi tedy spliiovat definované zakladni pozadavky:

—  eliminace neutralnich poli - vyuziti jednotné faze (amplituda, tihel) pfi zachovani ohledu na provozni
moznosti a podminky,

— unifikaci technologickych celkd,

- minimalni naroky na udrzbu, Fizeni, monitoring a diagnostiku — dalkovou,

- minimalizaci zpétnych vlivii na DS (nesymetrie, harmonické, Gginik,..),

—  ekologické aspekty,

Pozn.: Energetické vypodty — pro Gseky Usti nad Labem — Praha - Brno (dvé varianty do 250 km/h
a 350 km/h) a Usek Brno — Prerov (do 200 km/h) je v simulaci uvaZovana soustava 2x25 kV véetné specifik
soustavy (napf. autotransformatory) pfi zachovani podminky min. napéti 22,5 kV pfi vypadku sousedni
napajeci stanice. Pro energetické vypocty jsou uvazovany skupiny vlakd s jednotlivymi vykony, ¢etnost TNS
s pfipadnym umisténim je dokladovana.

V dokumentu ,12_2_01 Navrh rozmisténi TNS" nejsou uvedeny zavery pro volbu dané technologie.
Doporuceni:
—  provest porovnani napajecich technologii s jasné stanovanymi prioritnimi podminkami,

Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: DlIazdéna 1003/7, Praha 1 110 00
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—  nové technologie uvazovat s prvky IGBT a novéj$imi vzhledem k jejich vyhodam.
Pozn.: Naklady na filtraci u statickych ménicl a balancér( jsou v zakladnim modulu omezeny.

(Zpracoval: Ing. Dolecek, tel. 972 322 822)

Cast 12.1 Subsystém ENE — napajeni a trakce

Na str. 10 je uvedeno, Ze minimalni hodnota napéti Uny dle CSN EN 50 163 ed.2 je 22,5 kV. Uvedena CSN
ale udava Uping 19 kV.

Cast 12.2 Energetické vypoéty:

Simulace je zpracovana pouze na systém 2 x 25 kV. Jako vyhoda tohoto systému je uvedena vetsi
vzdalenost napajecich bodd (70 — 80 km). Ve skute¢nosti jsou navrzeny napajeci stanice ve vzdalenosti
cca 40 km a k tomu fada autotransformatorovych stanic:

v Useku Usti nad Labem - Praha 5 ATS,
v Useku Praha — Brno 14 ATS,
v Useku Brno — Prerov 7 ATS.

Je otazkou co by ukazala simulace pro systém 1 x 25 kV. Zejména pak po mirném navySeni poctu
napajecich stanic (o 1 az 2). Tim by sou¢asné zanikla nutnost budovat vySe uvedeny pocet ATS.

Pro systém 1 x 25 kV hovofi i fakt, Ze nové TNS Brno-Cernovice, TNS Vyskov, TNS Rikovice jsou
uvazovany jako 1 x 25 kV.

(Zpracoval: Ing. Kris, tel. 972 741 610)

Pii konkrétnim navrhovani VRT bude dale nutno (v ¢asti napajeni - trakéni vedeni - zpétna trak¢ni cesta)
také systémové Fesit i korozni problematiku Uloznych zafizeni z diivodu bludnych proudd, pfislusna
ochranna opatfeni proti u¢inkim elektromagnetické interference na potrubi (CSN EN 50443) a v mistech
styku AC a DC trakénich soustav ochranna opatieni pro snizeni rizik v oblasti elektrické bezpecnosti
a z divodu zvy$eného korozniho ohroZeni vlivem vzajemné interakce mezi AG-a-DC trakénimi soustavami

(CSN EN 50122-3).
(Zpracoval: Ing. Dostal, tel. 972 244 476) \

\ /A

\,/
Ing. Martin Krupicka
reditel odboru
automatizace a elektrotechniky
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Vas dopis zn.: 29065/2017-SZDC-GR-026
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REsa s 34354/2017-S7DC-GR-016 Sprava Zelezniéni dopravm cesty, statni organizace
Vyfizuje: Ing. Alexandr Vrtél Reditel 026

Telefon: +420 972 241 550 d

Mobil: +420 602 663 743 zde

E-mail: vrtel@szdc.cz

Datum: 22, srpna 2017

»1echnicko-provozni studie, technicka feSeni VRT" - pfipominky 016

V pfiloze zasilame pfipominky O16 k dokumentu ,Technicko-provozni studie, technicka feseni VRT".

S pozdravem

/

Ing. Miles Houska
feditel odboru jizdniho fadu
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Pfiloha k &.j. 34354/2017-SZDC-GR-016

Cast A — Souhrnna &ast

1_2 Prezentace pro vefejnost

str. 22 obrazek prijezdu tunelem — doporucujeme preloZit do ceStiny (jedna se o
prezentaci pro vefejnost)
str. 23 CDP neni v Brnég, ale v Pferové

1 4 Souhrnna zprava

str. 34 pfedposledni odstavec: ,Dva jednokolejné mosty mohou dosahovat aZ
dvojnasobnych investi¢nich nakladd oproti mostim jednokolejnym.” Ma byt ...oproti
mostim dvojkolejnym.

str. 43 CDP neni v Brnég, ale v Pferové

Cast B — Soudasny stav

3 2 Ceska legislativa a VRT

7.1.3 a 7.1.4 Zafizeni pro snizeni hluku silnicniho provozu — neni zfejma souvislost s VRT

4 1 INF svriek, spodek

2.3.2 Némecko, tabulka posledni fadek podélny sklon koleje ma byt min. 1 %o (chybné
uvedeno 1 %)

2.5 tratova tfida zatizeni D4 neni v CR do rychlosti 160 km/h, ale do rychlosti 120 km/h. Do
rychlosti 160 km/h je nejvy3e tratova tfida D2. Oba parametry, tedy D4/120 km/h a D2/160
km/h jsou v souladu s TSI.

4 5ENE

3.3.5 doporucujeme potizeni VRT méfici soupravy TV

4 6CCS

str. 24 detektory vétru jsou zfizovany pfiblizné po 40 km/h —ma byt po 40 km

4 8 RST vozidla

3.4.1 Soupravy fazené svozl fady Xmz - Vozy mohou jezdit rychlosti 200 km/h jiz dnes,
Uprava neni nutna

3.4.3 CityElefant (fada CD 471) — vozidla nejsou vhodna k provozu na VRT, neni nutné je
zde zminovat (viz téz 7_1)




5 2 Udrzovani vozidel

str. 16 ITALO — cely odstavec je shodny s textem odstavcem 2.4.3 str. 25 — 26

Cast C — Navrhova reseni

7_1 Dopravni technologie

Tabulka 1 — prohozeny obrazky ICE3 a ETR1000

Nedoporucujeme uvazovat sprovozem jednotek F. 471 na VRT, lze odekdvat velice
problematicky provoz na sklonech 20 — 35 promile, jednotky jsou pouze na systém 3 kV,
nejsou tlakotésné; v dobé uvadéni VRT do provozu jiz budou na konci Zivotnosti

str. 20 Odbocky z VRT doporucujeme konstruovat na co nejvyssi rychlost (220 km/h), aby
nedochazelo k ovliviiovani provozu na VRT odboc&ujicimi vlaky

tabulka 9 uvazuje minimalni rychlost nakladnich vlakd 100 km/h, to bude obtizné dodriet i
vzhledem k tomu, ze dlouhé a tézké vlaky maji vSeobecné omezenou rychlost pravé na 100
km/h, pouze nékolik lehkych a kratkych vlak( na siti SZDC dosahuje rychlosti 120 km/h, na
siti DB Netz jsou pouze vybrané nakladni vlaky podle dostupnych informaci provozovany
rychlosti nejvyse 110 km/h

7 _3 Provozovani VRT

v soubéhu s budovanim a uvadénim VRT do provozu je potfeba fesit také vozidla pro

obsluhu, udribu a diagnostiku infrastruktury a stanovit jejich pocet, rozmisténi a

parametry, tj.:

a) vozidla pro udrzbu (,MUV"): pocet a rychlost vzhledem k dojezdovym ¢astim a ¢astim
obsazeni Usekl

b) tunelové zachranné a hasici vlaky

c) pomocné lokomotivy nezavislé trakce (dieselové, hybridni) pro odtah VRT vozidel
(neschopnych nebo pii mimoradné napétové vyluce); parametry ve vazbé na 7_1 str.
24

d) VRT diagnosticka vozidla infrastruktury, nejlépe diagnosticka VRT jednotka pro méfeni
parametrd koleje (GPK), napajeni (pevna trakéni zafizeni), zabezpeleni (ETCS) a
radiovych siti (GSM-R) atd., viz diagnostické jednotky ADIF, SNCF a DB; viz téz 4_5 ENE,
335

12_1 Napajeni a trakce

str. 26 uvadi se délka hlavy sbérage 1600 mm; na siti SZDC (a DB, OBB, PKP, ZSR) se pouZiva
Sitka 1950 mm

2/3



12_2 Energetické vypocty
- uvazuje se s Vmax ndkl. vl. 230 km/h, to je v rozporu s moZnostmi konvenénich nakladnich
vlakd (viz téZ 7_1 tab. 9) a zaroveni to ani neni VRT jednotka upravena pro pfevoz leteckych

kontejnerd
- sjednotit pouzivani oznaceni ICx a IC4 na ICE4

14_1 Zelezniéni stanice

- doporucujeme soustredit se na otevieny systém odbaveni cestujicich

3/3
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110 00 Praha

IDDS: uccchjm

Vas dopis znacky / ze dne  NaSe znacka Vyfizuje / linka Praha
29065/2017-SZDC-GR- 55/2017-130-KR/6 KniZek Lubo$, Ing. / 225131161 08.09.2017
026/13.7.2017

Véc:  Souhrnné stanovisko k pfedanému dokumentu "Technicko-provozni studie, technicka feseni
VRT"

Vézeny pane tediteli,

v navaznosti na Va3 dopis &j. 29065/2017-SZDC-GR-026 Vam timto zasilame dil¢i
podnéty k rozpracovanym tématim ve studii ,,Technicko-provozni studie, technicka reseni VRT".

Uvodem je mozné konstatovat, ze predloZena studie piedstavuje Kvalitni podklad pro
ptipravu systému Rychlych spojeni na izemi Ceské republiky z technického pohledu, stejné tak
1 pro aktualizaci relevantnich vnitinich ptedpisti a norem SZDC s.o..

Ve studii se nicméné objevuji diléi nedostatky zejména ve smyslu navrhu
vysokorychlostniho  Zelezni¢niho systému v Ceské republice ve vztahu Kk redlné
pripravovanym projektim. Ve schématickém navrhu pracovniho scénate (Cast A1.2 — prezentace
pro veftejnost, str. 16/29, vyskytuje se 1 v dalSich ¢astech studie) je napiiklad pro trat’ z Plzné ke
statni hranici se SRN v oblasti Domazlic piedpoklad feSeni trati pro rychlost 250 km/h, ackoliv
takova trat’ v t€chto parametrech v minulosti sledovana nebyla, stejné tak se s ni v souc¢asné dobé¢
neuvazuje. Prosim tedy o odstranéni tohoto nesouladu (isek Plzeii-Domazlice uvést do 200 km/h).
Nutno upravit i v dalSich relevantnich ¢astech celé prace

Piipominku také uplatiiujeme ve vztahu k aerodynamickym vliviim rychlosti, délky
a vyrubu tunelu (Cast A1.2 — prezentace pro vetejnost, str. 22/29, vyskytuje se i v dalSich ¢astech
studie, nutno adekvatné upravit v souvisejicich kapitoldch). Uvedené¢ schéma obsahuje vliv
rychlosti jizdy v tunelu a délky tunelu na jejich vyrub pouze pro tunely do délky 10 km. V ramci
systému Rychlych spOJem je predpokladano ziizeni tunelil 1 vyrazné vétsSich délek (useky Praha —
Beroun, Lovosice — Usti nad Labem a Usti nad Labem — Dresden), které tak nejsou v navrhu feeny
a adekvatné popsany. Prosime o doplnéni slovniho komentare vlivu rychlosti jizdy v téchto
tunelech na potiebu jejich vyrubu a mozZnost technické resitelnosti takovych tuneld (v ptipadé
pozadavkli na extrémné velky svétly prifez, piipadné ndvrh alternativniho odvedeni
aerodynamického tlaku z tunelu). Ve studii je nutné jednoznacné popsat, jaky vliv na tunelovy
profil ma rychlost praveé u takto dlouhych tuneld (nad 15 km a vice). Pfipominka v tomto smyslu
jiz byla uplatiiovana i v pribc¢hu zpracovani TPS VRT (viz pfipominka ¢. 3 MD ke konceptu
1/2017).

Dale pripominkujeme ¢ast 4.1 Subsystém INF, Zelezni¢ni svrSek a spodek — Kapitola 3.3 —
kdy problematiku PJD povazujeme za nedostatecné zpracovanou. Alespoil pro systémy pouzité na
VRT doplnit zékladni konstrukéni uspofdddni a parametry (vyhody, nevyhody, provozovana
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maximalni rychlost, moznosti smérové a vySkové rektifikace, rozsah pouziti, prechod z PJD do
kolejového loze, dosavadni zkuSenosti s jejich pouzitim, ....... ). Konstatovani,

Ze informace jsou béZné dostupné, v porovnani s 10 strankami pro kolejové loZe je v podstaté
nesouméritelné.

Posledni pripominka se tykéa ¢asti 4.4 Subsystém SRT, bezpecnost v tunelech. Stale chybi
informace, ¢eho se tyka presah do subsystému kolejova vozidla (1302/2014). Dopliite, jak poZarni
kategorie Zelezni¢nich vozidel A a B (s odkazem na sesit 4.8) ovliviiuji délku tuneld, piipadné
nutnost zfizeni bezpecné oblasti a mista pro haSeni pozaru.

S pozdravem

Ing. JindFich Ku$nir Ing. Digitéln podepsal
T . Ve Ing. Jindfich Kusnir
feditel Jindfich Datum: 2017.09.11
Odbor drazni a vodni dopravy Kuénir 13:28:15 +02'00

2/2



p— ) ' t
| ¢ ey i— 1 k 1
7 190 00 PRAHA 9
Vas dopis zn.: 29065/2017-SZDC-GR-026 SZDC s. 0.
Ze dne: 13.7.2017 .
Nasezn: 20 445/2017-S2DC-SSZ-UT1-Frk Odbor strategie
- - Dlazdéna 1003/7
Vyfizuje: Fridrich
Telefon: 072 244 833 110 00 Praha 1
Mobil: 602 269 052
E-mail: Fridrich@szdc.cz
Datum: 26.9. 2017

Technicko-provozni studie, technicka fe$eni VRT, pfipominky

K dokumentaci Technicko-provozni studie, technicka feseni VRT ma Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty,
statni organizace, Stavebn( sprava zédpad nasledujici pfipominky:

PFipominky UT2 (zpracovatel Ing. Pavel Paidar, tel. 972 524 045)
1.2. Prezentace pro vefejnost

Moc informaci soustfedénych na jednom misté. Je otazkou, jaka vefejnost je myslena, zdali laicka — pak je
to moc sloZité.

1.3. Pravodni zprava

V ¢lanku 1.5. se zmifiuji vzorové zemé k analyze technickych parametrl. Je $koda, Ze tento koncepéni
material nebyl konfrontovan s jinym koncepénim materidlem zpracovany v roce 2015 spoleénosti Deloitte
s ndzvem ,Strategicky plan rozvoje Rychlych spojeni v Ceské republice’, kde bylo doporugeno se v otazce
pfistupu k rozvoji RS je vhodn4 inspirace u statll skupiny B, jako ,best practise" byla identifikovana Velka
Britanie, ktera v seznamu oslovenych chybi, a v otazce technickych se vzhledem k historickym vazbam
jevi jako nejvhodngjsi Némecko, které ma dlouhodoby celkové provazany koncept rozvoje trati, zajistovani
mezinarodnich VR linek i vyzkumu a vyvoje VR jednotek s vice jak padesatiletou tradici, to samoziejmé
osloveno bylo.

(Studii DELOITTE ize poskytnout je-li potifeba)
1.3. Souhrnna zprava

Kapitola 5.2 vtomto sméru se mi to zda jako ,kouzleni* s &isly, aby nam to vyslo. Asi by bylo vhodné&jsi
udélat podrobnéjsi analyzu postavenou na realnych propoétech, ale predpokladam, Zze k tomu se teprve
vyvojem dostaneme.

Kapitola 5.3 s uvedenymi zavéry Ize jediné souhlasit. Nicméné budovat nové traté VRT s myslenkou tspor
na infrastruktufe je cesta bez cile. Podminkou Usp&chu musi byt, Ze musime umét ekonomicky obhajit
,;ozumny”, ale kompletni navrh nové VRT, jinak je nema smysl| budovat. :

Kapitola 10.2 DRUHA FAZE — UZEMNI A TECHNICKA PRIPRAVA — myslim, Ze tato pasaZ je napsana
velmi, velmi obecné. Chceme-li zalit budovat VRT, musime mit jednoznaén& oporu v legislativé a zcela
prenastavit ¢i upravit stavajici zdkonné normy. Jde o to, Ze aktualné je zajem jednotlivce nadfazen zajmim
spoleCnosti a pokud budeme budovat zcela novou infrastrukturu pro VRT, pak musi véechny uvedené sméry
byt chranény nejen ZUR jednotlivych krajti, ale podle mého rovnou i zakonem, musi podiéhat zajmu statu a
byt vnimany apoliticky. To bude nejvétsi problém, abychom byli vlibec schopni néjakou VRT provést
procesem pfipravy az k realizaci. Nelze k jejich pfipravé a vystavbé pristupovat postupy, které plati nyni, kdy
ma jakakoliv ob&anska platforma hajici jakési zajmy, moznost napadat a protahovat jak fizeni EIA, tak Fizeni
tzemni Ci stavebni. Pfiprava a projednani VRT je kli¢ové a nastaveni parametrd je alfa omega véeho.
Zkugenosti ze zahraniCi jsou jisté dllezité, ale kazdopadné je nelze jen tak prevzit a pouzit. Zde bude
potfeba nastavit vlastni pravidla a postupy a jak jsem jiz napsal zcela prevratit pfistup k budovani tohoto typu
trati.

V Odstavci popisujici ETAPIZACI je docela zajimavy nazor na postupné budovani staveb VRT podle profesi.

Sbréva Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: DlaZdéna 1003/7, Praha 1 110 00
zapsana v obchodnim rejstiiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, vioZka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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V ¢lanku 11 DALSI KROKY

Se vSemi doporucenimi Ize jednoznacné souhlasit. Opét ale zmiiuji, Ze je 8koda, Ze se tento material
nekonfrontoval s jiz zpracovanymi studiemi, protoZe nékteré pasaze a doporuc¢eni se neustale opakuji a bylo
by vhodné je spiSe nez opakovat rozpracovat podrobnéji.

Pripominky UT1 (zpracovatelé ing. Bohuslav Stedinsky, MSc., tel. 972 244 702, a Ing. Karel Fridrich, tel.
972 244 833)

Tunely a mosty

Analyticka ¢ast (B Soucasny stav) je velmi pov8echna. Z ¢&asti rekapituluje tunelovaci metody, aniz by
néjakym zplsobem hodnotila, zda se jedna o problematiku relevantni ve vztahu k VRT. Pravdépodobné
nikoliv a postupy vystavby se od tunelll pro konvenéni Zeleznice zasadné neligi. Z tohoto hlediska je tato
Cast zfejmé& nadbytecna.

Celkové plati, Ze v textu nejsou provadény odkazy na zdroje, z nichz autofi Cerpaji, a tak neni v mnoha
ptipadech zfejmé, z jakého zdroje pochazi pouzity obrazek, ¢i konkrétni Udaj apod. (z &asti plati i pro mosty).
Vedle jinych to plati i pro dlileZitou pasaz tykajici se aerodynamiky.

V textu se vyskytuji tvrzeni jako: ,Dle nazoru tunelového experta je délka 2 km rozhodujici pro zménu
uspofadani tunelu na dvoukolejné trati na 2 jednokolejné tunely”; aniz by byly doprovazeny jakymkoliv
odlvodnénim. Priemz pravé aspekty porovnani jednokolejnych a dvoukolejnych tunell vétsich délek (na
1km) z rlznych hledisek by mély byt predmétem této studie. Stejné tak analyza pristup(l jednotlivych
Zeleznic. Jedna se o otazky posuzovani naklad( versus bezpetnosti apod.

Zelezniéni svrsek a spodek

Oblast zelezni¢niho svrsku a spodku povazZujeme za kvalitné zpracovanou. Za vhodné bychom povazovali
doplnéni zdlvodnéni volby nékterych stavebnich konstrukci (napr. kolejové loze vs. FFB) o nakladové
porovnani, napfiklad formou LCC, pokud u nékterych Zelezninich sprav bylo provedeno a je k dispozici.

Obecné

Dokumentace pfinasi dobry pfehled stavebnich FeSeni vysokorychlostnich ftrati &tyf referenénich
Zelezni€nich sprav. Odchylné od doporugeni v textu jsme ale presvédgeni, Ze dokumentaci nelze pFfimo
pouzit pro navrhovani staveb, a to ani ve fazi studii. Dlivodem je znaéné odlisny pristup danych zelezni¢nich
sprav, pfitemZ do doby stabilizace technické legislativy (norem, piedpist) v CR nelze predjimat, které
z hodnot a postupll budou zvoleny. Stanoveni (vytvotfeni nebo prevzeti) norem, pfedpist, normalii a dalsich
dokumentdi pro navrhovani a provozovani VRT v CR povaZujeme za velmi naléhavy a nezbytny ukol pro
jakoukoliv predprojektovou pfipravu vysokorychlostnich trati.

Za potfebné povazujeme doplnit do pfiloh elektronického odevzdani zahraniéni smérnice a normy, které byly
ziskany pro tuto zakézku, spolu s pfekladem alespori nejvyznamnéjsich z nich.

S pozdravem
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Komentafe SZDC — TUDC — DLZT k dokumentu
, 1 echnicko-provozni studie — Technicka feSeni VRT*

zpracovatel: Ing. Martin Trégel, SZDC — TUDC

K ¢asti 11, kapitola 3.1

3. odstavec — vyhoda koncepce ,,zametacich vlaku“ — tento vlak zkontroluje nejen
volnost useku, ale i uvolnéni prijezdného prurezu (napi. zapomenuté naradi po udrzbg).
Podobny koncept je uzivan v prazském metru kazdy den pred zahajenim provozu
S cestujicimi.

Vyhoda zfizeni pocitact naprav u ETCS L3 (napf. pro detekci volnosti celého
mezistani¢niho useku) — feSeni poruch mobilnich ¢asti. V aplika¢ni trovni ETCS L3 vlak
hlasi ve zpravé o poloze (position report) mj. informaci o své celistvosti. V ptipadé poruchy
zafizeni pro kontrolu celistvosti se do tiseku nesmi dovolit jizda dal$iho vlaku (RBC nevyda
MA). Totéz se tyka jakékoliv poruchy mobilni ¢asti, v dusledku které vlak neni schopen urc€it
svoji polohu, ¢ist balizy, komunikovat s RBC. Uvolnéni tohoto tiseku pro dalsi vlak musi byt
feseno né&jakou nahradni funkcionalitou — napf. néjaké manualni potvrzeni celistvosti a polohy
vlaku strojvedoucim, nebo potvrzeni volnosti useku dispecerem (na zakladé hlaseni obsluhy
vlaku). To vnési do procesu lidsky €initel. Ztizeni alesponi jednoho seku pocitace naprav pro
cely mezistaniéni usek / zhlavi / stani¢ni kolej umoziuje tuto situaci fesit s vyloucenim
(omezenim) vlivu lidského Cinitele. Pfipadnd porucha pocitace naprav mize byt feSena jizdou
,zametaciho vlaku* — udélenim specialniho MA (s nizs§i dovolenou rychlosti, podle rozhledu).

Zavér: dle naseho nazoru se nejedna o dva (protichiidné) zpiisoby feSeni. Vhodnym feSenim
je zfizeni poc€itact néprav (v co nejvice omezené miie) + doplnéni provoznich piedpist o
nutnost jizdy ,,zametaciho vlaku* po kazdé ¢innosti udrzby a po resetu pocitace naprav po
jeho poruse.

Kap. 3.1.2 — na konec 1. odstavce doplnit ,,(s vyjimkou pfipadnych vozidel udrzby dle 3.1
s negativnim dopadem na kapacitu traté*).

2. odstavec — doplnit Cervené ,,...a bez vétsiho zpomaleni vici statickému rychlostnimu
profilu trati.*

posledni odstavec — opravit ,,piedvésti vjezdového navéestidla® na ,,posledniho navéstidla
automatického bloku ptfed vjezdovym navéstidlem®.

V piipadé€ napojeni na VRT ve stanici se odvratné vyhybky zfidit musi (zménit ,,se
doporucuje na ,,je nutno*). Chranit vysokorychlostni trat’ jen nepifimou bo¢ni ochranou zcela
zévislou na lidském cCiniteli povazujeme za nepiipustné!

Kap. 3.1.4, 3.1.5 — v celé¢ kapitole neni zmin€no, Ze nepiesnost odometrie je vV systému ETCS
eliminovana bezpe¢nym smérem — pocita se s tzv. minimalni a maximalni odhadovanou
polohou ¢ela (konce) vlaku — tj. (hlaSend poloha + odhadovana neptesnost); (hlasena poloha —
odhadovana neptesnost), v ptisluSnych funkcich musi byt uvazovéana vzdy ta bezpecnostné
kritict&j$i z téchto dvou poloh. Napf. pfi brzdéni ke konci opravnéni k jizd€ to ma za nasledek,
ze vlak je zastavovan diive, nez je nutné — piedpoklada se, ze se ¢elo vlaku nachazi dal nez ve



skutecnosti. Obrazek 3 tedy spravné neilustruje brzdéni k EOA — spravné by bylo posunout
ob¢ pirerusované ¢ary o stejnou délku doleva tak, aby se prava z nich kryla s ¢ervenou ¢arou.
Vlak je navadeén tak, aby zastavil nékde v rozmezi levé posunuté pierusované ¢ary a cervené
cary. Neptesnost odometrie tedy nemé (a nesmi mit) za nasledek moznost projeti mista konce
k opravnéni k jizd€, ma za nasledek zastavovani vlaku pfili§ brzy pfed koncem opravnéni

k jizdé, s ¢imZ je nutné pocitat pii navrhu stanic (délka stani¢ni koleje se cela nevyuzije, nebo
je nutné zfidit ochranné vzdalenosti za koncem opravnéni k jizde).

Kap. 3.1.7 — odstavec pod odrazkami — tvrzeni ,,V ptipadé piekroceni kiivky pro pouziti
nouzové brzdy je vlak vzdy zastaven* neni pravdivé. Reakci zatizeni lze zvolit proménnou
Q_NVEMRRLS, ktera je sou¢asti narodnich hodnot. Hodnota této proménné urcuje, zda je
mozno nouzove brzdéni potlacit jen pii nulové rychlosti, nebo ihned, jakmile rychlost vlaku
podkro¢i intervencéni kiivku pro nouzové brzdéni.

Obrazek 4 — opravit preklep v nazvu obrazku

Obrazek 4 — domnivame se, Ze pii generovani kiivek dle obrazku 4 byl zadan néjaky
parametr, o kterém se v textu nehovoti. Neni mozné, aby brzdné kiivky indika¢ni, varovna,
dovolené rychlosti a zasahova pro provozni brzdéni koncily bezdivodné 100 m pied EoA.
Zkusenosti z pilotniho a komeréniho projektu ETCS jsou odlisné (je mozno plynule dojet cca
60 m pted EoA, pii pozorném a piesném snizovani rychlosti i o par desitek m blize). Spravné
se nam jevi obrazek 7 (ktery je s obrazkem 4 v rozporu).

Odstavec pod obrazkem 8 — pokud uvoliiovaci rychlost stanovena tratovou casti funguje
tak, jak je popsano vyse (zabranuje projeti DP), nesouhlasime s tvrzenim, Ze jeji aplikace
ptinasi riziko vzniku mimotadné udélosti.

Priklad volby mista konce opravnéni k jizdé — v ptikladu je uvadéno, ze délka koleje je
déana vzdalenosti hrotli vyhybek, pfi¢emZ navéstidla a hranice kontroly volnosti jsou umistény
5 m pted hroty. Neni to chyba? Domnivame se, Ze délka stanicni koleje je v drtivé vétSiné
pfipadl dana vzdalenosti mezi namezniky vyhybek.

Posledni odstavec na strané 26; obrazek 9 — viz komentar ke kap. kap. 3.1.4, 3.1.5.
Tolerance odometrie je zohlediiovana uZ pifi odhadovani polohy vlaku (proménné

L DOUBTOVER, L DOUBTUNDER). Neni tedy teba ji zohlednovat jesté jednou. Pokud je
pozadavek na zastaveni 10 m pfed navéstidlem, umisti se EOA 10 m pfed navéstidlo. Vlak ale
bude ¢asto navadén k zastaveni dfive, v tomto ptipadé do okna (10 m; 44 m) pied navéstidlo.

Délky na obrazku 9 neodpovidaji popisnému textu nad obrazkem.

Obrazek 10 - viz komentaf ke kap. 3.1.4, 3.1.5. Tolerance odometrie je zohlediiovana uz pii
odhadovani polohy vlaku (proménné L DOUBTOVER, L DOUBTUNDER). Neni tedy tieba
Jji zohlednovat jesté jednou. Pokud je pozadavek na zastaveni 10 m pifed navéstidlem, umisti
se EoA 10 m pfed navéstidlo. Vlak ale bude ¢asto navadén k zastaveni diive (v tomto piipade
do okna (10 m; 50 m) pied navéstidlo.

Obrazek 11 — viz pfedchozi komentét, v tomto pfipadé by byl vlak navadén do okna (10 m;
56 m) pted navéstidlo.



Kap. 3.1.10 — u vSech typ trati odstranit odrazku ,,tratova ¢ast systému ATO over ETCS* —
systém ATO by mél byt schopen si brat vSechny potiebné udaje o tratovych podminkach ze
systému ETCS. Pokud ddme jako konkrétni piiklad systém AVV, lze fici, ze pii provozu
s ETCS nejsou potieba MIBYy.

Proc€ je uvazovana v piipad¢ A, B nulova uvoliiovaci rychlost a v ptipadé¢ C nenulova?
Vse jsou novostavby, a tedy lze stanice naprojektovat tak, aby nenulova uvoliiovaci rychlost
potieba nebyla.

Str. 28, konec prvniho odstavce (tykajici se druhé tirovné decentralizace) — nevyhodou je
také vyssi pravdépodobnost pobytu udrzby v kolejisti.

Kapitola ,,Proménna navéstidla® na strané 29, 1. odstavec — jednosvétlova hlavni
navéstidla v obvodu stanice jsou také potieba pro informovani strojvedouciho v ptipadé, ze se
vlak nachazi v nékterém z médi ETCS mimo moédy FS a OS. V tomto ptipadé je potieba dat
strojvedoucimu néjak na védomi, ze mize pokracovat v jizdé, vlak se do FS ¢i OS piepne po
minuti navestidla (dtlezita bezpecnostni procedura v Grovni L2; v tirovni L3 je otazka, jak
bude zajisténa bezpecnost v piipadé prvniho ozndmeni polohy vlaku po ptedchozi poruse
komunikace / poruse ¢teni baliz / poruse mobilni ¢asti / poruse RBC).

Kap. 3.2.4.1 posledni odstavec — doplnit ,,neohrani¢ené kolejové obvody pro detekci
volnosti nejsou v Ceské republice zavedeny*.

Kap. 3.2.7 — doplnit pozadavek na diagnostiku spravné funkce baliz (Ize realizovat v ramci
algoritmti RBC — sledovéani, zda jsou vSechny balizy vlakem korektné ¢teny, automaticke
informovani udrzby o dlouhodobém nepiecteni néjaké balizy napt. na nepojizdéné koleji)

Kap. 3.2.8 — nesouhlasime v bodech A a Al s absenci prvki na zjisStovani volnosti mimo
dopravny — viz komentar ke kapitole 3.1. Pfinasi to podstatné omezeni dopravy a snizeni
bezpecnosti pii poruchéach. V piipad¢ ziizeni prvkil na zjistovani volnosti ve stanicich stejné
budou muset byt ¢idla pocitact naprav u vjezdovych navéstidel, jejich vyuziti pro kontrolu
volnosti mezistani¢niho Useku piindsi nepatrné zvyseni nakladd.

str. 37, odstavec ,,Opticka kabelizace* — opravit odkaz na kapitolu o kybernetické
bezpecnosti.

Typové projekty

14.1, kap. 2.4.1, 1. odstavec — pro tizeni dopravy je potieba ztidit oddéleny prostor.
Technologie sice miize byt umisténa v uzamykatelnych skiinich, ale v ptipadé poruch, kdy
dojde k ptedani fizeni z CDP do stanice, se v mistnosti s technologii bude pohybovat udrzba a
skiin€¢ budou odemcené (odstraiiovani poruchy).

2. odstavec na str. 12 — opravit pieklep v posledni vété - ... vlak tedy dojel k nastupisti, aniz
by do jizdy ptedCasné zasahl...



Posledni odstavec — doplnit, Ze je nutné ztfidit takovou zavislost, kterd umozni v zakladni
varianté prestaveni 5/101 do ,,-*; v ndhradni varianté sklopeni Vk; pouze po zjisténi, ze vlak
pred navéstidlem Sc101a je pod dohledem ETCS v takovém mddu, Ze mu zatizeni zabrani
projet navéstidlo S3.

14.2.11 — situacni schéma — v rozporu s textem kapitoly 2.2.1 jsou navéstidla 1L, 2L, 1S a 2S
na konven¢ni trati osazena jen bilou svitilnou. Doplnit ostatni svitilny a zelené pruhy, zrusit
tabulky s kiizem na konven¢ni trati (pfedpokladame, ze misto nich bude navéstidlo
automatického bloku s ter¢em).

Cast 15, kap. 6.2.4 — TNZ 34 2620 pozaduje v &lanku 4.15.2, aby vjezdové, odjezdova a
cestova navéstidla navéstila v zdkladu navést ,,stiij*“. To v ptipadé stop znacek ETCS s bilou
svitilnou nebude splnéno.

Kap. 6.2.7 — viz pfedchozi komentaft, Ze se v zdkladu navésti ,,stj“ je zminéno na nékolika
mistech predpisu D1.



