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N Praha — Brno — Breclav VAPRAHA
zast. Zastavka
Zst. Zelezniéni stanice

Projekt  Vysokorychlostni trat Praha — Brno — Brfeclav sdalSimi infrastrukturnimi a dopravné provoznimi
souvislostmi, ktera je pfedmétem hodnoceni v této Studii proveditelnosti

Doplriujici poznamka:

V této Studii proveditelnosti jsou navrZzeny Zeleznicni stanice, zastavky, kolejova propojeni (odbocky), jimz jsou
pfifazeny pracovni ndzvy. Ty se mohou v dalsi pfipravé zménit. U dopraven na VRT je tato zkratka v nékterych
pfipadech pro lep$i identifikaci vkladéna i do samotného nézvu. V nékterych pripadech se jedna o obvody prilehlé
stanice, ov§em pro orientaci jsou tyto ¢asti dopraven znaceny samostatné, pfednostné dle svého ucelu (napfiklad
ZST Sakvice / odb. Sakvice).
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1 Navrh projektovych variant Il. etapy

1.1 Celkové schéma variant

Kazda projektova varianta pfedstavuje ur€itou kombinaci uzemniho vedeni trasy a dopravné
provozniho FfeSeni. Pro Il. etapu studie proveditelnosti byly sestaveny nasledujici varianty
k provéfeni:

e Varianta bez projektu — pfedpoklada rozvoj okolni sit€, ale nikoliv realizaci
navrhovaného projektu;

e Varianta SK4-250 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta SK4-320 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

o Varianta SK4-MAX — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dalSimi
navaznymi opatienimi;

e Varianta PK4-250 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta PK4-320 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

o Varianta PK4-MAX — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dalSimi
navaznymi opatfenimi.

VSechny varianty budou dale rozpracovany jak z technického hlediska umisténi trasy do uzemi,
jeji vybaveni a navaznosti na konvencni siti), tak z pohledu pfepravni prognézy. Ekonomicky
budou vyhodnoceny projektové varianty SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320.

Varianty SK4-MAX a PK4-MAX predstavuji provéfeni pfepravniho potencialu sité
vysokorychlostnich trati pfi realizaci dalSich navaznych opatfeni za horizontem hodnoceného
projektu (dali useky VRT, elektrizace navaznych trati a podobné).

A.2.3 Uzemni a technické feSeni variant Il.etapy 9
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. Praha - Brno — Bfeclav 9\3‘42&5

1.2 Varianta bez projektu

Varianta bez projektu pfedpoklada rozvoj okolni konvenéni i vysokorychlostni Zelezniéni sitég,
av8ak nikoliv realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno - Bfeclav, a to ani pilotnich useka,
které jsou ve ll.etapé hodnoceny jako soucast projektu.

Rozvoj okolni sité v navaznosti na feSeny smér predstavuji zejména nové vysokorychlostni traté
v Useku Praha — Dresden a Pferov — Ostrava; tyto patefni trasy jsou doplnény o modernizaci
konvenc¢niho useku Brno — Pferov pro rychlost 200 km/h.

Provozni koncept:
PrO-s 350 (2035)

| k NO— n
o bpd J -
B y Y——t
e R ; [ s st
- 21 Vd

ol AT , Y

/A_ﬂ " N // b4 ik b +\_,

is 4 b+ D i s 7

______ N e L, !
~ . py

Obrazek 1.1 — Linkové vedeni varianty bez projektu

Vzhledem k tomu, Ze vétSina linek dalkové dopravy v relaci Praha — Brno a Praha — Ostrava
zUstava na konvencni trati 011, dochazi k budoucimu zvySeni rozsahu dalkové dopravy —
v useku Praha — Kolin — Pardubice o cca 50 % oproti dneSnimu stavu; Ize pfedpokladat, Ze
kapacitnim omezenim pro nakladni dopravu se stava i Usek Brno — Bfeclav.

Tento stav pfedpoklada prevedeni dalkové nakladni dopravy na traté Kolin — VSetaty — Dé&Cin a
Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, tedy zarover jejich modernizaci (a zkapacitnéni).
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav %PRAH

1.3 Varianta SK4-250 a SK4-320

Varianty SK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a SK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
pfedpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v uzemnim koridoru SK4.
Na variantach je zkouman nejen vliv nejvyssi tratové rychlosti (dopad na cestovni doby viaku

v v

Provozni koncept:
PrO-s 350 (2050)
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Provozni koncept:
SK4-250 a SK4-320 ...

Obrazek 1.2 — Linkové vedeni varianty SK4-250 a SK4-320

Z infrastrukturniho hlediska jsou soucasti variant SK4-250 a SK4-320 nasledujici prvky:

e nova trat Praha-Uhfinéves — BeneSov (trasa JK4-200),

e napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-Zahradni Mé&sto),

e 4kolejny pilotni usek Praha-Béchovice — Pofic¢any + terminal Praha vychod,
e zkapacitnéni trati Poficany — Nymburk,

¢ napojeni pilotniho tseku smér Kolin pro rychlost 200 km/h,

e propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti kraje Vysocina,
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¢ terminal Jihlava-Pavov VRT pro pfimou obsluhu regionu,

e propojeni Jihlava-Pavov pro napojeni zelezni¢niho uzlu Jihlava ve sméru Praha i Brno,
e obsluha oblasti Velka Bite$ a Velké Mezifii prostfednictvim tratoveé spojky,

e napojeni do ZUB (varianta Ab) + terminal Brno-Videriska,

e napojeni pilotniho useku Brno — Vranovice za Sakvicemi do traté 250 (trasa BK3),

e alternativa prodlouZzeni trati k Bfeclavi a dale smér Bratislava (trasa BK4).
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

1.4 Varianta SK4-MAX

Varianta SK4-MAX pfedpoklada vyraznéjSi rozvoj okolni sité, nez ve variantach SK4-250 a
SK4-320. Predstavuje tak prikaz dalSiho navySeni pfepravni poptavky vlivem zlepSeni dopravni
nabidky v dalSich smérech. Klicové jsou v tomto pfipadé relace

e VRT RS5 Praha — Hradec Kralové — Polsko,
e VRT RS1 Brno — Prerov,
o Elektrizace a zkapacitnéni trati Brno — Tiebi¢ — Jihlava,

¢ Nova trat Brno — Znojmo.

Provozni koncept:
BPrO-s 350 (2050)
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" l Provozni koncept:
- SK4=-MAX

Obrazek 1.3 — Linkové vedeni varianty SK4-MAX

NavySeni zajmu o pfepravu v ose projektu bude vzhledem k predpokladanému nasyceni
dopravni kapacity analyzovano zejména prostfednictvim dopravniho modelu — mozné navyseni
pocCtu cestujicich. NavySeni dopravni kapacity se promitne navySenim poctu linek okolnich
relaci (napf. Ex Praha — Hradec Kréalové, R Brno — Znojmo apod.), k dal§imu zlepSeni nabidky
dochazi propojenim ramen dalkové dopravy (napt. Ceské Budé&jovice — Jihlava — Brno a Praha
— Jihlava — Tfebi¢ — Brno).
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav @\ﬁ‘éﬁﬂﬁ

1.5 Varianta PK4-250 a PK4-320

Varianty PK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a PK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
pfedpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v uzemnim koridoru PK4,
tedy v pavodnim koridoru ZUR mimo oblast krajského mésta Jihlava. Na variantach je zkouman
nejen vliv nejvyssi tratoveé rychlosti (dopad na cestovni doby viaku nejvyssi kategorie SPR / Ex),

Provozni koncept:
PrO-s 350 (2050)

Provozni koncept:
PK4-250 a PK4-320

e 20 el

—_— el
[

Obréazek 1.4 — Linkové vedeni varianty PK4-250 a PK4-320

Z infrastrukturniho hlediska jsou soucasti variant PK4-250 a PK4-320 nasledujici prvky:

e nova trat Praha-Uhfinéves — BeneSov (trasa JK4-200),

napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-Zahradni Mésto),

e 4kolejny pilotni usek Praha-Béchovice — PofiCany + terminal Praha vychod,
e zkapacitnéni trati Poficany — Nymburk,

¢ napojeni pilotniho tseku smér Kolin pro rychlost 200 km/h,

e propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti kraje Vysocina,

e terminal Svaty Kfiz pro pfimou obsluhu regionu Vysocina,
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e obsluha oblasti Velka Bite$ a Velké MezifiCi prostfednictvim tratové spojky,
e napojeni do ZUB (varianta Ab) + terminal Brno-Videriska,
e napojeni pilotniho useku Brno — Vranovice za Sakvicemi do traté 250 (trasa BK3),

e alternativa prodlouzeni trati k Bfeclavi a dale smér Bratislava (trasa BK4).
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

1.6 Varianta PK4-MAX

Varianta PK4-MAX podobné jako SK4-MAX pfedpoklada vyraznéjsi rozvoj okolni sité, nez ve
variantach PK4-250 a PK4-320. Predstavuje tak prukaz dalSiho navySeni pfepravni poptavky
vlivem zlepSeni dopravni nabidky v dalSich smérech. Kli¢ové jsou v tomto pfipadé relace

e VRT RS5 Praha — Hradec Kralové — Polsko,
e VRT RS1 Brno — Prerov,

e Nova trat Brno — Znojmo.

Provozni koncept:
BPrO-s 350 (2050)

. N ol Tkt :1. e ( $
l . Provozni koncept: e
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7777 1 \Mg :

Obrazek 1.5 — Linkové vedeni varianty PK4-MAX

NavySeni zajmu o pfepravu v ose projektu bude vzhledem k pfedpokladanému nasyceni
dopravni kapacity analyzovano zejména prostfednictvim dopravniho modelu — mozné navyseni
pocCtu cestujicich. NavySeni dopravni kapacity se promitne navySenim poctu linek okolnich
relaci (napf. Ex Praha — Hradec Kralové, R Brno — Znojmo apod.). Oproti varianté SK4-MAX
v8ak nedochazi k vyraznéjSim dopadim dopravni obsluhy kraje Vyso€ina diky tomu, Zze
vysokorychlostni trat Praha — Brno — Bfeclav tento uzel zcela miji.
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2 Trasy variant Il. etapy

2.1 Celkovy rozsah projektu

Rozsah projektu nezahrnuje pouze vysokorychlostni trat Praha — Brno — Breclav, ale i dalSi
navazna opatteni, diky nimz je mozné postupné realizovat provozni koncept. Souhrn opatfeni
ve vSech variantach udava celkovou sit, hodnocenou v ramci technicko-technologického
provéreni i ekonomického hodnoceni.

Do celkového feSeni jsou zahrnuty jak novostavby traté VRT vcetné pilotnich Usekd, tak
soucasti zelezni¢nich uzll, sjezdy do konvencéni sité, ale i bezprostfedné navazujici Upravy
konvencénich trati.

Nasledujici tabulka shrnuje Useky dotéené sité vcetné jejich délky. Rozsah a zplsob uprav
jednotlivych Useku v jednotlivych variantach se vdak muze liSit (viz nasledujici text).

Do varianty Bez projektu jsou zafazeny uUseky konvenéni sité, které se liSi vuc&i projektovym
variantam (nebo mezi nimi).
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™~ Praha — Brno - Breclav PRAHA
VBP 5K4-250 | SK4-320 | PK4-250 | PK4-320 | SK4-MAX]|PK4-MAX
¢ |usek délka délka délka délka délka délka délka
11 |Zelezniéni uzel Praha
12 |Praha-Liberi (mimo) - Praha-B&chovice (véetné), 011 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
13 |Praha-Liber (mimo) - Praha-Béchovice (vietné), 4.kole] 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
14 |Spojka Jahodnice 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
15 [Praha-VrSovice (mimo) - Praha-Zahr. Mésto (nova trat) 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4
16 |Praha-Zahr. Mésto - odb. Xaverov 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0
17
18 |Zelezniéni uzel Jihlava
13 |lihlava-Pavov [D1) - odb. Bedfichov (trat 225) 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7
20 |odb. Bedrichov - Jihlava mésto (véetné) = obchvat Jihlavy 4,3 4,3 4,3
21
22 |Zelerniéni uzel Brno
23 |hranice ZUB - Brno hl.n. [koleje VRT) 53 53 53 53 53 53
24 |triangl Videfiskd 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
25 |bypass ZUB 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
26 |Brno hl.n. - Modfice - hranice ZUB {VRT) 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8
27
28 |Useky VRT - pilotni
29 |Praha-Béchovice (mimo) - odb. Xaverov 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9
30 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Peéky) - vn&jsi koleje 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9
31
32 |Oseky VRT - SK 250
33 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Peéky) - vnitini koleje 7,9 7,9
34 |odb. Nehvizdy - odb. Druhanov (Svétla n.S.) 70,8 70,8
35 |odb. Druhanov - odb. Velka Bites 81,5
36 |odb. Velkd Bite® - hranice ZUB 29,2 29,2
37
38 |Useky VRT - SK 320
39 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Peéky) - vnitini koleje 7,9 7,9 7,9 7,9
40 |odb. Nehvizdy - odb. Druhanov (Svétla n.S.) 70,8 70,8 70,8 70,8
41 |odb. Druhanov - odb. Velka Bites 81,5 81,5
42 |odb. Velkd Bites - hranice ZUB 29,2 29,2 29,2 29,2
43
44 |Useky VRT - PK 250 (pouze Vysoéina)
45 |odb. Druhanov - Velké Mezifiéi (mimo) 79,1
46
47 |Useky VRT - PK 320 (pouze Vyso&ina)
43 |odb. Druhanov - Velké Mezifiti (mimo) 79,1 79,1
49
50 |Useky VRT - BK
51 |hranice ZUB - odb. Sakvice 30,6 30,6 30,6 30,6 30,6 30,6
52 |odb. Sakvice - Bfeclav (mimo) 19,2 19,2 19,2 19,2 19,2 19,2 19,2
53
54 |Sjezdy a spojky
55 |odb. Nehvizdy - odb. Chrast (smér HK/011) 11,3 11,3 11,3 11,3 11,3 11,3
56 |odb. Chrést - odb. Tatce (smér 011} 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
57 |odb. Chrést - odb. Sadska (spojka z VRT) 71 71 71 71 71 71
58 |Sadska - odb. Sadska - odb. Nymburk-Z&labi 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0
59 |odb. Lstibof - Cesky Brod {mima) (smér 011) 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7
50 |Svétld n.S. (zapadni) 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8
61 |Svétld n.S. (wychodni) 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6
62 [lihlava-Pavov (zapadni) 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9
63 |lihlava-Pavov (wychodni) 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
64 |Velkd Bites - Osové Bytiska 7.8 7.8 7.8 7.8 7.8 7.8
65
66 |Sjezdy a spojky
67 |triangl mimo KfiZzanov 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
68 |KfiZanov - Velké Mezifiti zast. (trat 252) 9,3 9,3 9,3 9,3 9,3 9,3 9,3
69
70 |lizni vétev 200
71 |Spojka Hostivar - Uhfinéves 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3 2,3
72 |Praha-Uhfinéves (mimo) - Benesov (viéetné) 31,0 31,0 31,0 31,0 31,0 31,0
73 |Benesov (mimo) - Bystiice u Bene3ova - stavajici trat 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3 7.3
74 |BeneZov (mimo) - Bystfice u BeneZova - novd trat 7,2 7,2 7,2 7,2 7,2 7,2
75
76
77
78
00 |CELKEM 56,5 433,3 433,3 426,7 426,7 433,3 426,7
Tabulka 2.1 — Rozsah dotcené Zeleznicni sité ve variantach
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2.2

Uzemni koridory

Na zakladé vyhodnoceni |. etapy studie proveditelnosti, na zakladé jednani se zadavatelem a
dalSimi hodnotiteli a na zakladé doporuceni Centralni komise Ministerstva dopravy ze dne
17.12.2019 byly upraveny uzemni koridory v jednotlivych usecich; pro prehlednost je
ponechano znaceni koridorll (JK, SK, PK, BK), index varianty je navySen dle poradi.

Trasa JK4 — spojeni Praha — BeneSov — Bystfice u BeneSova pifedevSim pro rychlou
osobni dopravu, s navrhovou rychlosti az 200 km/h; uvazovano ve vSech projektovych
variantach.

Trasa SK4 — trasa VRT, diky velkym polomériim obloukd umoznujici ve vyhledu tratovou
rychlost az 350 km/h; na strané& ZUP je zaUsténa jak do ZST Praha-Béchovice, tak do ZST
Praha-Zahradni Mésto; soucasti trasy je &tyfkolejny pilotni Usek Praha — Pofi¢any; pro
osobni dopravu jsou nha trase navrzeny terminaly Praha vychod, Jihlava-Pavov a Brno-
Videnska; soucasti trasy jsou sjezdy pro pravidelnou dopravu ve sméru Nymburk a Pecky
(z pilotniho useku), dale Svétla nad Sazavou a Velka Bites.

Trasa PK4 — trasa VRT vychazejici z ptvodni koncepce vedeni v koridoru ZUR mimo
Jihlavu; diky velkym polomériim obloukd umozhuje ve vyhledu tratovou rychlost az
350 km/h; na strané ZUP je zaulsténa jak do ZST Praha-Béchovice, tak do ZST Praha-
Zahradni Mésto; soucasti trasy je Ctyfkolejny pilotni usek Praha — Pofi¢any; pro osobni
dopravu jsou na trase navrzeny terminaly Praha vychod, Svaty Kfiz a Brno-Videriska;
soucasti trasy jsou sjezdy pro pravidelnou dopravu ve sméru Nymburk a Pecky
(z pilotniho useku), dale Svétla nad Sazavou a Velka Bites.

Trasa BK3 — trasa VRT s tratovou rychlosti az 350 km/h, pfedstavujici pilotni Usek jizné
od Brna; do ZUB je zausténa v ZST Brno-Modfice, na jizni strané zausténa do konvencni
traté mezi ZST Sakvice a ZST Zajedi a dale do ZST Bfeclav pfedpoklada zvyseni tratové
rychlosti konvenéni traté na 200 km/h.

Trasa BK4 — trasa VRT s tratovou rychlosti az 350 km/h, pfedstavujici pilotni Usek jizné
od Brna s navaznosti dale ve sméru do Bratislavy; do ZUB je zausténa v ZST Brno-
Modfice, na jizni strané je zausténa do konvencéni traté pred ZST Breclav; soucéasti trasy
jsou dvé alternativni mista pfechodu statni hranice CZ/SK.
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2.3 Zelezniéni uzel Praha

Koncepce napojeni nové VRT do Zelezni¢niho uzlu Praha je zaloZena na dvou vstupech — a to
jednak z pohledu poptavané kapacity a jednak z pohledu spolehlivosti celého systému. Severni
napojeni do ZST Praha-Bé&chovice je sougasti pilotniho Gseku Praha — Pofi¢any a navazuje na
stavajici trat Praha-Liberi — Praha-Béchovice. Z kapacitnich divodl je nezbytna &tvrta kolej
vtomto uUseku, ktera je uvaZzovana jako soucast projektu. Pro nakladni vlaky, odjizdé&jici
z nakladniho obvodu ZST Praha-Liberi (respektive pro tranzitni vlaky od Kralup na Vitavou) je
navrzena spojka Jahodnice, aby nebylo nutné kfizit tuto vicekolejnou trat' v Urovni — spojka
Jahodnice umozni prijezd téchto vlakil az do ZST Praha-Bé&chovice bezkolizné a stejné tak
zafazeni do sledu ostatnich vlaki na odb. Blatov (resp. Gvalském zhlavi ZST Praha-Bé&chovice).

Spojka Jahodnice navazuje na pfipravované zkapacitnéni Praha-Libert — Praha-MaleSice a jeji
realizace je mozna jesté pred samotnou modernizaci ZST Praha-Malesice.

Souéasti navrzenych Uprav je dale Uprava nastupist v ZST Praha-Libeft a Uprava zastavek
Praha-Kyje a Praha-Dolni Poc¢ernice. Nové navrhované zastavky v useku Praha-MaleSice —
Praha-Béchovice nejsou soucasti navrhu, jejich realizace v8ak neni znemoznéna, stejné tak
jako vybudovani kusé koleje s nastupistém v oblasti zastavky Praha-Béchovice stred.

Jizni napojeni je uvazovano do nové vznikajici ZST Praha-Zahradni Mésto. Provéfovana byla
realizace Ctyf nastupiStnich hran na VRT. Vzhledem kumisténi draznich zafizeni
severozapadné od stanice neni mozné jeji rozvinuti severnim smérem; naopak prevzeti jedné
koleje s nastupistém konvencni trati se ukazalo jako provozné i technicky velmi komplikované,
proto bylo jako vysledné zvoleno feSeni pouze se tfemi nastupiStnimi hranami s paralelnimi
spojkami tak, aby bylo mozné vzdy v jednom sméru vyuziti dvou nastupistnich hran (pfednostné
ve sméru do Prahy).

V prostoru Stradnic je navrzen aredl pro odstav a provozni oSetfeni souprav dalkové dopravy
(VRT) — viz samostatna kapitola.

Napojeni do centralni &asti uzlu je uvazovano v ZST Praha-Vr3ovice (koleje 1 a 2). Z hlediska
kapacity bude nutné hledat feSeni zasadniho zkapacitnéni hlavniho nadrazi. Tato problematika
je komentovana v &asti Provozni a dopravni technologie, vlastni feSeni centralni ¢asti uzlu neni
soucasti této studie. Z technického hlediska je uvazovano s realizaci projektu tzv. Nového
spojeni 2 (méstské zelezni¢ni tunely) v dosavadni podobé z roku 2009.

2.4  Zelezniéni uzel Brno

Problematika ZelezniCniho uzlu Brno je FfeSena v samostatné c&asti této dokumentace.
NejvyznamnéjSimi prvky nad ramec vlastnich tras VRT nebo vyuZiti stavajicich kapacit
v centralni €asti uzlu je navrh terminalu Brno-Videriska, kolejovy triangl Praha — Viden a
pfedevSim nova trasa Brno-Videriska — BlaZovice (tzv. jizni bypass kolem letisté Brno-Tufany).
Tato trasa je napojena na modernizovanou trat Brno — Pferov (var. M2) s potencialem vyuZiti
nové traté VRT Brno — Prerov. Napojeni do trasy M2 vyvola upravu dosavadniho feSeni trasy.

V blizkosti letisté Brno-Tufany byla provéfena moznost umisténi zastavky, neni vSak soucasti
navrhu. Mozna jsou jak dvé vnéjsi, tak jedno ostrovni nastupisté.
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2.5 Trasall. etapy — JK4

Do celkového feSeni je zahrnuta nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvencni trat na rychlost 200 km/h.

Trat vychazi ze soudasného koridoru za ZST Praha-Uhfingéves. Odbodeni je navrzeno
s ohledem na blizkost zastavby jako urovhiové, z pohledu dopravni technologie pro navrhovany
provoz vyhovujici.

Provéfovano bylo mozné zkapacitnéni uUseku Praha-Hostivafi — Praha-Uhfinéves. Prvni
moznosti je zkapacitnéni v Urovni stavajici traté pfilozenim dalSi (tfeti) tratové koleje. Opatreni
rozklada kolizni misto osobni a nakladni dopravy na dvé zhlavi; tfikolejny Usek je koncipovan
s krajnimi kolejemi pro osobni vlaky (s nastupisti v zast. Praha-Horni Mé&cholupy) a prostfedni
koleji pro vlaky nakladni, pfipadné dalkové osobni dopravy. Toto feSeni je vhodné zejména
s ohledem na nepfiznivé sklonové poméry v tomto useku (v celé délce cca 10 %o).

DalSi moznosti je doplnéni mimourovioveho pfesmyku pro nakladni viaky, ktery by byl zaustén
do sudé skupiny ZST Praha-HostivaF a liché skupiny ZST Praha-Uhiinéves. Toto Feseni vsak
nabizi diky nepfiznivym sklonovym pomérdm pouze omezenou funk&nost; pfi sestoupani treti
koleje v trase vleCky KovoSrot a kfizeni se stavajici trati cca vkm 174,5 je nutna navazujici
rampa do ZST Praha-Uhiinéves ve sklonu 20 %o a délce 1,05 km.

Praha-Hostivar

(176,271) , #st. Praha-Uhfinéves
12 km 171,422
8 e
g =] AN
Z ~ H Z '\ %l_«\ £
— Ne— = e - I '\ /

zast. Praha-Horni Mécholupy

km 173,865
Praha-Hostivar
(176,271) zst. Praha-Uhrinéves
km 171,422
“ snm
.....
\ A 4 [ ] - ~ ~ S Z < ) T& / =

zast. Praha-Horni Mécholupy
km 173,865

Zaroveh bylo provéfeno mimouroviiové odboleni ze stavajici traté jizné od ZST Praha-
Uhfinéves. Nevyhodou tohoto mista je tésna blizkost stavajici obytné zastavby a zaroven
pomérné znacny sklon stavajici traté (rovnéz cca 10 %.). Rampa mimouroviového pfesmyku se
sklonem cca 25 %o by musela byt umisténa v prostoru ul. Lnafska (pfipadné na opacné strané
trati v ploSe obytné zastavby), coz zpracovatel povazuje za Uzemné neprichodné; toto opatfeni
by zhorSilo sklonové poméry stavajici trati a rovnéz by zkomplikovalo moznosti pro realizaci
mimouroviiového kfizeni s ul. U Starého mlyna.
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V blizkosti obce Lipany je navrzen terminal — Zelezni¢ni stanice s navaznymi plochami pro
komerci a parkovani, v navaznosti na budouci stavbu SOKP 511. Silnini spojka kolem
terminalu zaroven vytvafi obchvat Lipan.

Vedeni trati je dale navrzeno se snahou o minimalizaci tunelovych staveb. Tunelovy Usek je od
SOKP po okraj Rigan, dale vede trat v okoli Ri¢an v otevieném zarezu.

Oproti dosavadnimu koridoru je upraveno vedeni trasy mezi obce V8echromy a KaSovice
povrchové. Rizikem mulze byt tlak na zakryti trasy s ohledem na rozvijejici se komeréni
zastavbu okoli dalniéni kfizovatky D1 exit 15.

Severné od Velkych Popovic je navrzena zastavka s navaznymi plochami pro komerci a
parkovani, v navaznosti na silnici 11/107.

Snaha o maximalni povrchové vedeni trasy s sebou nese riziko pozadavku na dodateéné
zakryti v blizkosti pfirodniho parku Velkopopovicko (zafez v km 14,0).

Déle trasa podchazi vyrazné terénni nerovnosti dvéma tunely u obce Lojovice a osady
Gabrhele. V blizkosti obce Nespeky je navrzen terminal — ZelezniCni stanice s navaznymi
plochami pro komerci a parkovani, v navaznosti na silnici 11/603.

Navazuijici usek odpovida dosud provéfované trase, s tunelovym napojenim do ZST Bene$ov.
Ve stanici jsou navrzena dvé vnéjsi nastupisté u tratovych koleji a napojeni do traté 220 na
jiznim zhlavi ZST Bene$ov. S ohledem na vyuZiti tratové rychlosti i rozvoj Gzemi je doplnén
navrh prelozky v Useku BeneSov — Bystfice u BeneSova tak, aby trat vyznamové navazala na
navazujici stavby IV. tranzitniho zelezni¢niho koridoru.

V lokalitt ZST BeneSov je provéfena moznost piistavby predjizdné koleje a doplnéni
paralelnich kolejovych spojek — s ohledem na stisnénost mista a sklon trati je navrzeno ostrovni
nastupisté pouze v délce 250 m (pfedpokladem je, Zze postalujici). Provéfena je rovnéz
moznost doplnéni odstavnych dopravnich koleji 501 a 502 pro obrat a odstav Sp vlak( Praha —
BeneSov. V pfipadé budouciho zajmu o kolejové napojeni primyslového arealu zapadné od
Zelezni¢ni stanice je mozné preloZeni vleCky uvrati podél odstavnych koleji.

zst. BeneSov u Prah
km 134,527 = km 0,000

L ]

2st. Benedov VRT
km 29,828

A.2.3 Uzemni a technické feSeni variant Il.etapy 22



SuUDoP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

2.6 Trasall. etapy — SK4

2.6.1 Trasa vysokorychlostni traté

Trasa SK4 je navrzena primarné s dirazem na dosazeni tratové rychlosti az 350 km/h v celé
délce trasy (vyjma napojeni do ZelezniCnich uzld event. jinych Usekd konvencéni sité).
Z provozniho hlediska je v8ak posuzovana rychlost nizSi — variantné 250 a 320 km/h. Tomu
odpovidaji i dvoji popisy oblouk v pfilozenych situacich.

Vychozim bodem je napojeni do Zelezniéniho uzlu Praha. UvaZovano je jak napojeni do Zst.
Praha-Zahradni Mésto, tak do Zst. Praha-Béchovice.

Trasa je navrzena s povrchovym vedenim oblasti severné od Duble a mélkym hloubenym
tunelem na okraji zastavby Prahy Béchovic.

Zminény hloubeny tunel je zakladni variantou, pfi¢emz k té byly provéfovany dvé alternativy
razeného tunelu zaloZzeného ve vétsi hloubce pod terénem. V obou pfipadech se v3ak jedna o
podstatné prodrazeni &i dokonce zhorSeni parametr(.

Varianta Zakladni Alt. 1 Alt. 2
Metoda stavby Hloubeny Razeny Razeny
Délka 2380 m+100m 4900 m 6300 m
Sklon traté 20 %o 24 %o 20 %o
CIN (cely usek) 6,941 mid. K& 9,693 mid. K& 11,367 mid. K&
Pomérné 100 % 140 % 164 %
prodrazeni
Poznamka Nutnost koordinace
se SOKP 511 al/12
Tabulka 2.2 — Porovnani variant tunelového feSeni v useku km 12,1 — 18,9 (Béchovice)

V misté soubéhu s dalnici D11 je trasa koncipovana jako ctyfkolejna s dopravnim terminalem
Praha vychod. Kolejova propojeni pfed a za terminalem jsou umisténa tak, aby bylo mozné
v navazujicich obloucich vnitfnich koleji vyvinout plnou tratovou rychlost (smér Praha 300 km/h,
smér Brno 320 km/h).

Terminal Praha vychod je navrzen jako osmikolejny, se Ctyfmi nastupistnimi hranami, s rychlosti
ve vSech hlavnich kolejich (vnitfnich i vnéjSich) 320 km/h.

Sjezd do konvenéni sité v oblasti Pofi¢an (PS — PofiCansky sjezd) je navrZen jak do traté 011
(smér Kolin, 200 km/h), do traté 061 (smér Nymburk, 160 km/h), tak vyhledové pro novou trat
Praha — Hradec Kralové (az 350 km/h).

Dale je na Uzemi Stfedoeského kraje respektovan koridor ZUR vyjma oblasti Svojsice a
Cervené Janovice, kde je s ohledem na blizkost zastavby a vodni plochy trasa odklonéna.
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Z odb. Lstibof je navrzena provozni spojka do Zst. Cesky Brod na trati 011. V trase je dale
umisténa dopravna pro fizeni sledu vlakl v pfipadé mimoradnosti — Pu€ery. Kromé toho jsou
v trase navrzena kolejova propojeni odb. Bahno a odb. Cejkovice.

U Svétlé nad Sazavou je navrzen sjezd do konvenéni sité (trat 230) bez dopravniho terminalu.
Sjezd je navrzen jako dvoukolejny (ve sklonu do 20,0 %.). Zaroven je navrzeno jednokolejné
provozni propojeni ve sméru Svétla nad Sazavou — Brno. Toto oboustranné propojeni je
dalezité pro pfipad mimoradnosti, nebot je v poloviné trasy Praha — Brno a umozriuje prevedeni
alesponi ¢asti provozu na trat’ 230 (v obou smérech).

Pred Jihlavou je trasa posunuta zapadné oproti dosavadnim namétim z divodu udrzeni tratovée
rychlosti a zaroven umisténi dopravniho terminalu Jihlava-Pavov VRT v misté kfizeni s trati 225
(Jihlava — Havlickav Brod). V blizkosti termindlu jsou navrzena dvoukolejna propojeni pro
pravidelny provoz ve sméru Praha — Jihlava i Jihlava — Brno.

Komplikovany navrh mostnich objektld Sikmo pfes dalnici D1 je mozné nahradit dalni¢nim
tunelem a mista kfizeni zkratit vysunutim kfizovatkové rampy Praha — Jihlava zapadnim
smeérem jesté pfed nasep najezdu na VRT.

Obrazek 2.1 — MozZna uprava prostoru Jihlava-Pavov (posun vétve dalni¢ni kfizovatky)
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V prostoru ZST Jihlava-Pavov jsou navrzeny prestupni vazby na ostrovni nastupisté traté 225,
prostor pro ukonceni linek vefejné hromadné dopravy a parkovisté. SouCasné je zruSena
existujici zast. Jihlava-Bosch Diesel, jejiz nahradou je pravé jmenované nastupisté trati 225,
k némuz je navrzen pFimy pfistup od primyslové zény.

V useku Jihlava — Brno jde trasa pfiméfené soubé&zné s dalnici D1 a maximalné respektuje
koridor ZUR. Sougasti trasy jsou kolejova propojeni odb. Mezificko a odb. Velké Mezifidi.

V blizkosti Velké BiteSe je navrzeno propojeni ve sméru od Brna do trati 250 do zast. Osova
BytiSka; na propojeni je navrzena zastavka Velka Bites.
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Obrazek 2.2 — Detail navrhu usporadani okoli zastavky Velka Bite$

V navaznosti na tento sjezd je uvazovano vybudovani kolejového trianglu mimo zst. Kfizanov a
elektrizace traté 257 az do ZST Velké MeziFiéi.

V soucinnosti se soubéznym projednavanim zaméru v dotenych obcich byly provéfovany
rizné moznosti propojeni Velka BiteS — Osova BitySka. Zakladni trasou je trasa vychodni, za
vhodnou Ize oznacit téZ trasu stfedni, ktera na jizni strané obsahuje zast. Velka Bite$ a na
severni strané kopiruje silnicni prelozku.
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Obrazek 2.3 — Mozné alternativni trasy propojeni Velka Bites — Osova Bityska
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Na zakladé dopravni technologie byla identifikovana potencialni kapacitni poptavka po umisténi
dalSi dopravny mezi Jihlavou a Brnem (zajisténi kapacity pfi budoucim zvySeni rozsahu
dopravy). Vytipovana byla lokalita Bfezka (km 175,2), kde je mozné pfi mirné lokalni upravé
trasy dopravnu umistit.

Dale vedeni trasy odpovida dosavadnimu koridoru ZUR vyjma priichodu oblasti obce Poptivky.
Zde je trasa odsunuta jizné od obce (snizeni dopadl do osidleného Uzemi) za cenu delSiho
tunelu a snizeni tratové rychlosti na 250 km/h.

Zausténi do zelezni¢niho uzlu Brno je spolecné strati 240 (Brno — Stfelice) do prostoru
samostatného terminalu Brno-Videnska. Soucasti termindlu je i dvoukolejné propojeni do
traté 250/trasy BK3.

2.6.2 Ostatni opatfeni na konvencéni siti

V Zelezni€nim uzlu Praha je uvaZovano zkapacitnéni useku Praha-Liben — Praha-Béchovice
(tzn. doplnéni 4. tratové koleje) vEetné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V zelezniénim uzlu Jihlava je uvazovano zdvoukolejnéni useku Jihlava-Pavov — odb. Bedfichov
(mimo modernizaci hlavniho nadrazi) a dale vedeni trasy zapadné od mésta podél silnice 1/38
s napojenim piimo do ZST Jihlava mésto.

Uprava zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvenéni sité¢ mimo tento
projekt. V projektu VRT je navrzeno doplnéni ostrovniho nastupisté a Upravy zhlavi tak, aby
doslo k minimalnim zasahim do stavby konvenéni &asti kolejisté.

2.7 Trasall. etapy — PK4

Oproti varianté SK4 je trasa rozdilna v useku Svétla nad Sazavou — Mé&Fin. Trasa respektuje
dosavadni koridor ZUR. V blizkosti Havlickova Brodu je navrzen terminal Svaty Kfiz VRT —
Zelezni¢ni stanice s navaznymi plochami pro komerci a parkovani, v navaznosti na silnici 1/38.
V lokalité je navrzeno i stfedisko udrzby a trakéni napajeci stanice.

Zelezniéni uzel Jihlava neni na VRT v tomto mist& pfimo napojen.

2.8 Trasall. etapy — BK3

Trasa vychazi ze ZST Brno-Modfice. Priichod obci Rajhrad je FeSen prostfednictvim
hloubeného tunelu pod ul. Stard posSta (v€etné vyfeSeni kolize s dalniéni kfizovatkou).
V blizkosti Vranovic trasa vyuziva zapadniho okraje koridoru ZUR a prochazi zapadné od
hibitova.

Napojeni do traté 250 je za zst. Sakvice, a to Uroviiové. Diivodem pro Uroviiové kFizeni
(i s védomim sniZeni provozniho komfortu) je pfilezitost prodlouzeni nové traté az do Bfeclavi —
tato alternativa je dolozena jako trasa BK4. V tom pfipadé by se stavby mimouroviiového
presmyku v relativné kratkém useku staly pro cilovy stav nadbyteénymi.

V seku Sakvice (mimo) — BFeclav (mimo) je navrZeno zvy$eni tratové rychlosti ve stavaijici trati
na 200 km/h a uprava stanic ZajeCi a Podivin, odstranéni urovriovych kfiZzeni, uprava zastavek,
mostl a prazcového podlozi.
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V ZST Zajedi je navrzeno rozsifeni stavajiciho ostrovniho nastupité z divodu zvyseni rychlosti
v pfilehlé hlavni koleji (nové &. 1). Sakvické zhlavi je prodlouZeno severnim smérem z divodu
zajisténi potfebné délky koleje pro nakladni viaky alespori 780 m (pro smér Bfeclav — Brno,
kolej €. 3 nového &islovani). Pro zastaveni osobnich viaku ve sméru Brno — Bfeclav slouzi kolej
€. 4 s vnéj8im nastupidtém; rychlost na vjezdu je 100 a na odjezdu 80 km/h.
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Obrazek 2.4 — Schéma ZST Zajeci a ZST Podivin

Pro dlouhé nakladni vlaky v opaéném sméru (Brno — Bfeclav) je navrZzena kolej délky 803 m
v ZST Podivin (kolej 4 nového &islovani). Pro zastaveni osobnich vlakd slouZi kolej &. 6
s vnéjSim nastupistém u vypravni budovy (mimo hlavni koleje, nebot v této stanici provozni
koncept pocita s predjizdénim vlakd Os a vlaku dalkové dopravy). Vzhledem k excentricky
umisténym nastupisdtim je rychlost v pfedjizdnych kolejich 3 a 4 na severnim zhlavi 100 km/h
a na jiznim zhlavi 80 km/h.

2.9 Trasall. etapy — BK4 (alternativni reseni pro cilovy stav)

Trasa BK4 je vedena v soub&hu s dalnici D2 az na statni hranici v koridoru ZUR. Pfechod statni
hranice je naznagen ve dvou alternativach, vysledna trasa bude vysledkem dalSich praci na
slovenské strané.

vvvvv

Pro zvySeni efektu obsluhy doteného Uzemi je navrZzena nova tratova spojka v useku Velka
BiteS — Osova BitySka (trat 250), kolejova spojka mimo Zst. Kfizanov a elektrizace useku

vvvvvvvvvv

a zast. Velké Mezifici zast. na 220 m.
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3 Komentare k diléim profesim s vlivem na trasu

3.1 Navrhové parametry GPK

3.1.1 Tratové rychlosti

V |. etapé byly provéfovany trasy s navrhovou rychlosti 250 / 300 / 350 km/h. Ve Il. etapé doslo
k upravé rychlostniho parametru na zakladé podnétu zadavatele — maximalni tratova rychlost
v navrhovanych trasach SK, PK a BK je uvazovana 320 km/h s teoretickym budoucim zvysenim
az na 350 km/h.

Naopak pro pomalé vlaky je uvazovan minimalni rychlostni limit 200 km/h (alternativné a

dal8i parametry pro trasovani.

3.1.2 Poloméry smérovych obloukt

Na z&kladé dokumentu Technicko provozni studie Technicka feSeni VRT (SUDOP PRAHA a.s.,
05/2017) byly stanoveny poloméry obloukl v zavislosti na pfedpokladané rychlosti rychlych a
pomalych vlakl, provozovanych na vysokorychlostni trati. Pravé vzajemny rozdil rychlosti
jednotlivych vlakl je rozhodujicim pro urCeni poloméru trasy. Rychlost rychle jedoucich vlakd
(uvazovano 320 km/h, alternativné 350 km/h) se do vypocltu promita v podobé vysokého
nedostatku prevyseni (I [mm]), zatimco u pomalych viakii (modelové uvazovano 160 / 200 /
250 km/h) se projevuje vysoky prebytek prevySeni (Epom [mm]).

Problém vzajemného rozdilu rychlosti je mnohem naléhavéjsi v blizkosti dopraven (Zelezninich
stanic s pravidelnym zastavovanim nékterych vlakl, kolejovych propojeni), kde mulze byt
skute¢na rychlost pomalého (rozjizdéjiciho se) vlaku jesté nizsi. Proto je vhodné u obloukd,
navazujicich na dopravny, navrhovat vétsi poloméry, nez ve stfednich ¢astech tratovych useka.
Duvodem je zachovani priméreného komfortu cestovani, reprezentovaného pravé
nedostatkem Ci pfebytkem prevySeni v oblouku.

Nasledujici tabulka shrnuje parametry smérovych oblouku pro rychlost rychlych viakd 350 km/h:

R D Vv Vpom | Epom Typ Lk .
[m] | [mm] | [km/h] | [km/h] | [mm] | [mm] | pFech. | [m] n Gl
15000| 50 350 160 47 29 |Klotoida| 175 |10,000
8600 | 109 350 160 60 73 Bloss | 344 | 9,017
8400 | 113 350 160 60 77 | Bloss | 356 | 9,001
7500 | 140 350 250 53 41 Bloss | 441 | 9,000
7500 | 133 350 200 60 70 | Bloss | 419 | 9,001
7500 | 123 350 160 70 82 Bloss | 388 | 9,013
7300 | 145 350 250 54 43 Bloss | 457 | 9,005
7300 | 139 350 200 60 74 | Bloss | 438 | 9,003
7300 | 129 350 160 70 87 | Bloss | 407 | 9,014
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Vpom

Epom

Typ

Lk

[m] | [mm] | [km/h] | [km/h] | [mm] | [mm] | pFech. | [m] n ESsonie
7200 | 146 | 350 | 250 | 55 | 43 | Bloss | 460 | 9,002
7200 | 141 | 35 | 200 | 60 | 75 | Bloss | 445 | 9,017
7200 | 131 | 35 | 160 | 70 | 89 | Bloss | 413 | 9,008
7000 | 147 | 350 | 250 | 60 | 41 | Bloss | 464 | 9,018
7000 | 147 | 350 | 200 | 60 | 79 | Bloss | 464 |9,018 | NeTErSERENEN
7000 | 137 | 350 | 160 | 70 | 93 | Bloss | 432 | 9,009
6900 | 150 | 350 | 250 | 60 | 43 | Bloss | 473 | 9,010
6900 | 149 | 35 | 200 | 61 | 80 | Bloss | 470 | 9,012
6900 | 135 | 350 | 160 | 75 | 91 | Bloss | 426 | 9,016
6600 | 160 | 350 | 250 | 60 | 48 | Bloss | 504 | 9,000 | NOMErCSERCEN
6600 | 151 | 350 | 200 | 69 | 79 | Bloss | 476 | 9,007
6600 | 143 | 35 | 160 | 77 | 97 | Bloss | 451 | 9,011
6500 | 160 | 350 | 250 | 63 | 46 | Bloss | 504 | 9,000
6500 | 153 | 350 200 | 70 | 8 | Bloss | 482 | 9001 | gmerdrem
6500 | 146 | 350 | 160 | 77 | 99 | Bloss | 460 | 9,002
6025 | 160 | 350 | 250 | 8 | 37 | Bloss | 504 |9,000 | “eRens MmN
6025 | 160 | 350 | 200 | 8 | 81 | Bloss | 504 | 9,000 | MeuentmELn
6025 | 160 | 35 | 160 | 80 | 109 | Bloss | 504 | 9,000

Tabulka 3.1 — Navrhové parametry obloukt pro maximalni rychlost 350 km/h

Nasledujici tabulka shrnuje parametry smérovych oblouku pro rychlost rychlych viakd 320 km/h:

R D Y Vpom | Epom Typ Lk N T
[m] [mm] | [km/h] | [km/h] | [mm] | [mm] | pfech. | [m]

7200 115 320 200 53 49 Bloss 332 | 9,022

6000 140 320 200 62 61 Bloss 404 | 9,018

5500 153 320 200 67 67 Bloss 441 | 9,007

5400 157 320 200 67 69 Bloss 453 | 9,017

5300 158 320 200 70 68 Bloss 456 | 9,019 | Nejmensi standardni
5200 160 320 200 73 69 Bloss 461 | 9,004

5100 160 320 200 77 67 Bloss 461 | 9,004 Nejmensi mezni
5000 160 320 200 82 65 Bloss 461 | 9,004

4900 160 320 200 87 63 Bloss 461 | 9,004

4850 160 320 200 90 62 Bloss 461 | 9,004 | Nejmensi minimalni

Tabulka 3.2 — Navrhové parametry obloukl pro maximalni rychlost 320 km/h
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z nasledujiciho obrazku, resp. z tratovych pasportl ve vykresové &asti. Sedou teckovanou
¢arou je naznaCena minimalni uvazovana rychlost 160 km/h (od km 20,0). Tu¢nou ¢ernou
teCkovanou cCarou je naznacena minimalni rychlost pfi dodrzeni pFebytku prevySeni E do
80 mm, tenci teCkovanou ¢arou pak dodrzeni pifebytku pfevySeni E do 110 mm.

Z posouzeni plyne, Ze napfiklad v useku Praha-Béchovice — Praha vychod VRT bude vhodné
snizit mezi km 19,0 a 23,0 maximalni tratovou rychlost z 300 km/h na 270 km/h a snizit tak
prebytek pfevySeni pro pomalejsi (zastavuijici) viaky.

ST Praha-Béchovice
km 12,092=397,000 Terminal Praha vychod
km 25,537 = 23,280

- /=

SE
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=

(REE)
L
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km 19,520=17,253 km 27,403 = 25,147
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Obrazek 3.1 — Prubéh rychlosti — usek Praha-Béchovice — Pori¢any (trasa VRT)

Pribéh minimalnich pozadovanych rychlosti v celé délce tras SK4 a PK4 je patrny
z vykresovych pfiloh — Tratové pasporty (Cast B.6).

Trasa JK4 je navrzena jako konvencni na tratovou rychlost 200 km/h.
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3.1.3 Sklonové poméry

Vysledné trasy SK4, PK4 a BK3 jsou navrzeny pfednostné s maximalnim sklonem do 20 %o
vCetné sjezdovych a najezdovych ramp do konvencni sité. S ohledem na mistni podminky jsou
v nékterych mistech po dohodé se zadavatelem uZity sklony vys3i, a to pfedevsim v pfipadech,
kde tim doSlo k eliminaci tunelovych objektd. Jedna se zejména o nasledujici:

e Trasa SK4, km 120,6 az 122,2 a km 125,0 az 126,8 (eliminace tunelt),

e Trasa SK4, PK4, km 162,3 az 163,9 (eliminace tunel(),

e Trasa SK4, PK4, km 196,0 az 198,5 a km 198,5 az 202,1 (zkraceni tunelu o cca 2 km);
nepfiznivy sklon je ¢astené kompenzovan stfechovitym zaoblenim lomu nivelety mezi témito

useky.

Trasa JK4 je navrzena prednostné s maximalnim sklonem do 25 %o s lokalnim zvySenim nad tuto mez

v Useku km 8,8 az 10,6 (eliminace tunelu délky cca 5 km a umoznéni realizace zast. Velké Popovice).

3.1.4 Zemni prace

Prestoze je trat pfiméfené pfizplsobovana terénu, v blizkosti obci je vedena prednostné
v zafezech. Celad stavba tak bude pFedstavovat pomérné velky zdroj pfebytku zemin. Pro
ilustraci je uvedena nasledujici tabulka bilanci pro variantu SK4:

usek od km do km vykopy (m3) naspy (m3)

Pilotni Usek Praha - Poticany Praha 35,0 8 033 425 2318 364
Pofic¢any - Svétla n nad Sazavou 35,0 99,4 21 463 387 2 078 889
Svétla nad Sazavou - Jihlava 99,4 133,2 8290 247 2201579
Jihlava - Velka Bites 133,2 180,3 8832216 3261475
Velkd Bites$ - Brno 180,3 209,0 3 852 455 1081661

A.2.3 Uzemni a technické fe$eni variant Il.etapy

32



SuUDoP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

3.2 Tunely

3.2.1 Zakladni principy technického rFeseni tuneli

Tunely razené pomoci plnoprofilovych razicich strojid TBM

Razba dlouhych tunelt pocitd s nasazenim plnoprofilovych stroji TBM a koncepénim
usporadanim tunelu do dvou samostatnych jednokolejnych tunelovych trub kruhového prufezu,
propojenych tunelovymi propojkami. Je uvazovano s pouZzitim segmentového jednoplastového
osténi ze zelezobetonu pfip. dratkobetonu. Technologie TBM ovSem nevyluCuje ani pouziti
dvouplastového osténi s mezilehlou hydroizolaci. V takovém pfipadé by byla vnéjsi vrstva
tvofena Zelezobetonovymi segmenty a vnitfni vrstva monolitickym betonem (betonaz
po 10 az 12,5 m dlouhych blocich do bedniciho vozu). V pfipadé pouZziti jednoplastového osténi
se z hlediska hydroizolace jedna o uzavfeny systém, u dvouplastovych osténi je mozné
navrhnout jak uzavreny, tak i otevifeny hydroizola¢ni systém.

Razici stroj se zpravidla sestavuje ve startovaci stavebni jamé u portalu. Zasobovani raziciho
stroje a transport rubaniny je zajiStovan ze zafizeni stavenidté umisténého u této startovaci
jamy. Razba pomoci TBM klade velké naroky na pfivod elektrické energie (celkovy pfikon cca
6,2 MW), vodovodni pfipojku a prostor pro zafizeni staveni§té — cca 2 000 000 m?, z ¢ehoz
musi byt pfiblizné polovina situovana bezprostfedné pied portadlem (prostor pro sestaveni stroje,
zarfizeni pro dopravnikové pasy, technologické zafizeni, mezideponie, dilny, sklady stavebnich
hmot a material(l, myci linka, burikovi§té pro délniky, ipravna vody, parkovisté pro mechanizaci,
atd.) apolovina v pfiméfené vzdalenosti (betonarka, sklad segmentd, burkovisté pro
administrativni pracovniky, parkovisté, apod.). Rovnéz byva sloZité logisticky vyfesSit dopravu
stroje na stavbu a jeho smontovani. Ackoli se pfevazi po ¢astech, nékteré jeho ¢asti maji velké
rozmeéry i hmotnost (smontovany stroj pro razbu jednokolejnych tuneld ma délku okolo 120 m
a hmotnost pfiblizné 2 000 t, z Eehoz samotna fezna hlava vazi okolo 900 t).

K razbé pomoci TBM neodmyslitelné patfi nutnost vynaloZzeni zna¢nych investi¢nich prostfedku
jeSté pred samotnym zahgjenim razeb za objednavku potfebného raziciho stroje, ktery je
zpravidla vyroben na zakazku. Tato technologie se tak vyplati pouze urazeb tuneld s délkou
nad cca 4 km. Pfi navrhu POV je proto nutné zvazit, jaky poCet nasazenych TBM na dané
stavbé je skuteCné efektivni. Tunely s délkou do cca 8 km se zpravidla razi jednim strojem,
ktery se po prorazce prvni tunelové trouby Caste€né demontuje, razici hlava se Stitem
se prepravi zpét do startovaci stavebni jamy, navésy a ostatni soulasti stroje, které svymi
rozméry nepiekroCi velikost svétlého lice nového tunelu, se protahnou zpét vyrazenou troubou
a po prohlidce pfipadné opravach nebo vymeéné razici hlavy se stroj znovu smontuje a pouzije
pro razbu druhé tunelové trouby.

Pri¢ny profil tunelovych trub je kruhovy. PFi pouziti této technologie se nenavrhuji zachranné
tunelové vyklenky. Tunely umoznuji pouzit klasické feSeni kolejového svrSku se Stérkovym
lozem, ale i s pevnou jizdni drahu, ktera je u dlouhych tuneld preferovana. Segmentové osténi
je vodonepropustné diky gumovému té&snéni, integrovanému do obvodu kazdého segmentu.
Po uzavieni celého prstence dochazi ke vzajemnému styku gumovych tésnéni jednotlivych
segmentl a osténi se tak okamzité stava vodonepropustnym a po vyplnéni dutiny za osténim
injektazi i plné anosnym.
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Minimalizace ovlivnéni podzemnich vod je rovnéz jednim z faktord, ur€ujicich vybér technologie
vystavby tunel(. Pfi pouziti plnoprofilového tunelovaciho stroje s jednoduchym plastém
a podporou &elby se nepfedpoklada vyraznéjsi ovlivnéni rezimu podzemnich vod.

Tunelové trouby jsou vzajemné propojeny tunelovymi propojkami, navrzenymi v rozestupech
max. 500 m. Tyto propojky jsou raZeny dle zasad NRTM a jsou tvoifeny dvouplastovym osténim
s mezilehlou hydroizolaci (uzavieny systém). Prostor v propojkach je dispoziéné rozdélen
na ¢ast evakuacni (zachranna chodba), slouzici k uUniku osob do sousedni tunelové trouby
(pfip. alternativni bezpené oblasti) anadast technologickou, uréenou k umisténi
technologického vybaveni tunelu. Zachranné chodby a technologické mistnosti v propojkach
tvofi samostatné pozarni useky, proto je vstup do propojek zajistén pfes poZarni uzavéry
s panikovym kovanim a zachranné chodby jsou vybaveny pfetlakovym vétranim.

Hloubené useky tunelll jsou nejCastéji tvofeny jednoplastovym osténim 2z monolitického
Zelezobetonu s vnitfnim licem kopirujicim razenou ¢ast tunelu.

U portald budou umistény zpevnéné plochy min. 500 m? s pfijezdovymi komunikacemi
a nejriznéjsi technické, technologické a stavebni objekty a soubory zajistujici bezpeény provoz
tunelu.

Tunely razené dle zadsad NRTM

Dvoukolejné tunely budou razeny konvenénim zplsobem podle zasad Nové rakouské
tunelovaci metody (NRTM). Jedna se o metodu s cyklicky se opakujicimi pracovnimi postupy,
kde je razba provadéna po jednotlivych zabérech s postupnym zajiStovanim vyrubu podle
pfedem navrzenych technologickych tfid.

K rozpojovani horniny je vyuzito trhacich praci nebo strojniho rozpojovani (vyloznikové frézy,
tunelbagry, impaktory). Po odvozu rubaniny dochazi k okamzitému zajisténi vyrubu pomoci
tzv. primarniho osténi. Primarni osténi je zpravidla tvofeno stfikanym betonem s jednou nebo
dvéma vyztuznymi sitémi, pfihradovymi oblouky a systémovym kotvenim horninového masivu
svornikovou vyztuzi dle technologicke tfidy vyrubu.

Po zajisténi vyrubu primarnim osténim lze razit dalSi pracovni zabér. V souladu s principy
NRTM je osténi tunelu uvazovano jako dvouplastové s mezilehlou izolaci. Izolace tunelu muze
byt dvojiho typu — otevieny destnikovy systém s rubovym drenaznim potrubim osazenym
za hydroizolaCnim souvrstvim nebo uzavieny plné izolovany systém. Po ulozeni vrstev
hydroizolace je provadéno vnitfni definitivni osténi tunelu z monolitického betonu (betonaz
po 10 az 12,5 m dlouhych blocich do bedniciho vozu). V tunelu lze uvazovat se Stérkovym
lozZem nebo pevnou jizdni drahou.

Metoda NRTM je pfimo zaloZzena na dusledném provadéni observacniho méfreni béhem celé
stavby. Observaéni metoda spociva v zakladnim navrhu primarniho osténi a stanoveni
predpokladané meze deformaci. Deformace se na osazenych bodech méfi az do jejich ustaleni
(nastava rovnovazny stav). Pokud velikost deformace prekro€i pfedem stanovenou mez,
je potfeba aplikovat podplrna opatfeni a upravit postup razby nasledujicich pracovnich zabéra.
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Jelikoz u dvoukolejnych tunelu nelze vyuZzit druhé tunelové trouby co-by bezpeéné oblasti,
je potieba pro tunely delSich 1 km, vybudovat horizontalni nebo vertikalni unikové cesty vedouci
na povrch nebo vybudovani bezpe&nych oblasti o dostate¢né kapacité pfimo v podzemi.

Hloubené uUseky tunell jsou nejCastéji tvofeny jednoplastovym osténim z monolitického
Zelezobetonu s vnitfnim licem kopirujicim razenou ¢ast tunelu.

U portall tunelt délky nad 1 km budou umistény zpevnéné plochy min. 500 m? s pfijezdovymi
komunikacemi a nejriznéjsi technické, technologické a stavebni objekty a soubory zajistujici
bezpe€ny provoz tunelu.

Unikové $achty a stoly

Unikové cesty, nebo presngji feeno prFistupy do bezpedné oblasti, jsou vedeny bud
horizontalné pomoci $tol nebo vertikalné pomoci Sachet.

Unikova $toly jsou razeny dle zasad NRTM a zaji$téna pomoci dvouplastového osténi
s mezilehlou hydroizolaci. Sachty se zpravidla provadi hornickym zplsobem, kde se stabilita
horni Casti zajisti napf. pomoci pfevrtavané pilotové stény a od vysSich hloubek se provadi
klasické dvouplastové osténi, obdobné jako u NRTM. Pfi hloubce Sachty nad 30 m je nutno
zfidit zachranny vytah zajistujici bezpeCnou evakuaci osob a dopravu pozarni techniky
do prostoru tunelu.

Unikové cesty tvofi samostatné pozarni Useky, musi byt tedy odtunelu oddéleny zdmi
s dostate€nou odolnosti proti pozaru a pozarnimi uzavéry. PoZadavky na pfistupy do bezpecné
oblasti jsou specifikovany v TSI 1303/2014, kap. 4.2.1.5.2.

3.2.2 Navrhované tunely

Na zakladé postupu praci doslo k upravé tras Il. etapy, zejména ve smyslu vySkového feSeni
s cilem minimalizace podzemnich staveb (tunelu).

Projektant az na vyjimky vychazel z nasledujicich pfedpokladu:
e je uvazovano s tunely razenymi a hloubenymi (pfip. pfesypanymi);

e razené tunely budou provadény bud konvencnim zpusobem dle princip NRTM nebo s vyuzitim
plnoprofilovych razicich stroju TBM;

e razby pomoci TBM se obecné vyplati u tunelt nad cca 4 km délky;

e tunely razené pomoci TBM je vyhodné&jSi provadét v konceptu dvou jednokolejnych tunelovych
trub (2 x 1K);

e tunely razené NRTM je obvykle vyhodnéjsi provadét v konceptu jedné dvoukolejné tunelové
trouby (1 x 2K), vyjimkou mohou byt:

- delSi tunely s vy$8im nadlozim, kde by bylo nutné provadét velké mnoZstvi hlubokych
unikovych Sachet;

- tunely, které jsou tak blizko dlouhych tunelll razenych technologii TBM, Ze neni mozné
pfed tunely dosahnout standardni vzajemné osové vzdalenosti koleji;
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e razby se zpravidla provadi pfi nadlozi cca 6 m, coz pfiblizné odpovida vySce terénu 15 m nad
niveletou;

e pFed razenymi Useky je zpravidla vhodné provadét hloubené portalové Useky az do bodu, kde
vySka terénu nad niveletou klesne na cca 9 m (tzn. hloubené Useky pfi vySce terénu nad
niveletou 9 az 15 m, tzn. pfi nadlozi cca 1,5 az 6,0, resp. 6,5 m); tyto Useky je vhodné zkratit
v pfipadé, ze:

- tunel se blizi délce, po jejimz pfekroCeni by musel byt vybaven dalSimi stavebnimi nebo
technologickymi zafizenimi (tzn. délce nad 500 m, 1 000 m, 2 000 m, 5 000m atd., kde
by musel byt dovybaven o dalSi unikové cesty, bezpeéné oblasti, apod.);

- rozestup mezi dvéma sousednimi tunely byl menS$i, nez 500 m a tak by na né z hlediska
TSI 1303/2014, kap. 4.2.1.7 bylo nahlizeno jako na jeden tunel (maximalni uvazovana

délka vlaku je 400 m).

Rozsah aktualniho feSeni tunelovych staveb v jednotlivych variantach je patrny z nasledujicich
tabulek a z vykresovych pfiloh.

Varianta | C.tunelu Nazev tunelu Metoda Délka od km do km
JK4 1| Ri¢any razeny 1350 3,850 5,200
JK4 2| Vsechromy - D1 hloubeny 75 9,610 9,685
JK4 3| Lojovice razeny 1730| 14,950 16,680
JK4 4 | Nespery razeny 350| 17,450 17,800
JK4 5| BenesSov razeny 4010| 25,600 29,610
JK4 6| Cerny les razeny 1360| 32,061 33,421
JK4 CELKEM (zakladni) 8875 ' m

Tabulka 3.3 — Tunely na trase Praha — Brno, varianta JK4
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Varianta |C.tunelu Nazev tunelu Metoda Délka od km do km
SK4 1| Prlmyslova zakryti trati 99 9,095 9,194
SK4 2 | Béchovice | presypani 199 12,935 13,134
SK4 3 | Béchovice Il hloubeny 2 380 13,420 15,800
SK4 4 | Béchovice lll zakryti trati P| 16,573 16,672
SK4 99 14,316 14,415
SK4 5| Béchovice IV presypani 625| 17,874 18,499
SK4 6 | Kounice presypani 283| 34,630 34,913
SK4 7 | Pofi¢any presypani 312 37,199 37,511
SK4 8 | Kavanstvi presypani 216| 40,400 40,616
SK4 9 | Rozkos hloubeny 460| 65,640 66,100
SK4 10 | Bukovec razeny 800 | 122,200| 123,000
SK4 11 | Dlouhé louky hloubeny 600| 143,100| 143,700
SK4 12 | Lesni Hluboké | razeny 1300| 185,150| 186,450
SK4 13 | Lesni Hluboké I razeny 350| 186,850| 187,200
SK4 14 | Javarek hloubeny 750| 189,800| 190,550
SK4 15 | Kyvalka razeny 2700| 198,071 200,771
SK4 16 | Poplvky razeny 1340| 202,184| 203,524
SK4 17 | Troubsko hloubeny 1945| 204,424 206,369
SK4 18 | Ostopovice hloubeny 230| 206,549| 206,779
SK4 19 | Stary Liskovec - D1 hloubeny 176| 208,795| 208,971

Hostivarsko-
SK4 alt. alt. k 1, 3, 4 | Béchovicky hloubeny 7020 8,780 15,800
Hostivarsko-
SK4 alt. alt. k3,4 Béchovicky raZeny 4900| 12,200 17,100
Hostivarsko-
SK4 alt. alt. k 3, 4, 5 | Béchovicky raZeny 6300 12,200 18,500
SK4 alt. alt. k4 Béchovice Il hloubeny 1630| 13,570 15,200
SK4 CELKEM (zakladni) 14963 | m
SK4-
SIEZD 1|Jihlava - D1 hloubeny 80 2,990 3,070
SK4-
SIEZD 2 |Jihlava hloubeny 700 6,127 6,827
SK4-
SIEZD 3 | Hruskové Dvory razeny 1084 11,300 12,384
SK4-
SIEZD 4 | Helenin razeny 1460 12,654 14,114
SK4-
SJEZD CELKEM (sjezdy) 3324 m
Tabulka 3.4 — Tunely na trase Praha — Brno, varianta SK4

Pozn.: alternativy nejsou zahrnuty do propoctu investi¢ni narocnosti.

A.2.3 Uzemni a technické fe$eni variant Il.etapy

37



., Praha - Brno - Bfeclav VABRAHA
Varianta | C.tunelu Nazev tunelu Metoda Délka od km do km
PK4 1 | Prlmyslova zakryti trati 99 9,095 9,194
PK4 2 | Béchovice | presypani 199| 12,935| 13,134
PK4 3 | Béchovice Il hloubeny 2380| 13,420| 15,800
PK4 4 | B&chovice lll zakryti trati 99| 16573 16,672
PK4 99 14,316| 14,415
PK4 5 | Béchovice IV presypani 625| 17,874| 18,499
PK4 6 | Kounice presypani 283| 34,630| 34,913
PK4 7 | Pofi¢any presypani 311| 37,200| 37,511
PK4 8 | Kavanstvi presypani 216| 40,400| 40,616
PK4 9 | Rozkos hloubeny 460| 65,640| 66,100
PK4 10 | Dobrnice hloubeny 450| 90,740| 91,190
PK4 11 | Sazavka razeny 850| 93,590| 94,440
PK4 12 | Kunemil razeny 550| 98,290| 98,840
PK4 13 | Sluzatky hloubeny/razeny 3000| 99,590| 102,590
PK4 14 | Lesni Hluboké | razeny 1300| 182,667 | 183,967
PK4 15 | Lesni Hluboké Il razeny 350| 184,367 | 184,717
PK4 16 | Javarek hloubeny 750| 187,317 | 188,067
PK4 17 | Kyvalka razeny 2700| 195,588 | 198,288
PK4 18 | Poplvky razeny 1340| 199,701 201,041
PK4 19 | Troubsko hloubeny 1945| 201,941 | 203,886
PK4 20 | Ostopovice hloubeny 230 | 204,066 | 204,295
PK4 21| Stary Liskovec - D1 hloubeny 176| 206,312 | 206,488

Hostivarsko-
PK4 alt. |alt. k 1, 3, 4 | Bechovicky hloubeny 7020 8,780| 15,800
Hostivarsko-
PK4 alt. |alt. k3,4 Béchovicky raZeny 4900 12,200\ 17,100
Hostivarsko-
PK4 alt. |alt. k 3, 4, 5 | Béchovicky raZeny 6300| 12,200| 18,500
PK4 alt. |alt. k4 Béchovice Il hloubeny 1630| 13,570| 15,200
PK4 CELKEM (zakladni) 18411 m
Tabulka 3.5 — Tunely na trase Praha — Brno, varianta PK4
Pozn.: alternativy nejsou zahrnuty do propoctu investicni narocnosti.
Varianta |C.tunelu Nazev tunelu Metoda Délka od km do km
BK3 Rajhrad hloubeny 800| 10,330 11,130
BK3 CELKEM (zakladni) 800 [ m
Tabulka 3.6 — Tunely na trase Praha — Brno, varianta BK3
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

3.3 Specifika navrhu mosti VRT

Navrhovani mostl pro vysokorychlostni traté vyzaduje do jisté miry odliSny pfistup nez pfi
navrhovani mostt na konvenéni Zeleznici. Rozdil plyne v prvni fadé z vy$Si navrhové rychlosti,
ktera na prevazujici Casti feSeného useku dosahuje 350 km/h. Vysoka navrhova rychlost
s sebou nese nutnost feSit odezvu konstrukce na dynamické zatizeni kolejovou dopravou a
zvy8ené naroky na dodrzeni limitnich hodnot povolenych deformaci konstrukce, které jsou
podminény spinénim pfisnéjSich pozadavkd na tuhost konstrukce pro zajisténi geometrické
stability koleje a v disledku rovnéz bezpecnosti a jizdniho komfortu. Tyto pozadavky vedou
k odliSnému navrhovému pfistupu. PFi posouzeni mostl VRT zpravidla rozhoduiji striktni kritéria
mezniho stavu pouzitelnosti, coz vede mimo jiné k tomu, Ze mostni konstrukce VRT jsou
obecné mohutnéjsi nez srovnatelné objekty na konvenéni Zeleznici, coz se tyka jak nosné
konstrukce, tak spodni stavby.

DalSim specifikem mostl vysokorychlostnich trati je Casté pouzivani dlouhych mostnich
estakad Ci pfemosténi dlouhych rozpéti, které vychazi z potfeby pfimé&jSiho smérového i
vySkového trasovani VRT pfi pfekonavani Sirokych udoli, chranénych uzemi nebo stavajici sité
komunikaci.

[https.//de.wikipedia.org/wiki/Bartelsgrabentalbriicke]

Obrazek 3.2 — Estakada ,Bartelsgrabentalbriicke“ na VRT Hanover—Wiirzburg, celkova
délka 1160 m
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3.3.1 Typ Zelezni¢niho svrsku ve vztahu k mostu

Vyznamnym faktorem ovliviujicim volbu statického schématu a tim i vyslednou podobu
mostniho objektu je typ zelezniéniho svrSku na mosté. Pevna jizdni draha (PJD) zajistuje
dlouhodobou geometrickou stabilitu koleje pfi minimalnich narocich na udrzbu, na druhou
stranu v8ak omezuje moznost budouci Upravy geometrie trati, pfinadi komplikace pro trasovani
v pfechodovych oblastech a ma vy$Si pofizovaci stavebni naklady.

Kolejové loze, které je stavebné méné nakladné, upravy v trasovani dovoluje, ale zaroven i
vyZaduje, protoZe vlivem provozu lze olekavat deformace Zelezniéniho svr8ku a zménu jeho
geometrickych parametrd. Upravy podbijenim pfitom mohou byt komplikované vlivem
nemoznosti zvySovani nivelety z dlvodu stfidani Usekld s kolejovym lozem a PJD napf.
v tunelech. Naklady na udrzbu tak budou u kolejového loze vysSi, poditat je tfeba i s dopadem
vyluk na provoz VRT. Z pohledu interakce mezi koleji a konstrukci mostu je kolejové loze
vhodnéjsi nez PJD diky tomu, Ze pfechod mezi mostem a Sirou trati je plynulejSi a jedna se
proto o pfiznivéjSi FeSeni zvlasté u integralnich mostl. V pfipadé nutnosti instalace kolejového
dilatac¢niho zafizeni (KDZ) je jeho technické feSeni v kolejovém lozi rovnéz jednodusSsi.
Nicméné systémy PJD se neustale vyvijeji a dnes Ize selektivné navrhovat tuhosti uloZeni
paneld PJD pro podélny a pficny smér, takze mékc&i ulozeni v podélném sméru umoznuje
chovani podobné kolejovému lozi, zatimco tuzsi priéné upevnéni zajiStuje neménnou stabilitu
trati a pfenos vodorovnych ucinkd z koleje do konstrukce.

Rozdily v jednotlivych typech Zelezni¢niho svrSsku se vyskytuji i ve vztahu k trasovani. P¥i
zménach sklonu nivelety, které jsou na mostnich objektech sice nezadouci, ale leckdy neni
mozné se jim zcela vyhnout, umozriuje kolejové loze snaze pokryt rozdily vysky Zelezni¢niho
svrSku po délce mostu. Z divodu striktnich pozadavkl na pfesnost geometrického vedeni koleji
na VRT je typ kolejového svr8ku vyznamnym vstupnim parametrem uz pfi volbé statického
systému mostu. Pfi nutnosti pfevést na mosté trat s ménicim se podélnym sklonem Ize limity
zlomd v oblastech dilataci ¢asto dodrzet pouze rozdélenim spojité konstrukce do kratSich
dilata¢nich celkl, napf. jednotlivé dilatujicich prosté podepfenych nosnikd. V zavislosti na
mistnich podminkach takova situace mulze vyustit v nestandardni a technicky i finanéné
narocné feSeni (viz nasledujici obrazek).
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[ http://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?30,6070503]

Obrazek 3.3 — Estakada Viaduc de la Savoureuse situovana v udolnicovém oblouku trati
LGV Rhin-Rhéne

3.3.2 Bezstykova kolej ve vztahu k mostu

S ohledem na vyhradni pouZiti bezstykové koleje souvisi naklady na udrzbu VRT s volbou
statického schématu mosti a zvolenou délkou dilatacnich Usekd. K dosazeni maxima
dovoleného napéti v bezstykové koleji vivem namahani v dusledku dilataénich zmén koleje i
mostu se vaze nutnost pouziti KDZ. V podstaté Ize definovat dva krajni pfistupy. Jeden pfistup
se snazi v maximalni mife vyhnout pouziti KDZ, které je nakladné, jeho Zivotnost se pohybuje
okolo 25 let a jeho instalace vyzaduje ur€ita omezeni z pohledu trasovani. (KDZ totiz musi byt
umisténo v pfimé nebo konstantnim smérovém oblouku. V podélném skonu mlze byt pouzito,
jen pokud je sklon konstantni a neni zaroven ve smérovém oblouku.) Tento pfistup vyzaduje
Clenéni dlouhych mostl, tzn. delSich nez cca 90 m (u nejCastéjSich betonovych nebo
spfazenych ocelobetonovych konstrukci) na kratsi dilatacni useky, coz je vhodné pouze pro
konstrukce vedené relativné nizko nad terénem (max. do 30 - 35 m), kde Ize navrhovat prosté
podepfené nosniky o rozpétich az okolo 45 m nebo spojité nosniky o 2 — 4 polich s jednim
brzdnym pilifem.

Pro konstrukce vedené vySe nad terénem, kde je typicky vyhodnéjsi navrhovat mosty delSi nez
cca 90 m, je naproti tomu vhodnéjSim pfistupem navrhovat konstrukce mosti v co mozna
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nejdelSich dilataCnich usecich, pro néz jsou dostupna KDZ (dnes bézné& do 450 m) a tim
alespon minimalizovat pocet instalovanych KDZ.

3.3.3 Dynamicka odezva

Volba vhodného statického schématu znaéné ovlivriuje také dynamické chovani mostu, které je
Casto pro jejich posouzeni rozhodujici. Do vypoc¢tu dynamické odezvy vedle toho vstupuji dalsi
okrajové podminky jako velikost a rozlozeni zatizeni (rozmisténim naprav vlaku), spektrum
rychlosti projizdéjiciho vlaku (od 140 km/h do maximalni navrhové rychlosti vmax Navysené o
20%), hmotnost a tuhost nosné konstrukce, dale jeji geometrické uspofadani a rozméry. Jedna
se tedy o znacné komplexni problematiku. Mezi rychlosti zatéZovaciho vlaku a vyvozovanymi
dynamickymi u€inky na konstrukci mostu pfitom nelze vysledovat pfimou zavislost a takovou
konstrukci tedy neni mozné relevantné posoudit bez provedeni dynamické analyzy. Na zakladé
zkuSenosti z realizovanych projektd VRT v zahrani¢i a bézné pouzivanych typech mostnich
objektd, provedenych dynamickych analyzach a parametrickych studiich Ize definovat nékteré
obecneé platné charakteristiky pro urcité typy konstrukci.

V Nékterych zemich (napf. Némecko, Italie) dominovalo v dosavadni praxi na stavajicich VRT
pouziti prosté podepfenych poli, které jsou pro deldi pfemosténi fetézeny za sebou. Vedlo
k tomu jednak jednoznacné statické i dynamické plsobeni téchto konstrukci, tak i vySe uvedena
snaha vyhnout se pouziti KDZ. V poslednich letech vSak ve vétSiné sledovanych zemi previada
pouziti spojitych nosniki pro nové navrhované mosty na VRT. Spojité nosniky jsou sice
dilata¢nich zavérd (MDZ) a lozisek, které jsou problematickymi ¢astmi z pohledu udrzby a
nakladd zivotniho cyklu mostu. Diky absenci téchto ¢asti konstrukce Ize na nové navrhovanych
VRT v Evropé pozorovat trend rozmachu integralnich a semi-integralnich mosta vychazejicich
ze statického schématu spojitého nosniku. VyuzZiti staticky neur€itych soustav u téchto
konstrukci umoznuje vedle redukce poctu loZisek a MDZ zestihlit spodni stavbu vyuzitim
deformacni kapacity Stihlych podpér a pfenesenim koncentrovanych podélnych silovych ucinku
zatizeni od teploty a brzdnych sil do tzv. brzdnych pilifd nebo brzdnych obloukd.
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[https.//de.wikipedia.org/wiki/Grubentalbriicke]

Obrazek 3.4 — Pohled na integraini most Grubentalbriicke

Vedle statického schématu je pro dynamickou odezvu konstrukce neméné podstatné rozlozeni
hmot. Pro spodni stavbu a zaloZeni jednoznacné previada Zelezobeton jako nejobvyklejSi
pouzivany material. Obecné plati, Ze nosné konstrukce ze Zelezobetonu, pfedpjatého betonu a
konstrukce sprfazené ocelobetonové svoji vy$8i hmotnosti a vy8Simi hodnotami viastniho utlumu
pFispivaji ke snizeni vlastnich frekvenci a niz8§imu riziku rezonance. To je jeden z divodu, pro¢
se tyto materialy na konstrukcich mostd VRT uplatiuji nej¢astéji. Jednou z vyhod piné
integralnich mostu je interakce se zasypem opér, kde ¢ast hmoty zasypu a jeho tlumici Gcinek
pFiznivé ovliviiuji vyslednou dynamickou odezvu konstrukce. VZdy je ovSem tfeba pro kazdou
konkrétni konfiguraci provést analyzu dynamického chovani.

3.3.4 Typické konstrukce mostu na VRT

Mostni konstrukce prevadéjici VRT lze rozdélit do zakladnich kategorii dle jejich rozpéti a dale
dle jejich konstrukéniho fedeni a tvaru pficného fezu.

e propustky a uzaviené ramové mosty (rozpéti 1 — 12 m)
e mosty kratkych rozpéti (10 - 25 m)

e mosty stfednich rozpéti (25 — 40 m)

o mosty dlouhych rozpéti (45 - 55 m)

e specialni mosty velmi dlouhych rozpéti (nad cca 60 m)
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Ramové konstrukce zahrnuté v kategorii uvedené na prvnim misté se konstrukéné nelisi od
obdobnych staveb na konvenéni Zeleznici, na ¢emZ ma podil i Casté pouZiti vysoké pFesypavky
nad témito objekty, které vyznamné redukuje plsobeni dynamickych zatiZzeni. Naproti tomu pro
dal$i prezentované kategorie mostl VRT jsou charakteristické mohutnéjSi dimenze nosnych
Casti vynucené zajisténim dostate¢ného vlastniho utlumu konstrukci.

Pro mosty kratkych rozpéti je charakteristicka absence dostateéné velké setrvacné hmotnosti,
ktera by branila rozkmitavani konstrukce budicimi silami projizdéjiciho vlaku a v tomto ohledu
jejich navrh citlivéjsi na pfesnost numerického modelovani a relevantni posouzeni dynamického
chovani nez v pfipadé (konstrukéné srovnatelnych) mostl dlouhych rozpéti. S tim souvisi i
nutnost posuzovat mosty o rozpéti krat§im nez 7 m s pouzitim zvlastniho zatéZovaciho modelu
(HSLM-B). Mosty kratkych rozpéti maiji zpravidla deskovy tvar pfi€ného fezu nosné konstrukce
ze zelezobetonu. NejCastéji vyuzivaji statického schématu prosté ulozeného nosniku (rozpéti
okolo 15 m), spojitého nosniku o 3 polich (rozpéti 15 — 25 m), masivniho poloramu o tloustce
odpovidajici zhruba 1/15 rozpéti (které se pohybuje v rozmezi 10 — 20 m). V podminkach
stlatené konstrukéni vysSky nebo pfi pfemostovani stavajicich komunikaci bez pferuseni
provozu se uplatni i deskové konstrukce se zabetonovanymi ocelovymi nosniky, jejichz vyska je
snizena zhruba na 1/20 rozpéti, které Cini obvykle 15 — 25 m.

[https://de.wikipedia.org/wiki/Grubentalbriicke]

Obrazek 3.5 — Typicky deskovy betonovy most kratkého rozpéti na VRT s nacrtem jeho
pri¢ného rezu

Specifickym typem mostu, které jsou typické pro mimouroviova kfizeni VRT a jejich odbo¢nych
vétvi, pfipadné stavajicich trati nebo dalnic pod ostrym uhlem kfizeni, jsou pfesmyky tvofené
Sirokymi ramovymi konstrukcemi. Tyto stavby jsou navrhovany z pfedpjatého betonu a
s ohledem na jejich tvar a umisténi je nutné pfi jejich navrhu zohlednit asymetrické plsobeni
zemnich tlaki a Sikmé vyztuzeni konstrukce. Dostate¢na prostorova tuhost ramovych
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konstrukci a pfijatelné naroky na stavebni vysku jsou ddvodem Castého uplatnéni téchto staveb
na VRT.

[http://lwww.tracesecritesnews.fr/wp-content/uploads/2013/10/IgvTille.jpg]

Obrazek 3.6 — Ramovy ,tunelovy most® na kfizeni VRT a dalnice pod velmi ostrym thlem

Pro mosty stfednich rozpéti je bez ohledu na jejich materiadlové feSeni typicky dvoutrdmovy
prifez nosné konstrukce, ktery je ekonomickym FfeSenim pro pfipady, kdy neni vyzadovana
velka tuhost v krouceni. Mosty této kategorie byvaji navrhovany jak z pfedpjatého betonu, tak
jako sprazené ocelobetonové konstrukce. Jejich spoleénym znakem je horni mostovka, ktera
limituje vySku nosné konstrukce na urovni cca 1/12 rozpéti. Dvoutramové spfazené konstrukce
jsou Casto vybaveny i dolni betonovou desku pro zajisténi dostate¢ného vlastniho Gtlumu

konstrukce.

| 1] k
IWH SN
:ZWWWWWWWWWWW#W 7T ,ﬂ\a

oL Ly
)= 05
i m_éu EvEzORTONOVA B - i
B / "WW 7 g 8 H
; AW/’{/;/I/ //'//%Z/' K] DOLNIZELEZ0BETONOVA DESKA ~_ | § R [ oeeont ;
2550 i 41 ‘ b [ ROSHA KONSTRUKCE
A 13000 \ V. Rl i T L
’ 2 m L 3700 IL aml 3700 |
i NOSNA KONSTRUKCE 1 1 136001 1

Obrazek 3.7 — P¥ic¢ny rez dvoukolejného dvoutramového mostu VRT z predpjatého betonu
(a) a spra-Zzeného ocelobetonového (b)

A.2.3 Uzemni a technické feSeni variant Il.etapy 45



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati ‘
- SUDOP
. Praha - Brno - Beclav WA A

Obrazek 3.8 — Pohled na dvoutramovy ocelobetonovy most na VRT (Essbmes-sur-Marne)

PFi rozpéti do cca 30 m Ize rovnéz uvazovat o pouziti konstrukce z tyCovych prefabrikatl
Z predpjatého betonu spfazenych s monolitickou deskou, které lze pouzit pro klasické i
integralni mosty. NejCasté&jSi uplatnéni téchto konstrukci na realizovanych VRT v zahranici Ize
zaznamenat na konstrukcich nadjezd pozemnich komunikaci pfekracujicich VRT. Vyska jejich
nosné konstrukce se v pfipadé bé&zné& navrhovanych spojitych nosnikd o 3 polich pohybuje
okolo 1/20 az 1/25 délky rozpéti.

N | | Il
by i i ‘ i | (|
SRR, 4 et O S b ST
[ —————] S ——————] NIRRT
7 L _— N g I
: \\\\\\Qt::‘\\t\\\\\\ 9 \\ \\\:tQ:Q\\\\\'\\\\\\\.\ by RIMSA
g NN N
: N i XY RIMSA
] N g N : :
3 g ! N ‘ OCELQVA ;
: 600 ¥ g9 R : NOSNA KONSTRUKCE
L 3 7| 1obs0 N | ;
1 4125 B 5500 D 4125 1 ; ;
=
\ g | wm |
i i

I N
SRET SRR NOSNA KONSTRUKCE

Obrazek 3.9 — PFi¢ny rez dvoukolejného komorového mostu VRT z predpjatého betonu (a) a
spraze-ného ocelobetonového (b)

Mosty VRT o rozpéti delSim nez 40 m byvaiji zpravidla navrhovany s komorovym prufezem, a to
bud z dodate¢né pfedpjatého betonu nebo jako konstrukce sprazené ocelobetonové. Komorové
mosty z predpjatého betonu se s vyhodou uplatni u dvoukolejnych konstrukci diky tomu, Ze
uzavieny komorovy prifez dobfe odolava namahani v krutu vlivem excentrického svislého
zatizeni (v tomto pfipadé zatizeni vlakem v jedné koleji). Pouziti betonovych komorovych
prufez(i Ize proto doporudit i pro traté s kombinovanou rychlou osobni a tézkou nakladni
dopravou. Tyto prifezy mostdl VRT maji nadto zpravidla rozméry umozriujici pohodiny prichod
uvnitf komory, coz usnadnuje vystavbu i inspekcni Cinnost béhem zivotnosti stavby.
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Pro pfemosténi o rozpéti delSim nez cca 60 m jiz neni vhodné na VRT navrhovat vySe popsané
typové tramové mosty, ale takové konstrukce jiz vyzaduji individualni feSeni. Pro dlouha
pfemosténi se snizenou stavebni vySkou lze navrhovat nosniky vyztuzené obloukem (tzv.
LangerQv tram) nebo pfihradové nosniky s dolni mostovkou. Na rozdil od konvenéni Zeleznice
tyto ocelové konstrukce na VRT zpravidla pouZivaji betonovou desku mostovky pro zajisténi
pozadované urovné vlastniho uUtlumu konstrukce. V mistech, kde je nutné preklenout velmi
dlouha rozpéti vysoko nad terénem, je vyhodné navrhovat obloukové mosty s horni mostovkou
z predpjatého betonu. Toto fedeni je tradi€né vhodné pro pfemosténi hlubokych udoli a téz
byva pouzivano k zachyceni a pfeneseni vodorovnych sil do podloZi u vysokych estakad.

[http://www.wikiwand.com/de/Talbriicke _Froschgrundsee]

Obrazek 3.10 — Obloukovy most s horni mostovkou , Talbriicke Froschgrundsee” na VRT
Ebensfeld-Erfurt
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3.3.5 Prehled mosti na VRT Praha - Brno - Bfeclav

Tabelarni prfehled mostnich objektll na VRT Praha — Brno — Bfeclav je obsahem pfilohy této
zpravy a zahrnuje mostni objekty delSi nez 50 m. Pfehled je zpracovan pro vybrané variantni
trasy SK-4 a PK-4 spojujicich Prahu a Brno a navazujici useky JK-4 (Praha — Bystfice u
BeneSova) a BK-3, resp. BK-4 (Brno — Bfeclav). Stru¢ny pfehled zachyceny v nasledujici
tabulce uvadi po¢ty mostu v jednotlivych variantnich trasach rozdélenych do skupin podle délky
mostu. Vzajemné porovnatelné jsou varianty SK-4 a PK-4.

Délka mostu| 0-12m 12-25m 25-50m | 50-150m [150-500m| >500m | Celkova délka mostd [ Podil mostl
[ks] [ks] [ks] [ks] [ks] [ks] [km] [%]

SK-4 21 29 18 51 43 8 24.64 9

PK-4 21 24 18 43 46 8 24.25 9

JK-4 3 2 3 1 7 1 3.21 <)

BK-3 10 5 2 2 0 1.55 5

BK-4 13 11 6 7 4 0 2.57 4

Tabulka 3.7 — Prehled zastoupeni mostt na vybranych variantnich trasach
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4 Technologicka zafizeni na VRT

4.1 Zakladni pozadavky dopravni technologie

Ulohou zabezpe&ovaciho zafizeni na vysokorychlostnich tratich je zajisténi bezpeéného
a plynulého provozu vlakl, ato v nékterych pfipadech navic ve velmi kratkych intervalech.
Vlastnosti zafizeni ajeho ovladani musi byt navrzeny s ohledem na dosahované rychlosti
(pfi nejvy8Si uvazované rychlosti 350 km/h ujede vlak kazdou sekundu témér 100 metrd
a jakékoliv chybné nebo opozdéné rozhodnuti vedouci ke zpomaleni vlaku ma vétsi dopady
na pribéh jizdy vlaku nez na konvenéni siti). Oproti konvenéni siti je naopak provoz
na vysokorychlostnich tratich vice homogenni — za béznych podminek bude prevladat jizda
vlakl po tratové koleji ve spravném sméru na relativné dlouhych usecich, ke zméné sledu vlaki
bude dochazet standardné mimo VRT, vyjimeéné v ZelezniCnich stanicich a terminalech VRT.
Odbocky a vyhybny natrati slouzi pfevazné pro feSeni vyluk (udrzby) a mimoradnosti,
pfi pravidelném provozu nejsou pouzivany. Terminaly VRT slouzi rovnéz pro odbavovani
cestujicich.

Pro provoz na VRT jsou uvazovany jednak Cisté vysokorychlostni jednotky nebo konvencni
jednotky dosahuijicich rychlosti alesporn 200 km/h s vysokym mérnym vykonem.

4.2 Dalkové ovladani a centralizace fizeni provozu

Dalkové ovladani zabezpelovaciho zafizeni musi byt budovano jako neodmyslitelna soucast
systému zabezpeclovaciho zafizeni pro VRT. Lze s vyhodou pokragovat v budovani fidicich
salu v CDP pro jednotlivé VR traté. Zde je jiz uspora pracovniku podruznym efektem, protoze
efektivni provozovani VR trati je bez dalkového ovladani nefesitelné.

Pouze centralizované systémy fizeni dopravy poskytnou moznost optimalizace a adaptivni
zmény jizdniho fadu a pfenos téchto zmén na vlak prostfednictvim tratové Casti systému
automatického vedeni vlaku.

Soucasné mohou zajistit automatické stavéni vlakovych cest, ¢imz se eliminuje subjektivni vliv
a nespolehlivost &lovéka pfi fizeni provozu.

Planovana VRT v Useku Praha — Brno — Ostrava — st. hr. Polsko se navrhuje rozdélit na dvé
fizeni oblasti. Usek Praha (véetng) — Brno (mimo) se navrhuje Fidit z CDP Praha a Gsek Brno
(v€etn€) — Ostrava — st. hr. Polsko z CDP Pferov. Z CDP Pferov bude rovnéz fizen navazujici
usek Brno — odb. Sakvice. Takto navrzené Fizeni provozu vychazi z TECHNICKO-PROVOZNI
STUDIE — TECHNICKA RESENI VRT zpracované v roce 2016.

Variantné Ize uvazovat zfizeni samostatného CDP pro Fizeni na celé siti VRT v Ceské republice
(v€etné dalSich, v této studii nefeSenych Useku). Takové dispelerské pracovisté by mélo byt
spole¢né i pro napdjeci systém VRT. Jeho pfipadny navrh a technické feSeni pfekraCuje ramec
této studie proveditelnosti.
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4.3 Zabezpecovaciho zarizeni

4.3.1 Vlakové zabezpecovaci zafizeni

V dobé predpokladané realizace novostavby vysokorychlostni trati se pfedpoklada, Ze veskeré
systémy zabezpelovaciho zafizeni budou pIné interoperabilni. K tomuto ucelu slouzi
celoevropsky systém fizeni a zabezpeceni jizdy vlaki ERTMS/ETCS. Studii se doporucuje
nové navrzené vysokorychlostni traté vybavovat zasadné interoperabilnim vlakovym
zabezpeCovaCem ERTMS/ETCS urovné L2. Pokud bude vramci dalSi projektové pfipravy
k dispozici systém kontroly celistvosti vlaku, je mozné na vybranych usecich uvazovat
s nasazenim systému ERTMS/ETCS urovné L3.

Jedna z ¢asti systému ERTMS/ETCS je radioblokova centrala (RBC). Ta ma za ukol na zakladé
informaci ze stani¢nich a tratovych zabezpelovacich zafizeni vydavat opravnéni k jizdé pro
konkrétni vlak. Kapacita v soucasnosti aktivovanych RBC v Ceské republice je 60 soudasné
pfihlasenych aktivnich vozidlovych jednotek. Podle dopravni technologie se napfiklad
predpoklada, ze v uUseku vysokorychlostni trati mezi Prahou a Brnem se nebude soucdasné
pohybovat vice jak 20 vlaki. Kapacita RBC tedy neni ani se sou¢asnymi parametry rozhodnym
parametrem pfi navrhu hranic mezi RBC, resp. da se predpokladat, Ze ucelena ramena téchto
trati budou fizena jednou RBC. Rozhodujicim parametrem pro navrh hranic RBC budou spise
hranice oblasti dalkového fizeni, které musi byt vzajemné v souladu. Nepfedpoklada se tedy, ze
bude nutné fesit pfedavani vlaki mezi dvéma RBC (handover) v ramci uceleného ramene
vysokorychlostni trati. Vyjimkou mize byt situace, kdy bude ekonomicky neefektivni rozSifovat
stavajici RBC v ramci etapizace vystavby. Skutecny po¢et RBC musi byt potvrzen naslednou
pFedprojektovou pfipravou (DUR).

Na celém useku VRT se predpoklada vyhradni provoz pod dohledem ERTMS/ETCS drovné L2.
Neni pfipustné, aby se po vysokorychlostni trati pohyboval vlak, ktery neni pod dohledem
systému tohoto vlakového zabezpelovace. Na tratich VRT se nepfedpoklada feSeni posun.

Ve vybranych mistech se pfedpoklada propojeni sité vysokorychlostnich trati s konvencni
infrastrukturou. V téchto mistech je pak nutné zajistit bezproblémovy vstup / pfihlaseni do
systému vlakového zabezpelovale ERTMS/ETCS. Bezproblémovym vstupem je pfitom
zejména mysleno, Ze vjezd do Fizené oblasti musi prob&hnout bez zastaveni vlaku (pokud jsou
splnény podminky pro vydani opravnéni k jizdé) a bez vétSiho zpomaleni vici statickému profilu
trati. Dle Narodniho implementacniho planu ERTMS je cilem nasazeni systému ERTMS/ETCS
urovné L2 na vSechny koridorové traté systému TEN-T v&etné objizdnych trati. Z toho divodu
by vjezd na VRT nemél pfinaset technické problémy.

VySe popsané tedy predpoklada, Ze konvenéni sit, ze které bude feSen vstup na
vysokorychlostni trat, bude jiz dobé realizace vybavena systémem ERTMS/ETCS urovné L2.
P¥i jizdé vlaku tedy dojde k automatickému pfedani vlaku mezi RBC ERTMS/ETCS (handover).
V ostatnich pfipadech, tzn. v pfipadech, Ze by bylo poZadovano zfidit napojeni vysokorychlostni
trati do trati nevybavené systémem ERTMS/ETCS je pak nutné zajistit automatické pfihlaseni
vlaku do Fizené oblasti ERTMS/ETCS.

ZabezpeCovaci systémy jsou budovany nejen jako bezpelné, ale i svysokou mirou
pohotovosti. V pfipadé systému ERTMS/ETCS dosahuje mira pohotovosti vice jak 99,9%.
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V ramci této studie se nepfedpoklada a nedoporu€uje zfizeni zaloZniho systému k systému
ERTMS/ETCS. V pfipadé poruchy systému musi byt pfijata pfislusnd dopravni opatieni
a omezeni dopravy. Jednim z takovych opatfeni je i snizeni maximalni rychlosti vlaku jedouciho
V nouzovém rezimu.

Navrhované systémy vlakového zabezpecovaciho zafizeni:
B — novostavby trati pro rychlost do 250 km/h bez provozu nakladni dopravy,

¢ vlakovy zabezpecovac typu ERTMS/ETCS v urovni L2
e tratova Cast systému ATO over ETCS

e bez zalozniho systému k systému ERTMS/ETCS

e nulova uvolhovaci rychlost

A — novostavby trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy,

e vlakovy zabezpec€ovac typu ERTMS/ETCS v urovni L3 s podporou pohyblivych blokt
o tratova Cast systému ATO over ETCS

e bez zalozniho systému k systému ERTMS/ETCS

¢ nulova uvolfiovaci rychlost

V pfipadé systému ERTMS/ETCS urovné L3 jiZ neni volnost trati pro potfeby povoleni jizdy
nasledného vlaku uréovana prostfedky indikace volnosti, ale systém ke své funkci vyzaduje
systém kontroly celistvosti viaku.

4.3.2 Staniéni a tratova zabezpecovaci zafizeni

V souéasnosti nasazovana staniéni a tratova zabezpe&ovaci zafizeni v Ceské republice jsou
prevazné piné elektronické systémy, které spliuji podminky kladené na zafizeni 3. kategorie
dle TNZ 34 2620.

Zabezpec€ovaci zfizeni 3. kategorie jsou jiz v sou¢asnosti standardné nasazovana na Zelezni¢ni
siti v CR. Proto se predpoklada, Ze tyto systémy budou nasazovany i na vysokorychlostnich
tratich. Oproti stavajicim systémim se da predpokladat daldi vyvoj v urovni technologické
zakladny zafizeni (vétsi orientace na mikroprocesorovou techniku a zpracovani bezpe¢nostné
relevantnich ukonu v téchto systémech), miniaturizace a decentralizace zafizeni.

Systémy stani¢nich a tratovych zabezpefovaciho zafizeni musi pfitom plné podporovat dalSi
systémy fizeni a zabezpeceni dopravy, jako jsou systémy dalkového ovladani, automatické
stavéni vlakovych cest, centralizovanou diagnostiku, vazbu na systém ERTMS/ETCS nebo
systémy automatického vedeni viaku.

Navrh stani¢nich a tratovych zabezpeCovacich zafizeni byl opét proveden pro vySe definované
rychlosti limity nasledovné:

A — novostavby trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy,

pouze neproménna navéstidla, proménna navéstidla budou upfesnéna naslednou
pfedprojektovou pfipravou (DUR).
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bez prvka kontroly volnosti mimo dopravny, v dopravnach kontrola volnosti pomoci
neohrani¢enych kolejovych obvodu nebo pocitacl naprav
povrchové kabelové trasy

kabelizace odolna vlivim stfidavé trakce 25 kV/50 HzC — novostavby trati pro rychlost do 250
km/h s provozem nakladni dopravy,

4.3.3

pouze neproménna navéstidla, proménna navéstidla budou upfesnéna naslednou
predprojektovou pfipravou (DUR).

kontrola volnosti pomoci neohrani¢enych kolejovych obvodu nebo pocitaét naprav
povrchové kabelové trasy
kabelizace odolna vlivim stfidavé trakce 25 kV/50 Hz

Technické FesSeni zabezpecovaciho zarizeni na trase SK 4

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy:

pouze neproménna naveéstidla, proménna navéstidla pouze jako jednosvétlova
doplAujici neproménnou navést ,Stop znacka ETCS®

bez prvk( kontroly volnosti mimo dopravny, v dopravnach kontrola volnosti pomoci
neohrani¢enych kolejovych obvodd nebo pocitacl naprav

povrchové kabelové trasy

kabelizace odolna vlivam stfidavé trakce 25 kV/50 Hz

Stani¢nim zabezpeovacim zafizenim budou vybaveny tyto odbocky a stanice:

ZST Praha-Zahradni Mésto
odb. Xaverov

Terminal Praha vychod
odb. Nehvizdy

odb. Lstibor

Terminal Pucery

odb. Bahno

odb. Cejkovice

odb. Druhanov

odb. Nova Ves u Svétlé
odb. AntoninGv Dul

odb. Cerveny Kfiz
Terminal Jihlava-Pavov VRT
odb. Heroltice

odb. Mezificko

odb. Velka Bites
odb. Veverské Kninice
zst. Brno-Videriska
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Napojeni na stavajici konvencéni sit' je navrZzeno v téchto mistech:

ZST Praha-Zahradni Mésto

odb. Xaverov

odb. Lstibor

Terminal Pucery

odb. Druhanov

odb. Nova Ves u Svétlé

odb. Cerveny Kfiz — zajistit vstup do oblasti ETCS L2
odb. Heroltice— zajistit vstup do oblasti ETCS L2

zst. Brno-Videnska

Podle NIP ERTMS neni pro trat Havlickav Brod — Jihlava stanoven termin vybavenim ETCS L2.

Ostatni navazujici konvencni traté budou vybaveny ETCS L2.

4.3.4

uzel Praha po roce 2023
usek Praha — Kolin do roku 2023
usek Kolin — Havli¢kiv Brod — Brno po roce 2023

Technické Feseni zabezpecovaciho zafizeni na trase PK 4

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy:

pouze neproménna navéstidla, proménna navéstidla pouze jako jednosvétlova
doplfiujici neproménnou navést ,Stop znacka ETCS*

bez prvka kontroly volnosti mimo dopravny, v dopravnach kontrola volnosti pomoci
neohrani¢enych kolejovych obvodu nebo pocitacl naprav

povrchové kabelové trasy

kabelizace odolna vlivim stfidavé trakce 25 kV/50 Hz

Stani¢nim zabezpeovacim zafizenim budou vybaveny tyto odbocky a stanice:

ZST Praha-Zahradni Mésto
odb. Xaverov

Terminal Praha vychod
odb. Nehvizdy

odb. Lstibor

Terminal Pucery

odb. Bahno

odb. Cejkovice

odb. Druhanov

odb. Nova Ves u Svétlé
Terminal Svaty Kfiz

odb. Dobroutov

odb. Méfin

Terminal Velké Mezifici VRT
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e odb. Velka Bite$
e odb. Veverské Kninice
e 7st. Brno-Videnska

Napojeni na stavajici konvencni sit' je navrZzeno v téchto mistech:

e 7ST Praha-Zahradni Mésto
e odb. Xaverov

e odb. Lstibof

e Terminal Pulery

e odb. Druhanov

e odb. Nova Ves u Svétlé

e Terminal Velké Mezific¢i VRT
e 7st. Brno-Videnska

Podle NIP ERTMS budou vSechny navazujici konvencni traté vybaveny ETCS L2:

e uzel Praha po roce 2023
e Usek Praha — Kolin do roku 2024
e usek Kolin — Havli¢kav Brod — Brno po roce 2023

4.3.5 Technické FeSeni zabezpecovaciho zafizeni na trase BK 3
Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy:

e pouze neproménna navéstidla, proménna navéstidla pouze jako jednosvétiova
doplfujici neproménnou naveést ,Stop znacka ETCS®

e bez prvkd kontroly volnosti mimo dopravny, v dopravnach kontrola volnosti pomoci
neohrani¢enych kolejovych obvodu nebo pocitacl naprav

e povrchové kabelové trasy

¢ kabelizace odolna vlivim stfidavé trakce 25 kV/50 Hz

Stani¢nim zabezpeovacim zafizenim budou vybaveny tyto odbocky a stanice:

e 7st. Modfice
e odb. HruSovany u Brna VRT
e odb. Sakvice

Napojeni na stavajici konvencni sit je navrzeno v téchto mistech:

e Zst. Modfice
e odb. Hrusovany u Brna VRT- zajistit vstup do oblasti ETCS L2
e odb. Sakvice

Podle NIP ERTMS neni pro trat Brno -Znojmo stanoven termin vybavenim ETCS L2.
Ostatni navazujici konvenéni traté budou vybaveny ETCS L2.:

e Brno — Breclav 2018
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4.3.6 Technické reSeni zabezpecovaciho zafizeni na trase JK 4
Novostavba trati pro rychlost do 200 km/h bez provozu nakladni dopravy,

e pouze neproménna navéstidla, proménna navéstidla pouze jako jednosvétlova
doplfujici neproménnou naveést ,Stop znacka ETCS*

e kontrola volnosti pomoci neohrani¢enych kolejovych obvodl nebo pocitacti naprav

e povrchové kabelové trasy

e kabelizace odolna vlivim stfidavé trakce 25 kV/50 Hz

Staniénim zabezpeovacim zafizenim budou vybaveny tyto odbocCky a stanice:

e odb. Uhfinéves

e Zst. Lipany

o Zst. Nespeky

e ZST Benesov u Prahy — Uprava stavajiciho SZZ

Napojeni na stavajici konvencni sit' je navrZzeno v téchto mistech:

e odb. Uhfinéves
e ZST Benesov u Prahy — Uprava stavajiciho SZZ

Podle NIP ERTMS budou v8echny navazujici konvencni traté vybaveny ETCS L2

e uzel Praha po roce 2023
e Usek Praha-Uhfinéves — Votice do roku 2020
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4.4  Sdélovaci zarizeni

4.4.1 VSeobecné

Mezi sdélovaci zafizeni, ktera se na VRT nasazuji a které bude nutné pfi vystavbé VRT
realizovat, jsou predev8im optickd a metalicka kabelizace, pfenosové sité, radiové systéemy,
systémy pro ochranu a kontrolu majetku a osob (kamerové systémy, pfistupové a pozarni
systémy), systémy pro informovani cestujicich (vizualni informacni a rozhlasova zafizeni). Mezi
dalsi systémy, které budou nasazeny, jsou systémy pro diagnostiku a spravu Zzelezniéni
infrastruktury s vazbou do vyS$Sich nadfazenych celkl a s dohledem v dispeCerském fidicim
centru (CTC).

Sdélovaci zafizeni se bude liSit pfedevSim vyvojem nasazované technologie a zejména
postupem vystavby VRT v letech. Je v8ak nutné u nasazovanych zafizeni zajistit zpétnou
plnohodnotnou kompatibilitu a integritu do nadstavbovych ¢asti.

4.4.2 Kabelizace

Pro spojeni telekomunikaénich a datovych zafizeni, informacniho systému, kamerového
systému, rozhlasového zafizeni a dalSich technologickych systému v jednotlivych Zelezni¢nich
stanicich a mezistani¢nich Usecich a s poZzadavkem na vySSi rychlost a spolehlivost datovych
prenosl se navrhuje pfi vystavbé VRT vybudovat optickou kabelizaci, ktera bude tvofit fyzické
médium pro pfenosovou sit’ Spravy Zeleznic.

Pro zvySeni spolehlivosti a dostupnosti datovych prenost v kazdém c&asovém okamziku,
zejména v pripadé preruSeni nebo poruchy kabelu se navrhuje zaokruhovani optické
kabelizace. Zaokruhovani optické kabelizace se navrhuje FeSit v geograficky oddélené trase
nékolika zpusoby:

a.) S vyuzitim optického kabelu vedeného na opacéné strané Zzelezni¢niho télesa VRT
s moznosti kfizeni optické kabelizace v po urcitych vzdalenostech

b.) S vyuzitim zaokruhovani po stavajicich konvenénich tratich a to vzdy v misté zausténi
VRT do spole¢ného Zelezni¢niho uzlu nebo v misté ,kfizeni*.

Metalickou kabelizaci se z pohledu sdélovaciho zafizeni navrhuje realizovat pouze
v oduvodnénych a konkrétnich pfipadech. Jedna se napf. o kabelizaci k prvkim v kolejisti/plotu
(detektory, brany, vstupy do oploceného pozemku u VRT), nutnd koordinace s OK a
magistralnim rozvodem 22 kV.

4.4.3 Prenosovy systém a technologicka datova sit’

Klicovym aspektem efektivnino zavadéni rozsahlych propojitelnych systémd ITS v dopravé
vyzaduje dostatecné dimenzovanou a v jakémkoliv okamziku dostupnou prenosovou sit.

Daldim aspektem kromé kapacity a dostupnosti odpovidajici pfenosové sité je spolehlivost
a bezpecnost datovych prenosl, pfiCemz s ohledem na pozadavky nékterych dopravnich
aplikaci neni mozné vyuzit komercné nabizena FeSeni. Z vySe uvedenych duvodl bude na VRT
vybudovana pfenosova sit. Tato pfenosova sit neni urCena pro pfenosy dat ze
zabezpecCovaciho zafizeni. Pfenosova sit bude navazovat na stavajici na konvencnich tratich,
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kterou tvofi nosna ¢ast DWDM (Dense Wavelength Division Multiplexing) a dvé samostatné
subsité TDM a IP/MPLS (Multiprotocol Label Switching).

4.4.4 Radiovy systém GSM-R

Digitalni radiovy systém GSM-R (Global System for Mobile Communications — Railway) bude
zajisStovat mobilni hlasovou a datovou komunikaci pro potfeby Zelezni¢niho provozu na VRT —
zakladni hlasovou komunikace mezi uc€astniky sité, hlasovou komunikaci s jedoucimi hnacimi
vozidly, zasilani kratkych textovych zprav, datové sluzby a dale aplikace pro vytvareni
specialnich uZivatelskych skupin — posun, konference, dispe€erské okruhy, apod..

Pro systtm ERTMS je GSM-R jedinym zpusobem zajisténi datového prenosu zprav
0 Movement Authority (opravnéni k jizdé) a dalSich nezbytnych informaci pro bezpecné Fizeni
jizdy vlaku. Jeho pohotovost je tedy kritickou sloZzkou pohotovosti celého vlakového
zabezpeCovate ERTMS.

Pro pokryti Zelezni¢nich trati VRT radiovym signdlem GSM-R pfi nasazeni systému
ERTMS/ETCS L2 se navrhuje pouzit tzv. dvojité pokryti (double coverage). Tento zplsob
pouziti zajisti dostupnost radiového signalu a tim i dostupnost poZzadovanych sluzeb i v pfipadé
vypadku jedné zakladnové BTS.

Velmi dudlezitym ukolem je zajiSténi spravné urovné signalu v tunelu. Pokryti radiovym
signalem tunelu se bude liSit v zavislosti na jeho délce. Obvykle bude pokryti tunelu radiovym
signalem feSeno dvéma variantami:

o Pokryti vyzafovacim kabelem v tunelu
e Pokryti smérovanim antén BTS do tunelu s pfipadnou BTS v tunelu

| pfes navrzeny systém ERTMS/ETCS L2 se doporucuje implementovat do radiového systému
GSM-R nadstavbovou funkcionalitu ,STOP GSM-R* a tim zvySit bezpe€nost na provozované
dopravni cesté.

Cela nova trat’ bude pokryta radiovym signalem sité¢ GSM-R, resp. FRMCS (nahrada GSM-R) v
kvalité, ktery bude odpovidat standardim, pfedepsanym v technické specifikaci EIRENE pro
rychlost dle navrhované varianty (320/350 km/h). Navrhovany radiovy systém GSM-R, resp.
FRMCS musi splhovat parametry EIRENE pro provoz v systému ETCS L2 resp. L3

4.45 Zafizeni pro informovani cestujicich

Pro informovani cestujicich o pravidelnych pfijezdech, odjezdech, mimoradnostech v dopravé a
pfipadné jiné udalosti se v ZelezniCnich stanicich na VRT navrhuje vystavba vizualniho
informacniho systému (VIS) a rozhlasového zafizeni pro informovani cestujicich (RZ).

4.4.6 Elektronicka zabezpecovaci signalizace

Pro ochranu objektt (vstupy do technologickych objektl, ochrana proti vniknuti a dalsi) proti
nepovolenému vniknuti osob se navrhuje v8echny tyto objekty zabezpecit elektronickou
zabezpecovaci signalizaci (EZS).
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4.4.7 Elektricka poZarni signalizace

Stejné jako ochrana proti vniknuti nepovolanych osob se navrhuje také ochrana objektl a
zarizeni proti pozaru. Systém elektrické pozarni signalizace (EPS) se navrhuje pouze v pfipadé,
Ze z pozarné bezpeénostniho feseni (PBR) vyplyne potfeba jeho instalace.

4.4.8 Autonomni samocinny hasici systém

Autonomni samocinny hasici systém (ASHS) je variantou systému SHZ (Stabilni hasici
zarizeni), specialné navrZzenou a certifikovanou pro specifické podminky Spravy Zeleznic.
ASHS je zafizeni, které umoznuje v pfipadé pozaru provést vyhodnoceni nebezpeci vzniku
pozaru a provest hasici zasah bez pfitomnosti lidské obsluhy.

Instalace zafizeni ASHS musi byt vZdy posouzena a navrZzena v navaznosti na technické
pozadavky pozarni bezpelCnosti staveb s pfihlédnutim k zajisténi pfiméfené miry ochrany
dotéenych prvkl kritické infrastruktury. Navrhy zafizeni ve vztahu k chranénym prostoram jsou
nedilnou soudasti PBR, kde bude stanovena nutnost instalace ASHS, EPS a koordinace
s ostatnimi instalovanymi pozarné bezpecnostnimi zafizenimi.

Systémem ASHS se navrhuje chranit zejména technologické mistnosti v tunelovych objektech a
dalsi zafizeni kritické infrastruktury (zejména zabezpec€ovaci a sdélovaci zafizeni).

4.4.9 Kamerové systémy

Jednoznacné se doporucuje z dlivodl vizualni kontroly, ochrany majetku pfed posSkozenim ¢i
odcizenim a prehledu nad dopravni situaci se navrhuje v ramci vystavby VRT vybudovani
kamerovych systému0. Nasazeni kamerového systému se navrhuje v zelezni¢nich stanicich pro
sledovani nastupistnich hran a pohybu cestujicich, u vyznamnych objektd (tunely, mostni
objekty), pfipadné technologickych objektu.

Doporucuje se vyuziti IP kamer funkci detekce pohybu v zabéru s API rozhranim a vyuzivani
analytického software, ktery umozni definovani prostor pod dohledem kamer s naslednym
automatickym upozorfiovanim.

4.4.10 Diagnostickeé systémy Zelezni¢ni infrastruktury

Za ucelem zvySeni spolehlivosti, pohotovosti, udrzovatelnosti a bezpe€nosti vyuzivaji vSechny
oslovené spravy daldi tratové prvky a subsystémy spadajici mezi systémy automatického
vlakového dohledu (ATS), které omezuji rizika a detekuji potencialni negativni vlivy zejména
projizdé&jicich vozidel na trat' a zabezpecCovaci zafizeni. Jedna se zejména o:

e Diagnostiku zavad jedoucich vozidel — tim se rozumi zavady na jedoucich vozidlech,
které ve svém dusledku maji vliv na dopravni cestu. Mezi tyto zavady patfi horkobé&zna
loziska, zabrzdéné vozy, plocha kola, pfekroCeni napravového tlaku a pfedméty na vlaku
pfesahujici stanoveny profil. Diagnostiku zavad jedoucich vozidel tvofici diagnosticky
bod sludujici indikator horkobéznosti (IHL), indikator horkych obruci kol a &asti brzd
(IHO) a indikator plochych kol (IPK). Indikatory jsou instalovany pfiblizné po 80 km.

e Detektory boéniho vétru — detektory boéniho vétru jsou umistovany po cca 40 km, a to
na zakladé meteorologickych podkladu.
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Detektory padu predmétl do kolejisté — Jedna se o soustavu lan, ktera pfi styku
s padajicim objektem pad zaznamenaiji. Lana obchazi vymezeny prostor v okoli mostu
nebo tunelového portalu. Informace je pak odeslana do fidiciho centra, obdobné jako
vystupy z bezpecnostnich kamer.

Detektory vyskytu osob na trati.

Systémy kontroly prijezdného profilu.

Tyto systémy je vhodné navrhovat pfi vystavbé novych VRT, nebot se potvrzuje, Ze mira
eliminace nebezpe€i témito systémy je vyznamna ve srovnani s jejich cenou bé&éhem celého
Zivotniho cyklu.

4.4.11 Informaéni management pro Zeleznic¢ni infrastrukturu

Pfeneseni obsluhy zabezpefovaciho zafizeni do dispeCerskych pracovist vyZaduje, aby byly
soustfedény i dal§i informace ze souvisejicich technologickych systém( zelezni¢ni dopravni
cesty (TLS) pro zaji$téni provozuschopnosti Zelezniéni dopravni cesty (ZDC). Z tohoto ddvodu
je navrzen systém dalkové diagnostiky technologickych systému Zelezni¢ni dopravni cesty
(DDTS ZDC). Do systému DDTS ZDC budou pfenaseny TLS zejména zafizeni specifikovano
dle TS 2/2008 — ZSE v aktualnim znéni. Jedna se pfedev§im o tato zafizeni: Elektricky ohfev
vymén (EOV)

Osvétleni Zelezni€nich stanic (OSV)
Automatické samozhaseci systémy (ASHS)
Zafizeni pro detekci pozaru (ZPDP)
Elektronicka zabezpec€ovaci signalizace (EZS)
Informacni systémy pro cestujici (ISC)
Kamerové systémy (KAMS)

Eskalatory, Vytahy

4.4.12 Technické Feseni sdélovaciho zafizeni na trase SK 4

Na trase jsou navrZzeny nasledujici liniové systémy:

Kabelizace opticka;
Prenosova a datova sit;
Radiové systém GSM-R;

Kamerovymi systémy, zafizenim pro detekci pozaru (ZPDP), elektrickou pozZarni signalizaci
(EPS), elektronickou zabezpec€ovaci signalizaci (EZS), autonomnim samozhaSecim systémem
(ASHS) a dalkovou diagnostikou technologickych systémU( Zelezni¢ni dopravni cesty (DDTS
ZDC) budou vybaveny tyto odboéky a stanice:

ZST Praha-Zahradni Mésto
odb. Xaverov

Terminal Praha vychod
odb. Nehvizdy

odb. Lstibor

Terminal Pucery

odb. Bahno
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e odb. Cejkovice

e odb. Druhanov

e odb. Nova Ves u Svétlé
e odb. Antoninav DUl

e odb. Cerveny Kfiz

e Terminal Jihlava-Pavov VRT
e odb. Heroltice

e odb. Mezificko

e odb Velké Mezifici

e odb. Velka Bite$

e odb. Veverské Kninice
e zst. Brno-Videnska

Informacénimi systémy pro cestujici (rozhlasové zafizeni, vizualni informacni systém) budou vybaveny
tyto stanice:

e 7ST Praha-Zahradni Mé&sto
e Terminal Praha vychod

e Terminal Pucery

e Terminal Jinlava-Pavov VRT
e zst. Brno-Videnska

4.4.13 Technické reseni sdélovaciho zafizeni na trase PK 4
Na trase jsou navrzeny nasledujici liniové systémy:

o Kabelizace optick3;
e Pfenosova a datova sit’
o Radiové systém GSM-R;

Kamerovymi systémy, zafizenim pro detekci pozaru (ZPDP), elektrickou pozarni signalizaci
(EPS), elektronickou zabezpe€ovaci signalizaci (EZS), autonomnim samozhaSecim systémem
(ASHS) a dalkovou diagnostikou technologickych systému( Zelezni€ni dopravni cesty (DDTS
ZDC) budou vybaveny tyto odbocky a stanice:

e 7ST Praha-Zahradni Mésto
e odb. Xaverov

e Terminal Praha vychod
e 0db. Nehvizdy

e odb. Lstibof

e Terminal Pucery

e odb. Bahno

e odb. Cejkovice

e odb. Druhanov

e odb. Nova Ves u Svétlé
o Terminal Svaty KFiz

e odb. Dobroutov
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e odb. Méfin

e Terminal Velké Mezifi¢i VRT
¢ odb. Velka Bite$

e odb. Veverské Kninice

e zst. Brno-Videriska

Informacénimi systémy pro cestujici (rozhlasové zafizeni, vizuadlni informacni systém) budou vybaveny
tyto stanice:

e 7ST Praha-Zahradni Mésto
e Terminal Praha vychod

e Terminal Pucery

e Terminal Svaty KFiz

e Terminal Velké Mezifi¢i VRT
e Zzst. Brno-Videriska

4.4.14 Technické FeSeni sdélovaciho zafizeni na trase BK 3
Na trase jsou navrzeny nasledujici liniové systémy:

o Kabelizace opticka;
e Pfenosova a datova sit;
o Radiové systém GSM-R;

Kamerovymi systémy, zafizenim pro detekci pozaru (ZPDP), elektrickou pozarni signalizaci
(EPS), elektronickou zabezpeCovaci signalizaci (EZS), autonomnim samozhasecim systémem
(ASHS) a dalkovou diagnostikou technologickych systému( Zelezni¢ni dopravni cesty (DDTS
ZDC) budou vybaveny tyto odbocky a stanice:

e Zst. Brno-Modfice
e odb. HruSovany u Brna VRT
e odb. Sakvice

Informacnimi systémy pro cestujici (rozhlasové zafizeni, vizualni informaéni systém) bude
vybavena stanice:

e 7st. Brno-Modfice

4.4.15 Technicke resSeni sdélovaciho zafizeni na trase JK 4
Na trase jsou navrzeny nasledujici liniové systémy:

e Kabelizace opticka;
e Pfenosova a datova sit}
e Radiové systém GSM-R;

Kamerovymi systémy, zafizenim pro detekci pozaru (ZPDP), elektrickou pozZarni signalizaci
(EPS), elektronickou zabezpefovaci signalizaci (EZS), autonomnim samozhasecim systémem
(ASHS) a dalkovou diagnostikou technologickych systémua Zelezni¢ni dopravni cesty (DDTS
ZDC) budou vybaveny tyto odbocky a stanice:
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e odb. Uhfinéves

o zst. Lipany

o Zst. Nespeky

e ZST Benesov u Prahy

Informacénimi systémy pro cestujici (rozhlasové zafizeni, vizualni informacni systém) budou
vybaveny stanice a zastavky:

e Zst. Lipany

e zast. Velké Popovice
o Zst. Nespeky

e ZST Benesov u Prahy
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4.5 Vypocet spotreby energie

Pro linky, které vyuzivaji VRT (Praha — Brno, Praha — Pofi€any) byla pro useky VRT vypoctena

spotfeba. Ta se sklada z trakéni a netrakCni energie. VypocCet spotieby trakéni energie byl

proveden s vyuzitim software SP VlaDyka, pfiéemz po nasledném vynasobeni pfisluSnym
koeficientem byla vypoétena i energie netrakéni. Pfehled spotfeby po jednotlivych linkach

ve variantach SK4 a PK4 je pfedmétem nasledujicich tabulek 4.1-4.11.

Ex1 - 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Vychod 616,9 561.5 616,9 561,5
Svaty KFiz - - 2519.7 1941,7
Brno hl.n. 4479.8 34552 1817,1 1385,1
Celkem za relaci (trakcni) 5097 4017 4 954 3 888
Celkem za relaci (celkova) 6 768 5334 6 579 5164
Porovnani k SK4-320 [%] 100 79 97 76
Vlaku za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 243 663 192 030 236 826 185 892
Tabulka 4.1 — Spotreba linky Ex1, varianty SK4/PK4
Ex3 - 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Vychod 616,9 561,5 616,9 561,5
Jihlava-Pavov/Svaty Kfiz 2879,5 2262.5 2519,7 1941.7
Brno hi.n. 18994 1415,3 1817 1 1385,1
Breclav 1802,5 15286 1802,5 1528,6
Celkem za relaci (trakcéni) 7198 5768 6 756 5417
Celkem za relaci (celkova) 9 559 7 660 8972 7194
Porovnani k SK4-320 [%] 100 80 94 75
Vlak( za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 344 136 275752 323 000 258 971

Tabulka 4.2 — Spotieba linky Ex3, varianty SK4/PK4
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Ex5 - 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Vychod 616,9 561,5 616,9 561,5
Brno hi.n. 4479,8 3455,2 4198,9 31995
Breclav 1802,5 1528,6 1802,5 1528,6
Celkem za relaci (trak¢ni) 6 899 5545 6618 5290
Celkem za relaci (celkova) 9162 7 364 8789 7025
Porovnani k SK4-320 [%)] 100 80 96 77
Vlaki za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 329 837 265 110 316 408 252 885
Tabulka 4.3 — Spotfeba linky Ex5, varianty SK4/PK4
Ex22 — 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Zahradni mésto 123,1 101 123,1 101
Brno hil.n. 4911,2 3750,0 4630,3 34943
Celkem za relaci (trakéni) 5034 3851 4753 3 595
Celkem za relaci (celkova) 6 686 5114 6313 4775
Porovnani k SK4-320 [%] 100 76 94 1
Vlaki za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 240 680 184 108 227 251 171 884
Tabulka 4.4 — Spotreba linky Ex22, varianty SK4/PK4
SPR1 - 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Brno-Videriska 48825 37189 4601,6 3463,2
Bfeclav 16911 1417,2 1691,1 1417,2
Celkem za relaci (trakcni) 6 574 5136 6 293 4 880
Celkem za relaci (celkova) 8730 6 821 8 357 6 481
Porovnani k SK4-320 [%] 100 78 96 74
Vlaki za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 314 271 245 547 300 842 233 323

Tabulka 4.5 — Spotfeba linky SPR1, varianty SK4/PK4
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SPR2 - 320/250 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Brno-Videnska 48825 3718,9 4601,6 3463,2
Celkem za relaci (trakcni) 4 883 3719 4 602 3463
Celkem za relaci (celkova) 6 484 4 939 6111 4 599
Porovnani k SK4-320 [%] 100 76 94 1
Vlaku za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 233 423 177 793 219 993 165 569
Tabulka 4.6 — Spotreba linky SPR2, varianty SK4/PK4
R33 - 230 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Zahradni mésto 141,5 1415 1415 141,5
Svétla nad Sazavou - - 2926,3 29263
Jihlava mésto 38757 3875,7 - -
Celkem za relaci (trakcni) 4017 4017 3068 3068
Celkem za relaci (celkova) 5335 5335 4074 4074
Porovnani k SK4-320 [%] 100 100 76 76
Vlak( za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 192 054 192 054 146 665 146 665
Tabulka 4.7 — Spotreba linky R33, varianty SK4/PK4
R34 (1. ¢ast) — 230/200 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Praha hl.n.
Praha-Zahradni mésto 141,5 141.5 - -
Praha-Vychod — - 532,6 532,6
Odb. Tatce - - 477,5 477,5
Svétla nad Sazavou 2926,3 2926,3 - -
Celkem za relaci (trakcni) 3068 3068 1010 1010
Celkem za relaci (celkova) 4074 4074 1341 1341
Porovnani k SK4-320 [%] 100 100 33 33
Vlaku za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 146 665 146 665 48 291 48 291

Tabulka 4.8 — Spotreba linky R34 (1. ¢ast), varianty SK4/PK4
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R34 (2. ¢ast) — 230/200 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Velka Bite$
Brno-Videriska 673,5 673,5 654,4 654,4
Brno hl.n. 155,8 155,8 155,8 155,8
Celkem za relaci (trakcni) 157 840 157 840 52532 52 532
Celkem za relaci (celkova) 209 612 209 612 69 762 69 762
Porovnani k SK4-320 [%)] 100 100 33 33
Vlaki za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 7546031 | 7546031 | 2511432 | 2511432
Tabulka 4.9 — Spotfeba linky R34 (2. ¢ast), varianty SK4/PK4

R11 - 230 km/h SK4-320 SK4-250

Jihlava mésto

Brno-Videriska 1626,3 1626,3

Brno hl.n. 155,8 155,8

Celkem za relaci (trakc¢ni) 1782 1782

Celkem za relaci (celkova) 2367 2.367

Porovnani k SK4-320 [%] 100 100

Vlaku za den 36 36

Celkem [kWh] 85 200 85 200

Tabulka 4.10 — Spotreba linky R11, varianta SK4

RB8 - 200 km/h SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
Velka Bite$
Brno-Videriska 6544 654 ,4 654,4 654,4
Brno hl.n. 155,8 155,8 155,8 155.8
Celkem za relaci (trakcni) 810 810 810 810
Celkem za relaci (celkova) 1076 1076 1076 1076
Porovnani k SK4-320 [%] 100 100 100 100
Vlak( za den 36 36 36 36
Celkem [kWh] 38735 38735 38735 38735

Tabulka 4.11 — Spotreba linky RB8, varianty SK4/PK4
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Pfehled spotfeby po jednotlivych linkach ve varianté VRT Polabi je pfedmétem nasledujicich

tabulek 4.12—-4.18.

Ex2 — 230 km/h VRT Polabi
Praha hl.n.

Odb. Tatce 979,6
Celkem za relaci (trakéni) 980
Celkem za relaci (celkova) 1 301
Porovnani k SK4-320 [%)] 100
Vlak( za den 36
Celkem [kWh] 46 833

Tabulka 4.12 — Spotieba linky Ex2, varianta VRT Polabi

Ex11 - 230 km/h VRT Polabi
Praha hl.n.

Odb. Tatce 979,6
Celkem za relaci (trakcni) 980
Celkem za relaci (celkova) 1301
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlaki za den 36
Celkem [kWh] 46 833

Tabulka 4.13 — Spotreba linky Ex11, varianta VRT Polabi

Ex10 - 230 km/h VRT Polabi
Praha hl.n.

Praha-Vychod 532,6
Odb. Chrast 430,5
Celkem za relaci (trakcni) 963
Celkem za relaci (celkova) 1279
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlaki za den 36
Celkem [kWh] 46 044

Tabulka 4.14 — Spotreba linky Ex10, varianta VRT Polabi
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R18 - 200 km/h VRT Polabi
Praha hl.n.

Praha-Vychod 532,6
Odb. Tatce 471,5
Celkem za relaci (trakcni) 1010
Celkem za relaci (celkova) 1341
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlaku za den 36
Celkem [kWh] 48 291

Tabulka 4.15 — Spotreba linky R18, varianta VRT Polabi

R19 - 200 km/h VRT Polabi
Praha hl.n.

Praha-Vychod 532,6
Odb. Tatce 477,5
Celkem za relaci (trakcni) 1010
Celkem za relaci (celkova) 1341
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlaki za den 36
Celkem [kWh] 48 291

Tabulka 4.16 — Spotreba linky R19, varianta VRT Polabi

R32 - 200 km/h VRT Polabi

Praha hl.n.

Praha-Vychod 532.6

Odb. Tatce 4717,5

Celkem za relaci (trakcni) 1010

Celkem za relaci (celkova) 1341

Porovnani k SK4-320 [%] 100

Vlaku za den 36

Celkem [kWh] 48 291
Tabulka 4.17 — Spotreba linky R32, varianta VRT Polabi
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R40 - 200 km/h VRT Polabi

Praha hl.n.

Praha-Vychod 532,6

Odb. Tatce 477,5

Celkem za relaci (trakéni) 1010

Celkem za relaci (celkova) 1341

Porovnani k SK4-320 [%)] 100

Vlaki za den 60

Celkem [kWh] 80 485
Tabulka 4.18 — Spotreba linky R40, varianta VRT Polabi

Prehled spotieby pro linku R13 ve varianté BK3 je pfedmétem nasledujici tabulky 4.19.

R13 - 200 km/h BK3
Brno hl.n.

ZajeCi 1235,2
Breclav 645,5
Celkem za relaci (trakcni) 1 881
Celkem za relaci (celkova) 2498
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlak( za den 36
Celkem [kWh] 89 913
Tabulka 4.19 — Spotfeba linky R13, varianta BK3

Pfehled spotfeby po jednotlivych linkach ve varianté JK4 je pfedmétem nasledujicich tabulek
4.20-4.22.
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Ex7 — 200 km/h JK4
Praha hl.n.

Praha-Zahradni mésto 1415
BeneSov VRT 1041,9
Celkem za relaci (trakcéni) 1183
Celkem za relaci (celkova) 1572
Porovnani k SK4-320 [%)] 100
Vlaku za den 36
Celkem [kWh] 56 576

Tabulka 4.20 — Spotreba linky Ex7, varianta JK4

R17 — 200 km/h JK4
Praha hl.n.

Praha-Zahradni Mésto 141,5
BeneSov VRT 1006,9
Celkem za relaci (trakcéni) 1148
Celkem za relaci (celkova) 1525
Porovnani k SK4-320 [%] 100
Vlaku za den 36
Celkem [kWh] 54 903

Tabulka 4.21 — Spotfeba linky R17, varianta JK4
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QA subop
WVAPRAHA

R49 - 160 km/h JK4
Praha hl.n.

Praha-Zahradni Mésto 141,5
Lipany 107,8
Velké Popovice 108,6
Nespeky 41,7
Benedov VRT 109
Celkem za relaci (trakcni) 509
Celkem za relaci (celkova) 675
Porovnani k SK4-320 [%)] 100
Vlak( za den 60
Celkem [kWh] 40 525

Tabulka 4.22 — Spotreba linky R49, varianta JK4

DalSi ¢asti této podkapitoly je porovnani souhrnné denni spotfeby vlakd v useku Praha hl.n. —
Brno hl.n (obrazek 4.1). podle jednotlivych variant. Toto porovnani je doplnéno i mérnou

spotfebou na vlkm a 100 hrtkm.

120

3

o
o

o)
o

&~
o

s
o

kwh/vlkm
kWwh/1 000 hrtkm

Praha — Brno (Linky SPR a Ex)
1 600
1400
1200
1 000
=
=
= 800
w
600
400
200
0
SK4-320 SK4-250 PK4-320 PK4-250
m tis kWh/den 1453 1126 1371 1055
m kWh/vikm 31,5 24,4 30,0 23,1
m kWh/1000 hrtkm 76,9 63,7 73,4 60,3
Obrazek 4.1 — Porovnani spotreby linek v useku Praha hl.n. — Brno hl.n., varianty SK4/PK4
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NejvysSi spotfebu (jak absolutni, tak mérnou) vykazuje varianta SK4-320. V ostatnich
variantach je spotfeba nizSi. Ve variantach SK4/PK4-250 je to zpusobenou nizsi maximalni
rychlosti vlakl, u varianty PK4-320 pak mirné kratSi trati. Zaroven ve variantach PK4 dochazi
k jednomu zastavéni navic oproti varianté SK4.

Problematika zastavovani vlakl je pfedmétem nasledujiciho obrazku 4.2. Je zde porovnani
spotreby linky Ex1 (nezastavujici v terminalu Jihlava-Pavov) a linky Ex3 (zastavujici v terminalu

Jihlava-Pavov).

Index spotieby vici Ex1-320

120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Index

1 zast
Ex1-320

1 zast
Ex1-250

2 zast
Ex3-320

2 zast
Ex3-250

M Index

100
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Obrazek 4.2 — Index spotreby linek vici Ex1-320, varianta SK4

Posledni zkoumanou problematikou je porovnani spotfeby linek v useku Praha hl.n. —
odb. Tatce (VRT Polabi). Pro toto porovnani byly vybrany linky Ex2 (rychlost 230 km/h, bez
zastaveni v ZST Praha-Vychod) a R18 (rychlost 200 km/h, zastaveni v ZST Praha-Vychod).
Vysledky poskytuje nasledujici obrazek 4.3.
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Obrazek 4.3 — Porovnani spotfeby linek Ex2 a R18, varianta VRT Polabi

Z uvedeného je zfejmé, Ze linka nezastavujici v ZST Praha-Vychod (i kdyZ s vy$§i maximalni
rychlosti) ma niz8i spotfebu v porovnani se zastavujici linkou (s niz8§i maximalni rychlosti).

Rozdil je zhruba 3,1 %.
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4.6 Napajeci systém trakénich odbéru

Napajecim systémem trakéni odbérd se rozumi napajeci systém zajiStujici napajeni odbéra
realizovanych z trakéniho vedeni. Obecné se jedna se o systém trakénich napajecich stanic,
resp. transformoven, spinacich stanic a autotransformatorovych stanic systému AC zajiStujici
napajeni trakéniho vedeni. Dal§imi odbéry napajenymi z trakéniho vedeni mlze byt napajeni
elektrického predtapéciho zafizeni a elektrického ohfevu vyhybek.

Napdjeci systém a souvisejici silnoprouda technologie napajecich stanic pro VRT je obvykle
aplikovan jako systém 1x25kV 50 Hz nebo 2x25kV 50 Hz. Nasazeni, resp. vhodnost napajeciho
systému trakénich odbérd ve svych zavérech vyhodnocuje ,Posouzeni napajeni
vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav® (viz Doprovodna dokumentace, Cast X.2). Na
jeho zakladé se muze navrh pro jednotlivé dil¢i trasy lisit v pouziti systému 1x25kV 50 Hz nebo
2x25kV 50 Hz.

V pfipadé polohy napajecich bodd, tj. situovani napajeci stanice pfipadné spinaci stanice di
autotransformatorové stanice, je zasadni jejich Uzemni realizovatelnost. K realizaci jsou tfeba
vhodné pozemky, zajisténi dopravni obsluznosti, blizké pfipojeni k fedené Zelezni¢ni trati a
pfipojeni do distribucni sité elektrické energie

4.6.1 Varianty napajeni

Varianty napajeni a navrh feSeni jsou zpracovany na zakladé materialu ,Posouzeni napajeni
vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav® (viz Doprovodna dokumentace, ¢ast X.2).

V cilovém stavu se napgjeni VRT v useku Praha — Brno uvaZuje systémem 2x25 kV 50 Hz.
Navrzené nové napajeci stanice (TNS) jsou uréeny vyhradné pro tuto trat. Zpracované varianty
napajeni se rozliSuji podle hladiny napéti pfipojovaciho mista a pouzité technologie.

e Varianta 400 kV — Napajeci stanice jsou navrzeny v blizkosti linek 400 kV. Napajeni
trakéniho vedeni se uvaZuje jednostranné.

Varianta 110 kV — Napdjeci stanice jsou navrzeny v blizkosti linek 110 kV. Napajeni
trakéniho vedeni se uvaZuje jednostranné.

Varianta 1F (méni¢ova technologie SFC) — Nap3jeci stanice jsou navrzeny v blizkosti
linek 110 kV nebo 400 kV. Napajeni trakcniho vedeni se uvazuje oboustranné.
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4.6.2 Navrzené reseni

V cilovém stavu pro napdjeni VRT v useku Praha — Brno navrhujeme i na zakladé doporucéeni
zadavatele sledovat ,Variantu 400 kV“ s témito parametry:

e Pocet napajecich stanic — 4 ks
¢ Maximalni vykon — 60 MVA
e Maximalni vzdalenost mezi TNS — 30 km

Konkrétni mista pfipojeni budou feSena v dalSich stupnich projektové pfipravy. Vzdy je vSak
nutné vést v patrnosti, Ze moznost realizace nového odbérného mista z distribucni sité
elektrické energie je mozné ovéfit pouze podanim oficidlni zadosti o pfipojeni ze strany
investora (ostatni neoficialni formy projednani jsou z pohledu distributora elektrické energie
nezavazné a nenarokovatelné.

4.6.3 Technické reSeni silnoproudé technologie natrase PK 4
Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy.
Rozmisténi TNS:

e TNS 1 - ccakm 32,000 — mezi odb. Xaverov a odb. Lstibof

e TNS 2 — cca km 91,000 — mezi odb. Druhanov a odb. Nova Ves u Svétlé

e TNS 3 —cca km 113,000 — mezi odb. Nova Ves u Svétlé a odb. Ceweny K¥iz

e TNS 4 — cca km 167,000 — mezi terminal Velké Mezifi¢i a odb. Velka Bite$
Rozmisténi SpS

e SpS1-uTerminalu Pucery

e SpS 2 —u odb. Méfin

4.6.4 Technické reseni silnoproudé technologie na trase SK 4
Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy.
Rozmisténi TNS:

e TNS 1 -ccakm 32,000 — mezi odb. Xaverov a odb. Lstibor

e TNS 2 —cca km 91,000 — mezi odb. Druhanov a odb. Nova Ves u Svétlé
e TNS 3 —cca km 113,000 — mezi odb. Nova Ves u Svétlé a odb. Cerveny KFiz
e TNS 4 —ccakm 167,000 — mezi odb. Velké Mezifié¢i a odb. Velka Bite$

Rozmisténi SpS
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e SpS1-uTerminalu Pudery
e SpS 2 — u odb. Mezificko

4.6.5 Technickeé FeSeni silnoproudé technologie natrase BK 3

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy v Useku Brno — odb.
Sakvice, dale je navrzena Uprava stavajici trati na vy$si rychlost do Zst. Bieclav. V celém useku
Brno — Bfeclav se navrhuje systém 2x25 kV, 50 Hz.

Ve studii se uvazuje se zvy3enim vykonu TNS Modfice. Stavajici TNS neumozriuje vétsi zasah,
proto se predpoklada rozSifeni (rekonstrukce) TNS Modfice v nové poloze.

U TNS Breclav je navrzeno jeji rozSifeni a zvyseni vykonu.

4.6.6 Technické FeSeni silnoproudé technologie natrase JK 4

Novostavba trati pro rychlost do 250 km/h s provozem nakladni dopravy. Technické feSeni je
zavislé na terminu konverze na 25 kV 50 Hz v daném UuUseku. Podle navrhu ,Narodniho
implementaéniho planu konverze trakéniho napajeciho systému Zeleznic v CR z 3 kV DC na
25 kV AC* jsou navrhovany tyto terminy:

e BeneSov u Prahy — Praha-Uhfinéves — termin konverze 2030/2045
e Uzel Praha — termin konverze 2045

Pokud by vystavba nové trati pfedchazela terminu konverze, je nutné uvazovat nasledujici
Upravy:

e U TNS BeneSov u Prahy je navrzeno jeji rozSifeni a zvySeni vykonu.

e Zfizeni podplrné TNS u odb. Praha-Uhfinéves

4.6.7 Vliv etapizace vystavby u tras PK 4 a SK 4

Navrh sité napajecich stanic v obou variantach zobrazuje idealni rozmisténi pro celou trat,
uvedenou do provozu najednou, bez ohledu na etapizaci vystavby. PoCet a poloha TNS je
optimalni, ve skutec¢nosti ale mize byt pocet TNS vétsi, protoze trat bude uvadéna do provozu
po usecich (zohlednéno v propocltu investiéni naroCnosti). Tyto Useku budou muset byt
samostatné provozovatelné. To znamena, Ze na useku uvadéném do provozu budou muset byt
dvé TNS kvuli vzajemné zastupitelnosti pfi vypadku zptusobeném udrzbou nebo poruchou jedné
z nich. Tyto podptrné TNS budou pfedmétem DUR jednotlivych pfipravovanych staveb (viz
napf. pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi¢any).

Zvoleny systém 2 x 25KV je rovnéz nutno brat jako idealni navrh, ve skuteCnosti bude muset byt
v dalSich fazich projektovani zohlednén prujezd uzlem Praha a Brno, kde se predpoklada
systém 1 x 25kV (v Praze samozifejmé po konverzi, nyni je zde 3kV DC, coz situaci dale
komplikuje). Skute¢né napajeni tedy bude kombinované, rozhodujici dlouhé uUseky budou v
systému 2 x 25kV, kratké useky v uzlech a okoli 1 x 25kV.
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4.6.8 Doporuceni pro pilotni usek Praha Béchovice — Pofi¢any

Pfi navrhu pilotniho useku VRT ,Praha Béchovice — Pofi¢any” doporucujeme provéfit moznost
realizace napajecich bodu v lokalité stavajici napajeci stanice systému 3kV DC Praha
Béchovice a moZnosti vybudovani napajeci stanice systému 25kV AC. V kontextu navaznosti
na dalSi useky VRT od Pofi¢an smér Svétla nad Sazavou pak doporuCujeme soustiedit
pozornost na moZnost realizace napajeciho bodu s napojenim z rozvodny 110 kV Cesky Brod.
V téchto mistech pak v souvislostech provéfit situovani oddéleni soustav trakéniho vedeni a
trakCnich napajecich systéml jako takovych. Zasadnim atributem navrhu je zajiSténi
oboustranného napajeni nejenom v kontextu VRT ale také ve vyuziti Usekd pro konvenéni
dopravu, ktera bude v pfechodovych a definitivnich stavech aplikovana. Na samostatném useku
VRT (,Sira trat“) je vyhodné aplikovat systém 2x 25kV vzhledem k dovolenym ubytkd napéti a
fidkosti moznych pfipojeni na distribu¢ni sit'.

4.7 Trakéni vedeni

4.7.1 Predpoklady a pozadavky pro navrh sestavy TV

V ramci dalSi predprojektové pfipravy navazujici na tuto studii proveditelnosti by mél vlastnik
drahy zajistit zpracovani “Vzorové dokumentace systému trolejového vedeni” pro novou trat
podle CSN EN 50119ed.2.

Tato dokumentace musi feSit optimalni navrh systému trolejového vedeni v€etné konstrukéniho
usporadani vodi€u a konstrukce vymeénnych poli a neutralnich poli TV.

Neutralni pole se navrhuje do mist styku dvou odliSnych trakénich soustav. Elektrické déleni
bude oddélovat TV useky mezi jednotlivymi trak&nimi napajecimi stanicemi.

Pouziti elektrickych déleni predpoklada, Ze bude pouzito kontinualniho napajeni. Délku
neutralnich poli (elektrickych déleni) a jejich zplusob prljezdu stanovit podle navrhované
skladby typt vlakt v souladu s TSI a CSN EN 50367ed2.

4.7.2 Zaklady TV

Z duvodu zkraceni vystavby doporuCujeme zaklady navrhovat jako vrtané. Tento zplsob
provadéni zasadné zkrati dobu vystavby. Zaklady je mozné provadét ze zpevnéné plané
zelezni€niho spodku. Pro jejich zhotovovani je mozné pouzit bézné mechanismy, které slouzi
k vrtani zakladovych pilot pfi zakladani mostnich konstrukci. Primér zakladu bude zvolen z jiz
existujici fady pouzivanych vrtaku.

4.7.3 Stozary TV

Stozary je vhodné navrhovat ocelové s jednoduchym tvarem. Nedoporu€ujeme pfihradové
konstrukce z dlvodu budouci problematické udrzby. Vhodné je pouzit napf. valcované profily
HEB, tyto stoZary maji rovnou pfedni hranu a je mozné pouzit jednotné rozméry konzol. Velice
se tim zjednodus$i a zpfesni montaz konzol TV v&etné praibéhu fetézovkového vedeni. Stozary
navrhujeme neosazovat pomoci patek a svornikl, ale pfimo zabetonovat do zakladu a stozar
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poté opatfi hlavi¢kou, ktera zabrafuje jeho korozi v misté vetknuti do zakladu. PFi pouziti
bezpatkového stozaru dojde k uspore nakladu ve vysi cca 15 — 25 %.
4.7.4 Prubéh trakéniho vedeni pod nadjezdy

VysSka nadjezdl velice ovliviiuje spravnou funkci trakéniho vedeni. Pfi normalnim pribéhu TV je
vySka troleje 5,3m a vySka v zavésech 1,5m. Pfi takto nastavenych parametrech je vhodné
navrhovat podjezdnou vySku cca 7,2m. Tuto hodnotu Ize pouzit do délky kfizeni cca 45 m
(méfeno v ose koleje). Tato hodnota zajisti vhodny prabéh nosného lana. Je nutné umistit
stozary trakéniho vedeni tak, aby nadjezd byl pfiblizné ve tfech pétinach rozpéti.

4.7.5 Navrhovana sestava TV

Pro rychlosti pasmo 250 (véetné) - 350 km/h doporucujeme navrhnout novou sestavu, ktera
nema navrzena pfidavna lana a ma zvySeny tah v troleji na 30kN. Pro nejvySSi rychlostni
pasmo (350 km/h) doporu€ujeme vyuziti zkuSenosti z jiz provozovaného stavajiciho TV — napf.
DB Re330, Siemens SICAT HS, SNCF LN5/LNG6.

Pro rychlostni pasmo 200 km/h (mimo) — 250 (mimo) km/h, a pro traté s méné naroénym
profilem trati, nebo predjizdné koleje je mozné vyuZivat stavajici schvalenou sestavu
,Vzorova dokumentace trolejového vedeni typu ,R". Je vhodné upravit nékteré jeji parametry
napf. pocet vymeénnych poli (postacujici budou 3 pfipadné 4 pole).

Pro rychlosti do 200 km/h (v€etné) je mozné po mensich Upravach vyuzivat stavajici sestavy
pouzivané na tratich do 160 km/h.

Je nutné upravit pravidla kaceni vzrostlé vegetace do legislativy. Tato legislativa musi zahrnovat
i konvencni traté.

Bude nutné, aby byla pofizena vhodna méfici souprava, ktera bude provadét diagnostiku
trakéniho vedeni a koleji. Tyto méfeni budou provadény nejen pfi pfebirani novych trati, ale
v urcitych intervalech i b&€hem provozu.

4.7.6 Technické Feseni TV na trase SK 4

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy. PouzZije se nova
sestava TV, ktera nema navrzena pfidavna lana a ma zvySeny tah v troleji na 30kN.

Napojeni na stavajici konvencni sit je navrzeno v téchto mistech:

e ZST Praha-Zahradni Mésto
e 0db. Xaverov

e odb. Lstibof

e Terminal Pucery

e 0db. Druhanov

e o0db. Nova Ves u Svétlé
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e odb. Cerveny Kfiz
e o0db. Heroltice
e 7st. Brno-Videnska

V téchto mistech je tfeba zfidit neutralni pole, které oddéli napdjeni TV na VRT od TV na
konvenéni siti. Neutralni pole je nutné zfidit i v pfipadé, Ze na konvenéni trati bude v provozu
systém 25kV/50 Hz.

4.7.7 Technické reseni TV na trase PK 4

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy. Pouzije se nova
sestava TV, ktera nema navrzena pfidavna lana a ma zvySeny tah v troleji na 30kN.

Napojeni na stavajici konvencni sit' je navrZzeno v téchto mistech:

e ZST Praha-Zahradni Mésto
e odb. Xaverov

e odb. Lstibof

e 7ST Pugery

e 0db. Druhanov

e odb. Novéa Ves u Svétlé

e odb. Velké Mezifi¢i VRT

e Zst. Brno-Videnska

V téchto mistech je tfeba zfidit neutralni pole, které oddéli napdjeni TV na VRT od TV na
konvenéni siti. Neutralni pole je nutné zfidit i v pfipadé, Ze na konvenéni trati bude v provozu
systém 25kV/50Hz.

4.7.8 Technické feSeni TV na trase BK 3

Novostavba trati pro rychlost do 350 km/h bez provozu nakladni dopravy. Pouzije se nova
sestava TV, ktera nema navrzena pfidavna lana a ma zvySeny tah v troleji na 30kN.

Napojeni na stavajici konvencni sit' je navrzeno v téchto mistech:

e 7st. Modfice
e odb. HruSovany u Brna VRT
e odb. Sakvice

V téchto mistech je tfeba zfidit neutralni pole, které oddéli napajeni TV na VRT od TV na
konvenéni siti. Neutralni pole je nutné zfidit i v pfipadé, Ze na konvenéni trati bude v provozu
systém 25kV/50 Hz.
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4.7.9 Technické Feseni TV na trase JK 4

Novostavba trati pro rychlost do 250 km/h s provozem nakladni dopravy, je mozné vyuzivat
stavajici schvalenou sestavu ,Vzorova dokumentace trolejového vedeni typu ,R*.

Napojeni na stavajici konvencni sit' je navrZzeno v téchto mistech:

e odb. Praha-Uhfinéves
e ZST Benesov u Prahy

V téchto mistech je tfeba zfidit neutralni pole, které oddéli napdjeni TV na VRT od TV na
konvenéni siti. Neutralni pole je nutné zfidit i v pfipadé, Ze na konvenéni trati bude v provozu
systém 25kV/50 Hz.
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4.8 Silnoproudé rozvody a osvétleni

4.8.1 Zakladni elektrické napajeni

Jednotlivé objekty napdjecich stanic (TNS) vysokorychlostni trati budou opatfeny pfipojkami
vesmés z napétové hladiny 400 kV resp.110kV. Pfipojky vvn vrchnim vedenim, popfipadé
zemnim kabelem, budou z distribuce. Pokud v misté nebude vyhovovat provedeni jednoduchou
pripojkou, zajisti navic distributor Upravu vlastni energetické sité.

Nové zfizované Zelezni¢ni stanice VRT budou opatifeny distribuénimi pfipojkami pfevazné z
napétoveé hladiny vn 22kV (35kV). V pfipadech, kdy v misté nebude vyhovovat provedeni
jednoduché pfipojky, zajisti navic distributor energie Upravu energetické sité v oblasti.

Pfi pouZziti magistralniho rozvodu 22kV jako 1. stupné napajeni je nutné v dalSim stupnich
dokumentace posoudit, zda splnény v3echny podminky pro napajeni zabezpeéovaciho
zarizeni.

4.8.2 Nahradni elektrické napajeni

Zakladni napajeni objektt napajecich stanic bude zalohovano, v rozsahu nutném pro omezeny
provoz, stabilnim generatorem s dostateCnou dobou zalohy.

Vybrané prostory, objekty a zafizeni ZelezniCnich stanic VRT budou opatfeny zaloZnim
napajenim z vlastniho generatoru. V piipadé, ze NS bude v blizkosti ZST, bude nutno zvazit
pouziti spoleéného zalozniho generatoru.

V pfipadé pouziti magistralniho rozvodu 22kV viz pfedchozi kapitola

Bude zajisténa plna diagnostika dle pfisluSnych aktualné platnych draznich pfedpisu a smérnic.

4.8.3 Elektrické rozvody nn, vn

Elektrické rozvody nn zajisti zakladni a pro vybrané odbéry i zalozni napajeni jednotlivych
zafizeni u obou typu stanic (napdjeci stanice, Zelezni¢ni stanice). Elektrické rozvody nn budou
vicezilovymi celoplastovymi kabely ulozenymi pfevazné v zemi v kabelovych Zlabovych trasach
(kanalech se Sachtami) nebo bez nich. Bude kladen dudraz ulozeni s ohledem na snadnou
opravitelnost, popfipadé protaZitelnost. Mista s odboCenim ¢i rozbocenim kabelovych tras
budou opatfena rozvodnymi skiinémi v pilifovém provedeni.

4.8.4 Osvétleni

Areal napajeci stanice bude osvétlen z individualnich podpér, pfedpoklada se pouZiti ocelovych
stozar s kvalitni povrchovou uUpravou. Umisténi a provedeni podpér umozni jednoduchou
servisni ¢innost na svitidlech s vhodné vyfeSenym pfistupem ke zdroji a pfistrojim svitidla.

NezastfeSeny prostor Zelezniéni stanice bude osvétlen =z individualnich podpér, ve
zduvodnénych pfipadech Ize vyuzit i vybranych podpér jiného zafizeni (napf. trakéniho vedeni).
ZastfeSené Casti stanice budou opatfeny osvétlenim instalovanym na zastreSeni, je nutno dbat
na dobrou pfistupnost pro vSeobecnou udrzbu. Svitidla ve vySkach nizSich nez 6m, budou
v provedeni s dostate¢nou mechanickou odolnosti vi¢i poskozeni.
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Intenzity osvétleni stanic a odboCek bude respektovat aktualné platné statni normy, drazni
smérnice a predpisy evropské legislativy. Osvétleni bude ¢lenéno na prostory s dennim svétlem
a bez denniho svétla, dale na prostory sluzebni a pro vefejnost. Jednotlivé ¢asti budou vhodné
rozdéleny s ohledem na uvazovany provoz, uUspornost a bezpeCnost. Ovladani a fFizeni
osvétleni, spolu s diagnostikou provozu, bude dalkové a ustfedni v rozsahu dle platnych
draznich smérnic a predpisu.

4.8.5 Zafizeni pro ohrev vyhybek

Pohyblivé kolejové &asti, které jsou v zimnim provozu ohrozovany mrazem za pfitomnosti
vodniho skupenstvi, budou opatifeny proti ohrozeni jejich funk&nosti vhodnym zafizenim pro
temperaci. Predpoklada se pouziti schvalenych systémul elektrického ohfevu vyhybek
s povétrnostnimi a kolejovymi Cidly s automatickym rezimem s plnou diagnostikou a moznosti
dalkového a ustfedniho ovladani. Napajeni zafizeni elektrického ohfevu vyhybek se
pfedpoklada z vySe uvazované stani¢ni distribu¢ni sité, variantné lze feSit z trakéni sité pFes
samostatny transformator 25/0,4kV. V pfipadech, kdy bude zfizen magistralni napajeci rozvod,
Ize z néj napajet i EOV.

4.8.6 Zarizeni pro dalkové ovladani trakénich odpojovacu

Trakéni stanicni rozvod je opatfen pficnymi a podélnymi rozpojitelnymi prvky, které umoznuji
vyfadit ¢ast vedeni od napajeni ¢ zménit orientaci. Tyto odpojovace s motorovymi pohony
budou kabelové napajeny a komunikaéné pfipojeny do centralniho panelu uvnitf objektu NS
nebo ZST. Centralni panel bude piné komunikaéné pfipojen do Ustfedniho systému fizeni u
elektrodispecera trati.

Lze navrhnout i feSeni s pfimym zapojenim fidiciho systému pomoci optického kabelu, ktery
bude smyc&kové zapojen pfimo do fidiciho systému pro Ustfedni ovladani od elektrodispecera.

4.8.7 Technické FeSeni silnoproudych rozvodii na trase SK 4

Elektrickymi rozvody nn, vn , osvétlenim, zafizenim pro ohfev vyhybek (EOV)a zafizenim pro
dalkové ovladani trakénich odpojovact (DOUO) budou vybaveny tyto odboéky a stanice:

e ZST Praha-Zahradni Mésto
e o0db. Xaverov

e Terminal Praha vychod

e 0db. Nehvizdy

e odb. Lstibof

e Terminal Pucery

e o0db. Bahno

e odb. Cejkovice
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PRAHA

4.8.8

odb. Druhanov

odb. Nova Ves u Svétlé
odb. AntoninGv Dul

odb. Cerveny Kfiz

Terminal Jihlava-Pavov VRT
odb. Heroltice

odb. Mezificko

odb. Velka Bites
odb. Veverské Kninice

zst. Brno-Videriska

Technické reseni silnoproudych rozvodii na trase PK 4

Elektrickymi rozvody nn, vn , osvétlenim, zafizenim pro ohfev vyhybek (EOV)a zafizenim pro
dalkové ovladani trakénich odpojovaci (DOUO) budou vybaveny tyto odbogky a stanice:

ZST Praha-Zahradni Mésto
odb. Xaverov

ZST Praha vychod
odb. Nehvizdy

odb. Lstibof

ZST Pugery

odb. Bahno

odb. Cejkovice

odb. Druhanov

odb. Nova Ves u Svétlé
Terminal Svaty Kfiz
odb. Dobroutov

odb. Méfin
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e Terminal Velké Mezific¢i VRT
e odb. Velka Bites

e o0db. Veverské Kninice

e Zst. Brno-Videnska

4.8.9 Technické Feseni silnoproudych rozvodi na trase BK 3

Elektrickymi rozvody nn, vn , osvétlenim, zafizenim pro ohfev vyhybek (EOV)a zafizenim pro
dalkové ovladani trakénich odpojovact (DOUO) budou vybaveny tyto odbogky a stanice:

o 7Zst. Modfice
e odb. HruSovany u Brna VRT
e odb. Sakvice

4.8.10 Technické reseni silnoproudych rozvodtu na trase JK 4

Elektrickymi rozvody nn, vn , osvétlenim, zafizenim pro ohfev vyhybek (EOV)a zafizenim pro
dalkové ovladani trakénich odpojovaci (DOUO) budou vybaveny tyto odbogky a stanice:

e odb. Praha-Uhfinéves
e ZST Lipany

e 7ST Nespeky

e ZST Benesov u Prahy

Osvétlenim ndstupisté bude vybavena:

e zast. Velké Popovice
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5 Dopravni terminaly

51 Uvod do problematiky

Pro pfedbézné uréeni mozné podoby dopravnich terminall bylo prostudovano nékolik pfikladd
z vybranych zemi zapadni a stfedni Evropy (Francie, Némecko, Rakousko). Z téch vyplyva, ze
navrh kazdého terminalu je pro danou oblast velmi specificka zalezitost a nelze stanovit obecné
fungujici zavislost mezi typem (VR jednotky, soupravy klasické stavby) a poctem vlakovych
spoju, tratovou rychlosti, osidlenim spadové oblasti ¢i vzdalenosti terminalu od spadového
mésta. V nékterych pfipadech byla velka oCekavani od rozvoje lokality v okoli terminalu, ktera
se nakonec nenaplnila, a navrzena infrastruktura tak byla znaéné prfedimenzovana. V jinych
tomu bylo pfesné naopak. Pro konkrétni podobu terminalu je proto zapotiebi detailn&jdi analyzy
dotéeného uzemi po strance jeho mozného rozvoje, demografie a socialni geografie. Pfitom je

a zivotnosti takto velké stavby.

5.2 Regionalni terminaly ve vybranych zemich zapadni Evropy

Pro inspiraci pfed navrhem mozné podoby terminal( na nové trati Praha - Brno je v této kapitole
uveden struény vycCet nékterych vytipovanych terminald na vysokorychlostnich i konvencénich
tratich ve Francii, v Némecku a v Rakousku v podob& snimku z ortofotomapy dopinéného
o pfehlednou situaci SirSich vztah( (okoli + poloha termindlu va¢&i nejblizSimu sidlu resp.
spadovému méstu). Pro porovnani jsou uvedeny nasledujici ukazatele:

e pocet parkovacich mist
e navaznost VHD
e vzdalenost od nejbliz&iho sidla resp. centra spadového mésta

e osidleni spadové oblasti ve vzdalenosti do 10 km od terminalu (pro zjednoduSeni pouze
vzdus$nou pfimou Carou)

e pocet zastavujicich vlakovych spoju
o typ Zelezni¢ni traté (vysokorychlostni / konvenéni)

o sluzby +jiné
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

N Praha — Brno — Breclav

5.2.1 Terminal Belfort-Montbéliard, Francie

e pfiblizné 1150 parkovacich mist

e navaznost autobusové dopravy

e vzdalenost 6,4 km od centra spadového mésta s cca 48 tis. obyvateli

e spadova oblast do 10 km cca 136 tis. obyvatel

e 22 vlakovych spojl za den

o VRT (Paris -) Dijon - Belfort-Montbéliard / konvenéni trat Belfort-Montbéliard - Mulhouse

¢ hotel, restaurace, obchodni centrum, kancelafe s cca 220 parkovacimi misty

Aav

mmobili
\

ere Nex'iiy

Obrazek 5.1 — Terminal Belfort-Montbéliard, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.2 — Terminal Belfort-Montbéliard, $irsi vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.2 Terminal Besangon Franche-Comté TGV, Francie
e pfiblizné 950 parkovacich mist
e navaznost autobusové dopravy a konvencni zeleznice do spadového mésta
e vzdalenost 9,4 km od centra spadového mésta s cca 116 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 149 tis. obyvatel
e 23 vlakovych spojl za den
o VRT (Paris -) Dijon - Belfort-Montbéliard / pfipojna stanice konv. trati smér Besangon

e obchodni centrum s cca 270 parkovacimi misty

Obréazek 5.3 — Terminal Besangcon Franche-Comté TGV, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obréazek 5.4 — Terminal Besangon Franche-Comté TGV, $irSi vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.3 Terminal Valence TGV, Francie
e pfiblizné 1350 parkovacich mist, napojeni na dalni¢ni sit
e navaznost autobusové dopravy a konvencni zeleznice do spadového mésta
e vzdalenost 9,3 km od centra spadového mésta s cca 65 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 169 tis. obyvatel
e 56 vlakovych spojl za den
e VRT Paris - (Lyon -) Avignon - Marseille

e rozsahlejsi navazujici ¢tvrt obchodu a prodejen, restaurace, hotel, kancelare, vyzkumny
ustav, dalsi sluzby

Obrazek 5.5 — Terminal Valence TGV, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.6 — Terminal Valence TGV, Sirsi vztahy (zdroj mapy.cz)
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N Praha — Brno — Breclav

5.2.4 Terminal Le Creusot TGV, Francie
e pfiblizné 1000 parkovacich mist
e navaznost autobusové dopravy
e vzdalenost 7,0 km od centra spadového mésta s cca 22 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 54 tis. obyvatel
e 16 vlakovych spojl za den
o VRT Paris - Lyon, propojeni / sjezd na konvencni trat smér Le Creusot

e trafika, autopujcovna, navazujici zéna skladd a lehké vyroby, dalsi sluzby

Obrazek 5.7 — Terminal Le Creusot TGV, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.8 — Terminal Le Creusot TGV, Sirsi vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.5 Terminal Avignon TGV, Francie

e pfiblizné 4000 parkovacich mist, napojeni na méstsky okruh

e navaznost autobusové dopravy, MHD a konvenéni zeleznice do centra Avignonu

e vzdalenost 3,4 km od centra spadového mésta s cca 90 tis. obyvateli

e spadova oblast do 10 km cca 230 tis. obyvatel

e 48 VR vlakovych spoju za den + 60 konvenc&nich viakl za den (pendl do centra)

e VRT Paris - Lyon - Marseille, pfipojna stanice konvencni trati smér Avignon-Centre

(bez propojeni a moznosti pfechodu mezi VRT a konvenéni trati)

e restaurace, trafika, knihkupectvi, mensi obchodni centrum, tradiéni nadrazni sluzby

Obrazek 5.9 — Terminal Avignon TGV, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.10 — Terminal Avignon TGV, $irsi vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.6 Terminal Vendéme, Francie
e pfiblizné 400 parkovacich mist, heliport
e navaznost autobusové dopravy
e vzdalenost 4,0 km od centra stejnojmenného spadového mésta s cca 17 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 37 tis. obyvatel
e 17 vlakovych spojl za den
e VRT Paris - Tours - Bordeaux

e v blizkosti zdravotni pojistovna a zahradnictvi

Obrazek 5.11 — Terminal Venddéme, ortofoto (zdroj Google Maps)
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5.2.7 Terminal Montabaur, Némecko
e pfiblizné 910 parkovacich mist, napojeni na dalni¢ni sit
e navaznost autobusové dopravy a MHD
e vzdalenost 1,0 km od centra spadového mésta s cca 13 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 73 tis. obyvatel
e 34 vlakovych spojl za den

e VRT KolIn - Frankfurt am Main, sty€na stanice s konvencni trati s kolejovym propojenim
pouze pro potfeby udrzby traté

e pfilehlé obchodni centrum s cca 920 parkovacimi misty

Obrazek 5.13 — Terminal Montabaur, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.14 — Terminal Montabaur, Sir§i vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.8 Terminal Limburg Siid, Némecko
e priblizné 300 parkovacich mist + parkovaci dum o plo$e 5600 m?
e navaznost autobusové dopravy
e vzdalenost 2,3 km od centra spadového mésta s cca 35 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 115 tis. obyvatel
e 34 vlakovych spojl za den
e VRT K0In - Frankfurt am Main

e rozsahlejsi tvrt volnych ploch, obchody, restaurace, hotel, kancelare
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Obrazek 5.15 — Terminal Limburg Sdd, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obréazek 5.16 — Terminal Limburg Sid, $ir$i vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.2.9 Terminal Tullnerfeld, Rakousko
e pfiblizné 1200 parkovacich mist (kapacita prestava postacovat), napojeni na silnici I. tF.
e navaznost autobusové dopravy
e vzdalenost 6,0 km od centra spadového mésta s cca 16 tis. obyvateli
e spadova oblast do 10 km cca 120 tis. obyvatel
e 42 VR vilakovych spoju za den + 58 vlakovych spoju za den po konvenéni trati
¢ VRT Wien - Linz, sty€na stanice s konvencni trati s propojenim trati

e kromé tradi¢nich nadraznich sluzeb zadné dalsi aktivity

Obrazek 5.17 — Terminal Tullnerfeld, ortofoto (zdroj Google Maps)
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Obrazek 5.18 — Terminal Tullnerfeld, SirSi vztahy (zdroj mapy.cz)
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5.3 Terminaly na navrhovanych tratich

Jak bylo fe€eno v Uvodu, pfedpokladana intenzita vyuziti terminald se nemusi vzdy naplnit.
Jako vhodné se proto jevi navrhnout veskeré vybaveni terminalu (parkovaci plochy, obchodni
prostory a plochy k dalSimu vyuziti) spiSe mensi, s dostatec¢nou (i nékolikanasobnou) tUzemni,
vhodné uspofadanou, rezervou. Pro "kalibraci" navrhu velikosti terminalu se vychazi z prognézy
dopravniho modelu a z pfikladu realizovanych terminalt uvedenych v pfedchozi kapitole. Pro
porovnani jsou u terminall na trasach VRT uvedeny obdobné ukazatele, jako u vzorovych
pfikladu. Navrh oblasti je v pfilohach této ¢asti.

5.3.1 Terminal Lipany (trasa JK4)

Jedna se o dopravnu (zZelezni€ni stanici), navrzenou na trase JK4 na okraji hlavniho mésta
Prahy, vtésné navaznosti na budouci Silniéni okruh kolem Prahy, u kfizovatky Lipany.
Navrzeno je:

e priblizné 840 + 25 parkovacich mist (2,7 ha)

e navaznost autobusové dopravy (prostor pro prujezdné zastavky)

e poloha mimo intravilan

e 90, resp. 54 vlakovych spojl za den (interval Sp 15/30 nebo variantné 30/60)

e navaznost na budouci Silniéni okruh kolem Prahy (SOKP 511 Béchovice — D1)

e prostor pro komeréni vystavbu 3,5 ha + 0,8 ha rezerva

5.3.2 Terminal Velké Popovice (trasa JK4)

Jedna se o ZelezniCni zastavku, navrZzenou na trase JK4 za okrajem hlavniho mésta Prahy,
v tésné navaznosti na dalnici D1 (exit 15) a silnici 11/107. Navrzeno je:

e pfiblizné 840 + 25 parkovacich mist (2,7 ha)

e ndavaznost autobusové dopravy (prostor pro zastavky a obratisté)

e poloha mimo intravilan

e 90, resp. 54 vlakovych spojll za den (interval Sp 15/30 nebo variantné 30/60)
e navaznost na D1 (exit 15) a II/107

e prostor pro komeréni vystavbu 1,0 ha

5.3.3 Terminal Nespeky (trasa JK4)

Jedna se o dopravnu (zZelezni¢ni stanici), navrzenou na trase JK4 v oblasti Posazavi, v tésné
navaznosti na silnici 11/603. Navrzeno je:

e pfiblizné 792 + 25 parkovacich mist (2,4 ha)
e navaznost autobusové dopravy (prostor pro zastavky a obratisté)

e poloha mimo intravilan
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e 90, resp. 54 vlakovych spoju za den (interval Sp 15/30 nebo variantné 30/60)
e navaznost na silnici 11/603
e prostor pro komeréni vystavbu 1,0 ha
5.3.4 Terminal Praha vychod (trasa SK4, PK4)

Terminal Praha vychod se nachazi na uzemi ORP Brandys nad Labem — Stara Boleslav,
v blizkosti obce Nehvizdy (cca 0,75 km). Plochy v okoli terminalu dosud nepfedpokladaji
vyznamnou zménu stavajiciho zemédélského vyuziti.

Jedna se o dopravnu (Zelezni¢ni stanici), navrZzenou na trase SK4 a PK4 na okraji hlavniho
mésta Prahy, v tésné navaznosti na dalnici D11 (pfistup bude umoznén z budouci kfizovatky
exit 10 Nehvizdy po budoucim obchvatu méstyse Nehvizdy — silnice 11/611). Dopravna je
soucasti pilotniho Useku, s navaznosti na vysokorychlostni i konvencni Zelezni¢ni dopravu.
Navrzeno je:

5.35

pfiblizné 1904 + 50 parkovacich mist (5,5 ha) + rezerva na parkovani 3,5 ha
navaznost autobusové dopravy (prostor pro zastavky a obratisté)

poloha mimo intravilan

vzdalenost 4,5 km od centra Celéakovic s cca 12 tis. obyvateli

spadova oblast do 10 km cca 130 tis. obyvatel, ale ztoho zna¢na Cast aglomerace
Prahy v dosahu konvenéni VHD

252, resp. 288 vlakovych spoji za den (varianta SK4/PK4) — VRT Praha - Brno, VRT
Praha - Hradec Kralové, sjezdy na konvencni sit smér Kolin a Nymburk

prostor pro komeréni vystavbu 4,9 ha s rezervou 8,0 ha

Terminal Svaty Kfiz VRT (trasa PK4)

Jedna se o dopravnu (Zelezni¢ni stanici), navrzenou na trase PK4 v blizkosti mésta HavliCkav
Brod, v tésné navaznosti na silnici 1/38. Navrzeno je:

pfiblizné 1040 + 30 parkovacich mist

navaznost autobusové dopravy (prostor pro zastavky a obratisté)
poloha mimo intravilan

vzdalenost 5,6 km od centra HavliCkova Brodu s cca 24 tis. obyvateli
vzdalenost 21,0 km od centra Jihlavy s cca 51 tis. obyvateli

72 vlakovych spoju za den VRT Praha — Brno

prostor pro komeréni vystavbu 1,55 ha s rezervou 7,7 ha

prostor pro umisténi stfediska udrzby a trakéni napajeci stanice
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5.3.6 Terminal Jihlava-Pavov VRT (trasa SK4)
Terminal Jihlava-Pavov VRT se nachazi na uzemi ORP Jihlava. Plochy v okoli terminalu dosud
nepiedpokladaji vyznamnou zménu stavajiciho vyuziti.

Potencialem je napojeni na silnici /38 Jihlava — Havlickiv Brod (Jihlava — 50,7 tis. obyv. —
5,5 km, Havlickiv Brod — 23,1 tis. obyv. — 19,5 km) a zaroven bezprostfedné na dalnici D1
(1,4 km).

Obréazek 11.19 — Zéakres okoli terminalu Jihlava-Pavov VRT do uzemniho planu mésta Jihlava

Jedna se o dopravnu (Zelezni¢ni stanici), navrzenou na trase SK4 v blizkosti mésta Jihlava,
v t&ésné navaznosti na silnici 1/38 a dalnici D1 (exit 112 Jihlava). Na dopravnu navazuji sjezdy
z VRT do Jihlavy od Prahy i od Brna. V misté dopravny je navrzeno nastupisté na konvenéni
trati 225 Jihlava — Havlickav Brod, které umozni vzajemny prestup. Navrzeno je:

e pfiblizné 832 + 20 parkovacich mist

e navaznost autobusové dopravy (prostor pro zastavky a obratisté)
e poloha mimo intravilan

e vzdalenost 6,1 km od centra Jihlavy s cca 51 tis. obyvateli

e spadova oblast do 10 km cca 100 tis. obyvatel

e 36 vlakovych spoji za den VRT Praha - Brno (+ 72 konvenéni trat)
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e navaznost na konvencéni trat 225 Jihlava — Havlick(v Brod

e prostor pro komeréni vystavbu 16,6 ha (v dostupnosti cca 1 km od terminalu VRT)

5.3.7 Terminal Brno-Videriska (trasa SK4, PK4)

Terminal Brno-Bohunice se nachazi na uzemi ORP Brno. Jedna se o plochy v zastavéném
uzemi mésta, jejichZ budouci mozné vyuZiti je zakotveno pfedevsim v Uzemnim planu mésta.

Pro umisténi dopravniho terminalu je mozné uvazovat s plochou mezi stavajici trati 240 a
dalnici D1.
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Obrazek 11.20 — Zakres okoli terminalu Brno-Videriska do tzemniho planu mésta Brna

Jedna se o dopravnu (zZeleznicni stanici), navrzenou na trase SK4 a PK4 na uzemi mésta Brna,
v t&sné navaznosti na dalnici D1 (exit 194), D52 (ul. Videriska) a nové propojeni ulic Bohunicka-
Ofechovska. Na dopravnu navazuje napojeni trasy do zelezni¢niho uzlu Brno. V misté
dopravny je navrzeno nastupisté na konvenéni trati 240 Brno — Stielice, které umozni vzajemny
prestup. Navrzeno je:

e pfiblizné 1300 parkovacich mist srezervou na dalSich 1300 parkovacich mist
v parkovacich domech

¢ navaznost MHD (tram, bus) a konvenéni zeleznici
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¢ poloha na okraji mésta

e vzdalenost 3,9 km od centra Brna s cca 381 tis. obyvateli

e spadova oblast do 10 km cca 435 tis. obyvatel

e 180, resp. 144 vlakovych spoju za den (varianta SK4/PK4) — VRT Praha — Brno

e navaznost na konvencni trat 240 Brno — Stfelice, napojeni na konvenéni sit

Obrazek 5.21 — Detail navrhu terminalu Brno-Videriska
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6 Zazemi pro spravu a udrzbu traté

6.1 Obecné

Kromé vlastniho provozovani je nutné i priibézné zajistovani provozuschopnosti novych trati
vCetné dalSich Cinnosti, zejména diagnostika a méfeni, udrzba, drobné opravy, zajisténi
materialné technické zakladny a podobné. Soucasti navrhu je tedy i uvaha o rozlozeni zazemi
pro spravu, udrzbu a opravy vysokorychlostni traté — stfedisek udrzby. RozloZeni stfedisek
udrzby je koncipovano se zohlednénim dil€ich pozadavku:

e Stfedisko udrzby musi byt vybudovano jiz v pfislusné etapé vystavby pfilehlého useku
VRT,

e Stfedisko udrzby musi byt snadno dostupné z konvenéni zelezni¢ni sité (pro navoz
materialu po zeleznici),

o Stfedisko udrzby musi byt vhodné napojeno na silni¢ni sit,

RozloZeni na siti bylo navrzeno tak, aby se ak¢ni radius jednotlivych stfedisek udrzby pfilis
nepfekryval, naopak ale aby nebyly nepokryté useky ani v ramci stavebnich etap. Ak¢ni radius
neboli atrakéni obvod stfedisek udrzby je uvazovan nasledovné:

e atrakéni obvod pro kontrolni ¢innost (dohled) je uvazovan v délce 80 km hlavni trasy;
v ramci smény se predpoklada jizda tam i zpét max. 4 hod. rychlosti 40 km/h (tj. pokryti
80 km trasy VRT) a dale alespori 2 hod. na pobyt, tj. celkem 6 hod. pro dohled a
béznou udrzbu v noéni dobé,

e atrakéni obvod pro feSeni mimoradnosti (zasah) je uvazovan max. 50 km od stfediska
udrzby, coz je odvozeno jako jizda 0,5 hod. rychlosti 100 km/h.

Z téchto predpokladu vyplyva, ze stfediska udrzby by mély byt idealné v prostfedni tfetiné
svého atrakéniho obvodu. Pokud tomu tak neni, |ze pfedpokladat napfiklad zajisténi casti
Cinnosti sousednim stfediskem.

Umisténi stfedisek udrzby je navrzeno ve dvou variantach (A a B). Plocha stfedisek je vZdy cca
3,5 az 5,0 ha s tim, ze témér ve vSech lokalitach je mozné rozsifeni. Sitka je do cca 80 m tak,
aby se plocha stfediska pokud mozno nachazela jesté v ploSe uzemniho koridoru VRT (tedy do
100 m od osy hlavni koleje), coz v§ak neni z tzemnich divodu dodrzeno ve vSech pfipadech.

Uvazovana je potieba 3 az 4 koleji, z nichz dvé maji délku cca 360 az 400 m; pokud je areal
napojen do traté a nikoliv do pfedjizdné koleje zelezniCni stanice, pak je jedna z téchto delSich
koleji uvazovana jako dopravni. Na koleje navazuje volna skladka a provozni budova.

Strediska udrzby jsou popsana pro trasu SK4+BK3. V trase PK4 se predpoklada stredisko
udrzby Svaty KFiz, coz svym atrakénim obvodem odpovida dale popsané lokalité Jihlava. Pro
trasu JK4 stfedisko udrzby navrzeno neni (jedna se o trasu konvenéni o délce pouze 30 km),
predpoklada se zajiSténi dohledu a udrzby ze stavajicich kapacit konvencni zZeleznice.
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Z hlediska zajisténi provozuschopnosti bude nejvice komplikovanym tzv. ,pilotni usek” Praha-
Béchovice — Mochov (km 17,0 az 34,0), ktery je navrzen ve Ctyfkolejném usporadani. Z toho
dlvodu jsou v krajnich ¢astech umisténa kolejova propojeni (odb. Xaverov, km 19,5 a odb.
Nehvizdy, km 27,5), aby bylo mozné v pfipadé potfeby vyuzivat vzdy pouze dvé krajni koleje
(byt' s omezenym rozsahem dopravy &i jeji kvality) a na dalSich dvou provadét udrzbovy zasah.

6.2 Rozlozeni stredisek udrzby, varianta A (zakladni)
V zakladni varianté jsou navrzena stfediska udrzby:

SU Béchovice — stfedisko udrzby pro prvni (pilotni) etapu celého projektu; navrzeno je v plose
Uzemni rezervy pro odstavné nadrazi sever (ONS) severné od kolejisté ZST Praha-Béchovice.
Vyhodou je blizkost Zelezni¢nich zafizeni (v&etné trakéni napajeci stanice) a historicka rezerva
pro drazni infrastrukturu. Vyuziti této lokality je vSak v kolizi se zamérem odstavného kolejisté
pro provozni oSetfeni vlakd (v pfedchozich etapach této studie byla provéfovana i koexistence
VRT a odstavného nadrazi dle ,Vyhledavaci studie odstavnych kapacit v uzlu Praha“ (SUDOP
PRAHA a.s., 04/2018) s kladnym vysledkem). Lokalita umoZziuje pomérné snadny pfistup jiz na
pilotni Usek“ v ramci prvni stavebni etapy — Gvrati pfes ZST Praha-B&chovice (Semuz je
prizplisobena i koncepce kolejovych spojek).

SU Cesky Brod — stfedisko Gdrzby pro etapu Pofigany — Svétla nad Sazavou; navrzeno je jizné
od stavajiciho tratového useku Cesky Brod — Pofigany a zaroven tratové spojky Cesky Brod —
odb. Lstibof. Vyhodou lokality je napojeni na konvenéni Zelezniéni infrastrukturu a potencialné
na prelozku silnice dle UP (vychodni obchvat Ceského Brodu); lokalita zaroveri umozfiuje
rozSifeni (prodlouzeni) arealu vychodnim smérem a pfimé napojeni areadlu smérem k VRT
prostfednictvim doplnéni vychodniho zhlavi.

SU Jihlava — stfedisko udrzby pro etapu Svétla nad Sazavou — Velka Bite$; umisténo je podél
stavajici zelezni¢ni trati Jihlava — Havli¢kav Brod. Vyhodou je moznost pfimé dostupnosti trasy
VRT do obou smérl a dobry pfistup jak z konvencéni zZelezni¢ni, tak silni¢ni sité (silnice 1/38).
Provéreno je oboustranné napojeni jak od severu (od VRT), tak od jihu (ZST Jihlava); vzhledem
ke sklonu pfilehlé traté vSak znamena oboustranné napojeni pomérné velké sklony obou zhlavi
arealu (az 14 %o severni zhlavi, az 18 %o jiZzni zhlavi) pfi uzitné délce koleji 400 m ve vodorovné.
RozSifeni stfediska je mozné na ukor ostatnich ploch v misté (pfedevSim volné skladky
materialu).

SU Hrusovany — stfedisko udrzby pro prvni (pilotni) etapu Brno — Sakvice a zaroven
s naslednou pusobnosti i pro etapu Velka Bite$ - Brno; Vyhodou je pfimy pfistup do VRT (odb.
HruSovany u Brna VRT); nevyhodou je absence pfimého napojeni na konvencni infrastrukturu.
Poloha stfediska udrzby vSak vyvolava minimalni Gzemni kolize (na rozdil od lokality Brno),
svou plisobnosti mize obsahnout jak pilotni Usek Brno — Sakvice, tak navaznou etapu Brno —
Velka BiteS. Potencial této polohy je zaroven v mozné obsluze dalSich trati v oblasti, tzn.
pfipadnou trasu BK4 az ke slovenskym hranicim, event. novou trat Brno — Znojmo, pro jejiz
odboceni je vytvofena rezerva pravé v odb. HruSovany u Brna VRT. Lokalita ma dobré silniéni
napojeni (pfistup na D52 mimo obce).
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6.3 Rozlozeni stredisek udrzby, varianta B (alternativa)

V alternativé jsou navrzena stfediska udrzby:

SU Kyje — stredisko udrzby pro prvni (pilotni) etapu celého projektu; alternativni poloha byla
provéfena z divodu jinych zaméra v lokalité Béchovice (ONS). SU Kyje je navrzeno jizné od
stavaijici trati Praha-Males$ice — Praha-Bé&chovice, a to v lokalité, kterou UP hl.m. Prahy uvaZzuje
pro plochy primyslové. Tato lokalita je vhodné napojena na sit VRT (prostfednictvim stavajici
konvenéni traté€), a to pfimo na pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi€any. Napojeni stfediska
udrzby do konvenéni traté je vtomto pfipadé slou¢eno s odb. Jahodnice, ¢imz dojde i ke
zlepSeni sklonovych pomérl spojky Jahodnice. S planovanou zastavkou areal neni v pfimé
kolizi.

SU Pugéery — stfedisko udrzby pro etapu Pofi¢any — Svétla nad Sazavou; poloha je navrzena
jako alternativa k SU Cesky Brod. Vyhodou je poloha blize k t&Zisti atrakéniho obvodu,
nevyhodou je naopak omezena moznost pfipojeni do konvenéni zelezniéni sité (v tésné
blizkosti je pouze regionalni trat Kolin — Becvary). Vzhledem ktvaru terénu a sklonovym
pomé&rim lze aredl napoijit prakticky pouze do severniho zhlavi ZST Pudery; orientovan mGze
byt podél trasy VRT (v pomérné hlubokém zafezu) nebo kolmo zapadnim smérem po vrstevnici.

SU Jihlava — stfedisko Gdrzby pro etapu Svétla nad Sazavou — Velka Bite$; poloha je shodna
jako v zakladni varianté, li§i se atrakénim obvodem diky odliné poloze sousednich SU.

SU Brno - stfedisko udrzby pro prvni (pilotni) etapu Brno — Sakvice a zaroveri s naslednou
pusobnosti i pro etapu Velka BiteS - Brno; provéfovano bylo nékolik dil€ich lokalit v useku Brno
— Modfice, pfiCemz zadnou z nich nelze oznacit jako zcela vhodnou. Prostor mezi trati Brno —
Modfice a kontejnerovym termindlem umoZziuje pfipojeni do koleji VRT s vy8Sim sklonem
(pFfesmyk pfes konvencni trat Brno — Modfice, v misté napojeni sklon 20 %.), omezené moznosti
jsou pro silniéni napojeni (od severu pfes obytnou zastavbu podél ul. Sokolova prostorové
omezujici, od jihu nutny novy pfejezd pfes vleCku do terminalu). Plochy uvnitf trianglu VRT
neumozfuji rozvinuti dostatecné délky koleji (400 m). Moznou variantou jsou tedy plochy podél
ul. K Zeleznici — zde by v3ak bylo nutné nahradit stavajici areal (cca 1,3 ha + kovova hala).
Napojeni do traté VRT i do konvencni sité je pomérné vhodné — do severniho zhlavi
ZST Modfice.
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7 Etapizace projektu

Svym rozsahem se jedna o projekt velmi rozsahly — napfiklad ve varianté SK4-320 se jedna o
navrh a technické propracovani celkem 232 km vysokorychlostnich trati, 125 km ostatnich
novostaveb trati a 50 km rekonstrukce &i zdvoukolejnéni jiz existujici drahy (v€etné vétve do
BeneSova a Breclavi). Takovy rozsah je nutné etapizovat jak s ohledem na finanéni naro¢nost,
uzemni pfipravenost, tak s ohledem na kapacitni moznosti zpracovatell pfi pfipravé a realizaci.
Proto je navrzeno nékolik postupnych krokd k dosazeni cilového stavu:

Zprovoznéni pilotnich Usekd Praha-Béchovice - Sakvice

(zkapacitnéni pfiméstskych usekd u Prahy a Brna),

Poficany a Brno -

Prelozeni vybranych linek dalkové dopravy na jiz realizované useky VRT Praha — Svétla
n.S a Velka Bite§ — Brno (stale s vyuzitim traté 250 ve stfedni &asti, pfesto umozni

zkraceni cestovni doby Praha — Brno na cca 1:45 hod),

¢ Dokoné&eni vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav,

e Doplnéni projektu o navaznosti (trasa Praha — BeneSov, doplnéni spojky Brno smér
Ostrava).

Kazdy z uvedenych krokl je stavebni etapou, ktera zaroven musi umoznit i znatelné zmény
V provoznim usporadani.

Pilotni useky Etapa VRT
S Napojeni Pilotni usek VRT oy s s
Pilotni usek VRT Poficany - Svétla | (Osova BitySka -)
Praha - Poficany | Ymburkana e (b = nad Sazavou | Velka Bite$ — Brno
pilotni Usek Sakvice
Od 2026 Od 2026 Od 2026 Od 2029 Od 2029
Do 2028 Do 2028 Do 2028 Do 2032 Do 2032
Dokonceni RS1 + RS2 Navaznosti
L " ) ZU Jihlava o (5T Napojeni Nova trat
ZkapZaL(J:gnenl VRJGS”:/;EtgéS' a traté na Sak\élgg kg;ﬁclav Zahradniho Praha - Bypass Brno
Vysociné Mésta BeneSov
Od 2031 Od 2033 Od 2033 Od 2033 Od 2033 Od 2037 Od 2041
Do 2032 Do 2036 Do 2036 Do 2036 Do 2036 Do 2040 Do 2043
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8 Spolehlivost systému

ZkuSenosti ze zahraniCi ukazuji, ze konvencni useky zelezni¢ni sité jsou nejvétSim zdrojem
nestability vysokorychlostnich sluzeb — poruchy na siti, zpozdéni jinych vlakt, omezeni kapacity
v zelezninich uzlech a podobné. Pro tak sofistikovany dopravni systém, kterym jsou Rychla
spojeni, je tfeba zajistit spolehlivost a rezervni kapacitu.

To se tyka jak napojeni do Zelezniénich uzlG Praha (napojeni do ZST Praha-Zahradni Mésto i
ZST Praha-Bé&chovice) a Brno (triangl Praha — Viden, jizni bypass), tak i daldich mist v siti.
Proto jsou navrZzena komfortni dvoukolejna napojeni do soubézné traté Praha — Kolin a Kolin —
Havlick(v Brod — Brno; tato propojeni mohou slouzit pfedevSim pfi etapizaci vystavby, ale i
v bézném provozu pro operativni fizeni dopravy pfi mimofadnostech. Stézejni je dale propojeni
u Svétlé nad Sazavou, které je zhruba v poloviné useku Praha — Brno a je navrzeno jako
oboustranné do soubé&zné konvencni trati.

Pro zajisténi vysSi provozni spolehlivosti jsou na trati rozmisténa kolejova propojeni (po cca
15 az 20 km dle mistnich podminek vedeni trasy).

Vysokorychlostni systém musi byt vysoce spolehlivy. Ruku v ruce se zlepSovanim dopravnich
aspektl (cestovni doby) musi jit i kvalita a dostupnost infrastruktury. Nezbytna je dikladna
kontrola vSech rozhrani mezi sou¢astmi vysokorychlostniho systému, aby byl zajistén soulad
v§ech provoznich a udrzbovych postup.
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9 Kolejisté pro provozni oSetfeni a odstav souprav

Na zakladé rozvahy provozni technologie je navrzeno kolejiSté pro provozni oSetfeni a bézné
odstaveni vysokorychlostnich jednotek. Lokalizovano je na stavajici drazni plochy v méstské
¢asti Praha 10 (Strasnice), bezprostfedné u tratového Useku Praha-VrSovice — Praha-Zahradni
Mésto. Areal je napojen do koleji VRT. Pfistup k arealu je z ul. V Korytech.

Kolejisté pro provozni o$etfeni a odstav souprav je napojeno ve sméru od ZST Praha-Vr3ovice
(resp. Praha hlavni nadrazi), spojka do tratovych koleji umozhuje vjezd do arealu rychlosti
50 km/h. Koncepce kolejisté je dana sklonovymi poméry, nebot celd lokalita byvalého
(gravitatniho) sefadovaciho nadrazi Praha-VrSovice je ve sklonu cca 10 %o (klesa smérem do
centra mésta). Z dlvodu minimalizace zemnich praci je navrzen vjezd/odjezd ve stfedni Casti,
vjezdo-odjezdové kolejisté (vychodni polovina arealu) v mirném zafezu a odstavné kolejisté
(zapadni polovina arealu) na naspu tak, aby sklon koleji celého kolejisté mohl byt 1 %o.

Areal je ¢lenén na 3 Casti — vjezdo-odjezdové kolejisté, odstavné kolejisté a zazemi (sklady +
administrativa). Kapacita je celkem 24 pozic pro jednotku délky 200 m, realné pfi zachovani
volné vjezdo-odjezdoveé koleje 101 pak 22 souprav.

Ve vjezdo-odjezdovém Kkolejisti je 6 kusych dopravnich koleji, pficemz koleje 101 a 103 jsou
uréeny pro zdvojené soupravy (uzitna délka pfes 400 m), koleje 105, 107, 109 a 111 pak pro
samostatné soupravy délky 200 m. U koleji 103 az 111 jsou navrZeny servisni hrany
s pfipojkami inZzenyrskych siti pro béZzné oSetfeni. VSechny koleje jsou dopravni, s rychlosti
50 km/h.

Odstavné kolejisté Cita 8 kusych manipulaénich koleji (rychlost v=40 km/h) pro odstaveni
celkem 16 jednotek délky 200 m. Uzitna délka koleji 201, 203, 205, 207, 209, 211, 213 a 215 je
v rozmezi 434 az 450 m. U koleji 207 a 209 jsou rovnéz navrzeny servisni hrany s pfipojkami
inZenyrskych siti pro bézné oSetfeni.

Koncepce kolejisté je patrna z vykresové casti, priloha B.8.1.1.1.
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10 Prilohy k textu

Pfiloha P.1.1
Priloha P.1.2
Pfiloha P.1.3
Pfiloha P.1.4
Priloha P.1.5
Priloha P.1.6
Priloha P.1.7

Priloha P.2.1
Pfiloha P.2.2
Pfiloha P.2.3
Priloha P.2.4
Priloha P.2.5
Pfiloha P.2.6
Pfiloha P.2.7

Priloha P.3

Priloha P.4.1
Priloha P.4.2

Kolejové schéma napojeni do Zelezni¢niho uzlu Praha — severni ¢ast
Kolejové schéma napojeni do Zelezni¢niho uzlu Praha — jizni ¢ast
Kolejové schéma useku Praha — Pofi¢any (pilotni usek)

Kolejové schéma ZST Svétla nad Sazavou

Kolejové schéma napojeni do Zelezni¢niho uzlu Jihlava (var. SK4)
Kolejové schéma napojeni do Zelezni¢niho uzlu Brno

Kolejové schéma Useku Sakvice — Bieclav 200 km/h (var. BK3)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Lipany (JK4)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Velké Popovice (JK4)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Nespeky (JK4)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Praha vychod VRT (SK4, PK4)
Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Svaty Kfiz VRT (PK4)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Jihlava-Pavov VRT (SK4)

Schéma navrhu rozvojovych ploch — Terminal Brno-Videnska VRT (SK4, PK4)
Varianty rozlozeni stfedisek udrzby

Seznam mostnich objektd

Navrh konstrukéniho feSeni rozsahlych mostnich objektd

AN
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