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Mimourovfiova kfiZzovatka

Nakladni expres

Origin-Destination — matice zdroju a cilt (cest)
Osobni viak

Pribézny nakladni viak

postovni smérovaci Cislo

Politika izemniho rozvoje Ceské republiky
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Technicko ekonomicka studie

Trakéni napajeci stanice

Technické specifikace interoperability

Tabulky tratovych pomér
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VoT Value of Time — hodnota ¢asu
VPS Vefejné prospésna stavba
VRT vysokorychlostni trat

VB Vypravni budova

ZUB Zelezniéni uzel Brno

ZUP Zelezniéni uzel Praha

ZUR SK  Zasady Gzemniho rozvoje Stfedogeského kraje
ZUR KrV Zasady Gzemniho rozvoje kraje Vyso&ina

ZUR JMK Zasady Gzemniho rozvoje Jihomoravského kraje
ZST Zelezni¢ni stanice

aut.st. Autobusova stanice

vyh. Vyhybna
zast. Zastavka
7st. Zelezniéni stanice

Projekt  Vysokorychlostni trat Praha — Brno — Vranovice s dalSimi infrastrukturnimi a dopravné provoznimi
souvislostmi, ktera je pfedmétem hodnoceni v této Studii proveditelnosti
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. Praha - Brno - Bfeclav VARRANA
1 Provozni resSeni variant |. etapy
1.1 Linkové vedeni

Pro variantu BEZ PROJEKTU i pro 9 projektovych variant |. etapy byl stanoven provozni
koncept. Zakladni pfedpoklady (rozhodujici linky, jejich intervaly, pfedpoklad vyvoje dopravnich
siti apod.) vychazi z podkladi SZDC a MD CR.

Linkova vedeni jednotlivych provoznich konceptu jsou v pfilohach P.1.x této ¢asti.

Provozni koncepty jsou pfizplsobeny pro kazdou z variant. Plati pfi tom, Ze:

e Varianty SK1, JK1 a PK1 pfedpokladaji model rychlé patefni segregované dopravy mezi
Prahou a Brnem, s omezenym poc¢tem zastaveni v dot€enych regionech,

e Varianty SK2, JK2 a PK2 jiz pfedstavuji koncepty plodné obsluhy uzemi prostfednictvim
linek, napojujicich dot&ené regiony,

e Varianty SK3, JK3 a PK3 znamenaji diky nizZSi rychlosti i nepatrné vySSi kapacitu pro
dalsi regionalni relace.

U v8ech variant v€etné varianty BEZ PROJEKTU plati stejné prfedpoklady rozvoje okolnich siti,
vCetné realizace pilotnich Usekd VRT nezavisle na vybéru varianty.

Uvedena schémata linkového vedeni jsou vztaZena k vyhledovému horizontu roku 2050.

Ve schématech jsou zaroven pro lepS$i orientaci u nejzatizenéjSich usekl uvedeny pocty para
vlaku / 2 hodiny dopravni Spicky.
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1.2 Jizdni a cestovni doby

V nasledujici kapitole jsou vycisleny jizdni doby pro typové soupravy a feSené varianty.

Ve vsech variantach byly pro vypocet jizdnich dob pouzity nasledujici referenéni soupravy

(tabulka 1.1).

Uvazovana prirazka

Kategorie vliaku Souprava Maximalni rychlost K TID
SPR, Ex VRV jednotka 350 km/h 7%
SPR, EX, R ICEX jednotka 249 km/h 6 %
R 383 + 7 vozl 230 km/h 5%

Tabulka 1.1 — Prehled souprav vlakt vedenych po VRT

Nasledujici tabulky 1.2-1.19 predstavuji vycCisleni jizdnich dob pro varianty SK1, SK2, SK3,
JK1, JK2, JK3, PK1, PK2 a PK3.
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. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta SK1a/b 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h
smér Brno SPR3 SPR1, SPR2 Ex1 Ex3 Ex5
Praha hl.n.

Praha-Z. Méstol/Liben 6 6 55 6 6,5
odb. Xaverov 4 4 4,5 4 55
terminal Praha vychod 15 15 2,5 2,5 15
odb. Nehvizdy 0,5 0,5 15 1,5 0,5
terminal Chotoun 3,5 3,5 4,5 4,5 3,5
terminal Pulery 3 3 3 3 3
odb. Bahno 3 3 3 3 3
terminal Cejkovice 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
odb. Druhanov 2 2 2 2 2
odb. Kvasetice 3 3 3 3 3
odb. Cerveny K¥iz 3 3 3,5 3,5 3,5
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 15 15 15
odb. Heroltice 0,5 0,5 15 15 15
odb. Mezificko 2,5 2,5 4 4 4
terminal Velké Mezifici 4 4 4 4 4
terminal Velka Bites 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
odb. Veverské Kninice 3 3 3 3 3
Eegm'r']i'::rm' 35 45 45 45 45
odb. Brno-Videfiska 1 15 15 1,5 15
Brno hlavni nadrazi 3 Ott;icahr:/;lt/ 3 3 3
Soucet JD 52,5 51 61 61 60
Tabulka 1.2 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta SK1a/b) [min]
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> Praha — Brno — Bfeclav PRAHA
Varianta SK1a/b 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h
smér Praha SPR3 SPR1, SPR2 Ex1 Ex3 Ex5
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videriska 3 obchvay 3 3 3

triang|

ggm:‘]?’é:’m' 1 15 15 15 15
odb. Veverské Kninice 4 6 6 6 6
terminal Velka Bites 3,5 4 4 4 4
terminal Velké Mezifici 3 3 3 3 3
odb. Mezificko 4 4 4 4 4
odb. Heroltice 25 25 3 3 3
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 15 15 15
odb. Cerveny K¥iz 0,5 0,5 1,5 1,5 1,5
odb. Kvasetice 3 3 4,5 4,5 4,5
odb. Druhanov 3 3 3 3 3
terminal Cejkovice 2 2 2 2 2
odb. Bahno 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
terminal Pucery 3 3 3 3 3
terminal Chotoun 3 3 3 3 3
odb. Nehvizdy 35 3,5 3,5 3,5 3,5
terminal Praha vychod 0,5 0,5 15 15 0,5
odb. Xaverov 15 15 2,5 3 15
Praha-Z. Mésto/Liben 4 4 4,5 4 6
Praha hl.n. 6 6 55 6 6,5
Soucet JD 54 54 63 63,5 63,5

Tabulka 1.3 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta SK1a/b) [min]
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. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta SK2 300 300 300 300 300 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Brno Ex3 PR Ex22 Ex1 Ex5 R12 Sgi
SPR2 R11
Praha hl.n.
Praha-Z. Mésto/Liben 6 6,5 55 6,5 6,5
odb. Xaverov 4 4 55 4,5 55 55
terminal Praha vychod 3 1,5 1,5 3 15 3
odb. Vykan 3 15 15 3 1,5 3,5 3,5
terminal Chotoun 3 3 3 3 3 3,5 3,5
terminal Pucery 3 3 3 3 3 5 4,5
odb. Bahno 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 7,5 5
terminal Sazavka 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 55 6,5
odb. Podébaby 3 3 3 3 3 3,5 4
odb. Stoky 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,5 5
terminal Jihlava-Pavov 1 1 2 2 1 2 1
odb. Mezificko 3,5 3,5 55 55 3,5 7 5
terminal Velké Mezifici 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 6,5 6
terminal Velka Bite$ 3 3 3 3 3 6 4
odb. Veverské Kninice 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4 4,5
terminal B.-Bohunice 4 45 4 4 4 5 55
odb. Brno-Videnska 0,5 1 0,5 0,5 0,5 1 1
Brno hlavni nadrazi 35 Ott;icahr:’g‘lt/ 35 35 35 35 35
Soucet JD 60 54,5 62 63 59 83 77,5

Tabulka 1.4 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta SK2) [min]
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. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta SK2 300 300 300 300 300 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Praha Ex3 PR Ex22 Ex1 Ex5 R12 Sgi
SPR2 R11
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 35 Otbrfahr:’;t/ 35 35 35 35 35
terminal B.-Bohunice 0,5 1 0,5 0,5 0,5 1
odb. Veverské Kninice 4,5 5 4,5 4,5 4,5 7
terminal Velka Bites 4 4 4 4 4 55
terminal Velké MezificCi 3 3 3 3 3 4,5 4
odb. Mezificko 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 7 6
terminal Jihlava-Pavov 35 35 5 5 3,5 55 5
odb. Stoky 1 1 2,5 2,5 1 3,5 1
odb. Podébaby 3,5 3,5 4 4 3,5 5 4,5
terminal Sazavka 3 3 3 3 3 3,5 4
odb. Bahno 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 55 6
terminal Pucery 3 5 4,5
terminal Chotoun 6 4
odb. Vykan 3 3,5 3,5
terminal Praha vychod 2,5 1,5 1,5 2,5 15 2,5 2,5
odb. Xaverov 3 15 15 3 15 4,5 4,5
Praha-Z. Mésto/Liben 3,5 3,5 4,5 4 4,5 4,5 4,5
Praha hl.n. 6 6 6,5 5,5 6,5 6 6,5
Soucet JD 59,5 54,5 62 63 58,5 84 77,5

Tabulka 1.5 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta SK2) [min]
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. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta SK3 250 250 250 250 250 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Brno Ex3 Ex5 il Ex22 Ex1 R12 Sgi
SPR2 R11
Praha hl.n.
Praha-Z. Mésto/Liben 6 6,5 6 6,5 55 6 6,5
odb. Xaverov 4,5 55 4,5 55 5 55 55
terminal Praha vychod 3 15 15 15 3 3 3
odb. Nehvizdy 15 0,5 0,5 0,5 1,5 2 1,5
terminal Klast. Skalice 6 6 6 6 6 7,5 7
terminal Cerv.Janovice 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 10,5 8,5
odb. Sazavka 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5
odb. Hurtova Lhota 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 5
odb. Cerveny Kiiz 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 0,5 15 1,5 15 0,5
odb. Heroltice 0,5 0,5 0,5 2 2 2 0,5
odb. Mezificko 3,5 3,5 3,5 5 5 5 4
terminal Velké Mezifici 55 55 55 55 55 6,5 6
terminal Velka Bites 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4
odb. Veverské Kninice 4 4 4 4 4 4
terminal B.-Bohunice 4 4 5 4 4 55
odb. Brno-Videnska 1 1 1,5 1 1 1,5 1,5
Brno hlavni nadrazi 3 3 Ott;icahr:’g‘lt/ 3 3 3 3
Soucet JD 67,5 66,5 63,5 70,5 71,5 82,5 76

Tabulka 1.6 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta SK3) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta SK3 250 250 250 250 250 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Praha Ex3 Ex5 il Ex22 Ex1 R12 Sgi
SPR2 R11
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videriska 3 3 | obchvatj 4 3 3 3
triangl
terminal B.-Bohunice 1 1 15 1 1 15 15
odb. Veverské Kninice 6 6 7,5 6 6 7,5 7
terminal Velka Bite$ 5 5 5 5 5 5 5
terminal Velké MezificCi 35 35 35 35 3,5 4,5 4
odb. Mezificko 55 5,5 5,5 5,5 5,5 7 6
odb. Heroltice 3,5 3,5 3,5 4 4 4 4
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 0,5 15 1,5 15 0,5
odb. Cerveny KFiz 0,5 0,5 0,5 2 2 2 0,5
odb. Hurtova Lhota 4,5 4,5 4,5 55 55 55 5
odb. Sazavka 4,5 4,5 4,5 4,5 45 4,5 5
terminal Cerv.Janovice 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 5
terminal Klast. Skalice 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 8,5 8
odb. Nehvizdy 6 6 6 6 6 8,5 6,5
terminal Praha vychod 15 0,5 0,5 0,5 15 15 1,5
odb. Xaverov 15 15 15 3,5 3,5 3,5
Praha-Z. Mésto/Liben 5 4 5 4 5 5
Praha hl.n. 6,5 6 6 6 6 6,5
Soucet JD 70 69 66,5 72,5 74,5 83,5 77,5

Tabulka 1.7 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta SK3) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK1 350 km/h 350 km/h 350 km/h
smér Brno SPR3 SPR1, SPR2 Ex1, Ex3, Ex5
Praha hl.n.

Praha-Zahradni Mésto 6 6 6,5
odb. Otice 5 5 55
terminal Pofici n/Saz. 4 4 4
odb. Nemiz 5 5 5
odb. Velka Paseka 3,5 3,5 3,5
terminal Kvasetice 55 55 55
odb. Cerveny KFiz 3 3 3,5
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 1,5
odb. Heroltice 0,5 0,5 1,5
odb. Mezificko 2,5 2,5 4
terminal Velké Mezifici 4 4 4
terminal Velka Bites 2,5 2,5 2,5
odb. Veverské Kninice 3 3 3
terminal B.-Bohunice 3,5 45 4,5
odb. Brno-Videriska 1 15 15
Brno hlavni nadrazi 3 obchvat/triangl 3
Soucet JD 52,5 51 59

Tabulka 1.8 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta JK1) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK1 350 km/h 350 km/h 350 km/h
smér Praha SPR3 SPR1, SPR2 Ex1, Ex3, Ex5
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videnska 3 obchvat/triangl 3
terminal B.-Bohunice 15 15
odb. Veverské Kninice 4,5 6 6
terminal Velka Bites 4 4 4
terminal Velké Mezifici 3 3
odb. Mezificko 4 4
odb. Heroltice 2,5 2,5 3
terminal Jihlava-Pavov 0,5 0,5 1,5
odb. Cerveny K¥iz 0,5 0,5 1,5
termindl Kvasetice 3 3 4,5
odb. Velka Paseka 55 55 55
odb. Nemiz 3,5 3,5 3,5
terminal Pofici n/Saz. 4,5 4,5 45
odb. Otice 3 3 3
Praha-Zahradni Mésto 4 4 5
Praha hl.n. 6 6 6,5
Soucet JD 52,5 51,5 60

Tabulka 1.9 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta JK1) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK2 300 km/h | 300 km/h | 300 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h
smér Brno Ex3, Ex5 SSIF;RRlz’ Ex1, Ex22 R12 R33, R11 R34
Praha hl.n.

Praha-Zahradni Mésto 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
odb. Otice 6,5 6,5 7 7 7
terminal Pofrici n/Saz. 4 4 6 55 55
odb. Struhafov 2,5 2,5 2,5 4,5 35 3,5
odb. Nemiz 3 3 3 4 4 4
terminal Zru€ n/Saz. 35 3,5 3,5 55 4,5 4,5
terminal Kristianka 4 4 4 7,5 55 55
odb. Podébaby 3 3 3 3,5 4 4
odb. Stoky 3,5 3,5 3,5 4,5 5 5
terminal Jihlava-Pavov 1 1 2 2 1 1
odb. Mezificko 3,5 3,5 55 7 5 5
terminal Velké Mezifici 4,5 4,5 4,5 6,5 6 7
terminal Velka Bites 3 3 3 6 4 55
odb. Veverské Kninice 3 3 3 3,5 4 4
terminal B.-Bohunice 4 4,5 4 5 55 55
odb. Brno-Videriska 0,5 1 0,5 1 1 1
Brno hlavni nadrazi 3 otbr?;lr:/galt/ 3 3 3 3
Soucet JD 59 55 62 83 75 77,5

Tabulka 1.10 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta JK2) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK2 300 km/h | 300 km/h | 300 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h
smér Praha Ex3, Ex5 SSIF;RRlz’ Ex1, Ex22 R12 R33, R11 R34
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 3 obchvay 3 3 3 3

triangl
terminal B.-Bohunice 1 15 1 15 15 15
odb. Veverské Kninice 4,5 5 4,5 7,5 7 7
terminal Velka Bite$ 35 35 35 4,5 5
terminal Velké Mezirici 3 3 3 4,5 4 5
odb. Mezificko 4,5 4,5 4,5 7,5 5,5 7
terminal Jihlava-Pavov 35 3,5 5 55 5 5
odb. Stoky 1 1 2,5 3,5 1 1
odb. Podébaby 3,5 3,5 5 4,5 4,5
terminal Kristianka 3 3 3,5 4 4
terminal Zru€ n/Saz. 4 4 4 6 55 55
odb. Nemiz 3,5 3,5 3,5 6 4,5 4,5
odb. Struharov 3 3 3 3,5 4 4
terminal Pofici n/Saz. 2,5 2,5 2,5 4 3,5 3,5
odb. Otice 3,5 3,5 3,5 6 5 5
Praha-Zahradni Mésto 55 4,5 55 5,5 5,5 55
Praha hl.n. 6,5 6 6,5 6,5 6,5 6,5
Soucet JD 59 55,5 62,5 83,5 75 77,5

Tabulka 1.11 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta JK2) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK3 250 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h
smér Brno Ex3, Ex5 SSIF;RRlz’ Ex1, Ex22 R12 R33, R11 R34
Praha hl.n.

Praha-Zahradni Mésto 6,5 6 6,5 6,5 6,5 6,5
odb. Otice 7 55 7 7 7 7
terminal Porici n/Saz. 5 5 5 5 55 55
terminal Vlasim 55 55 55 6,5 6 6
terminal Zrué€ n/Saz. 55 55 55 8,5 6 6
terminal Kristianka 5 5 5 8 55 55
odb. Podébaby 3,5 3,5 3,5 3,5 4 4
odb. Stoky 4 4 4 4 4,5 4,5
terminal Jihlava-Pavov 2 2 3 3 2

odb. Mezificko 3,5 3,5 6,5 6,5 4 4
terminal Velké Mezirici 55 55 55 6,5 6

terminal Velka Bites 3,5 3,5 3,5 55 4 55
odb. Veverské Kninice 4 4 4 4 4 4
terminal B.-Bohunice 4 5 4 5 55 55
odb. Brno-Videriska 1 15 1 15 15 15
Brno hlavni nadrazi 3 og?;r:/;t/ 3 3 3 3
Soucet JD 68,5 65 72,5 84 75 77,5

Tabulka 1.12 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta JK3) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta JK3 250 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 250 km/h | 230 km/h | 230 km/h
smér Praha Ex3, Ex5 SSIF;RRlz’ Ex1, Ex22 R12 R33, R11 R34
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 3 obchvay 3 3 3 3

triangl

terminal B.-Bohunice 1 15 1 15 15 15
odb. Veverské Kninice 5,5 7,5 55 7,5 7

terminal Velka Bites 5 5 5 5 5

terminal Velké Mezirici 3,5 35 35 4,5 4 5
odb. Mezificko 55 55 55 7 6 7,5
terminal Jihlava-Pavov 4 4 5 5 4 4
odb. Stoky 2 2 4 4 2 2
odb. Podébaby 3,5 3,5 4 4 4 4
terminal Kristianka 3,5 3,5 3,5 3,5 4 4
terminal Zru€ n/Saz. 5 5 5 6 55 55
terminal Vlasim 55 55 5,5 8,5 6 6
terminal Porici n/Saz. 55 55 55 8 6

odb. Otice 4,5 4,5 4,5 4,5 5 5
Praha-Zahradni Mésto 55 4,5 55 55 55 55
Praha hl.n. 6,5 6 6,5 6,5 6,5 6,5
Soucet JD 69 67 72,5 84 75 77,5

Tabulka 1.13 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta JK3) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta PK1 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h
smér Brno SPR3 SPR1, SPR2 Ex1 Ex3 Ex5
Praha hl.n.

Praha-Zahradni mésto 55 6.5
odb. Xaverov 4,5 4 6
terminal Praha vychod 15 15 2,5 2,5 15
odb. Nehvizdy 0,5 0,5 15 1,5 0,5
terminal Chotoun 3,5 3,5 4,5 4,5 3,5
terminal Pulery 3 3 3 3 3
odb. Bahno 3 3 3 3 3
terminal Cejkovice 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
terminal N. Ves u Svétlé 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
terminal Svaty Kriz 2,5 2,5 4 4 4
odb. Dobroutov 3,5 3,5 55 55 55
odb. Méfin 2,5 2,5 25 2,5 2,5
terminal Velké Mezifici 3 3 3 3 3
terminal Velka Bites 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
odb. Veverské Kninice 3 3 3 3 3
terminal B.-Bohunice 3,5 4,5 4,5 4,5 4,5
odb. Brno-Videriska 1 15 15 15 15
Brno hlavni nadrazi 3 Ott;icahr:/;lt/ 3 3 3
Soucet JD 52 50,5 60 60 59,5

Tabulka 1.14 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta PK1) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta PK1 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h 250 km/h
smér Praha SPR3 SPR1, SPR2 Ex1 Ex3 Ex5
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 3 obchvat/ 3 3 3

triangl
terminal B.-Bohunice 1 15 15 15 15
odb. Veverské Kninice 4,5 5,5 55 55 55
terminal Velka Bites 3 3 3 3 3
terminal Velké Mezifici 2,5 2,5 25 2,5 2,5
odb. Méfin 3 3 3 3 3
odb. Dobroutov 2,5 2,5 2,5 25 2,5
terminal Svaty Kriz 3,5 3,5 5 5 5
terminal N. Ves u Svétlé 2,5 2,5
terminal Cejkovice 3,5 3,5 4 4 4
odb. Bahno 25 25 2,5 2,5 2,5
terminal Pucery 3 3 3 3 3
terminal Chotoun 3 3 3 3
odb. Nehvizdy 3 3 3,5 3,5 3
terminal Praha vychod 0,5 0,5 15 15 0,5
odb. Xaverov 15 15 2,5 2,5 15
Praha-Zahradni mésto 4 4 4,5 4 5
Praha hl.n. 6 6 55 6 6,5
Soucet JD 52,5 51 61 61 60

Tabulka 1.15 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta PK1) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta PK2 300 300 300 300 300 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Brno Ex3 PR Ex22 Ex1 Ex5 R12 Sgi
SPR2 R11
Praha hl.n.
Praha-Z. Mésto/Liben 6,5 55 6,5 6,5
odb. Xaverov 4 5 4 5 55
terminal Praha vychod 1,5 1,5 3,5 15 3
odb. Vykan 2,5 15 15 25 1,5 3,5 3
terminal Chotoun 3 3 3 3 3 5 4
terminal Pucery 3 3 3 3 3 55 4,5
odb. Bahno 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 6,5 5
terminal Sazavka 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 55 6
terminal N. Ves u Svétlé 25 2,5 2,5 2,5 2,5 25 3
terminal Svaty Kfiz 25 2,5 3,5 3,5 2,5 4,5 3,5
odb. Kamenna 15 15 3 3 15 4 2,5
odb. Dobronin 15 15 2 2 15 3 2
odb. Méfin 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4
terminal Velké Mezirici 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 5 4,5
terminal Velka Bite$ 3 3 3 3 3 5 4
odb. Veverské Kninice 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4 4,5
terminal B.-Bohunice 4 4,5 4 4 4 5 55
odb. Brno-Videnska 0,5 1 0,5 0,5 0,5 1 1
Brno hlavni nadrazi 35 Ott;icahr:’g‘lt/ 35 35 35 35 35
Soucet JD 59 54 61 62 58 82 75,5

Tabulka 1.16 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta PK2) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta PK2 300 300 300 300 300 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Praha Ex3 PR Ex22 Ex1 Ex5 R12 Sgi
SPR2 R11
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 35 Otbrfahr:’;t/ 35 35 35 35 35
terminal B.-Bohunice 0,5 1 0,5 0,5 0,5 1
odb. Veverské Kninice 4,5 55 4,5 4,5 4,5 7
terminal Velka Bite$ 3,5 35 35 35 35 5 55
terminal Velké MezificCi 3 3 3 3 3 4,5 4
odb. Méfin 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 6 4,5
odb. Dobronin 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4 4
odb. Kamenna 15 15 15 15 1,5 2 2
terminal Svaty Kriz 15 15 3 3 15 3 2,5
terminal N. Ves u Svétlé 25 2,5 3,5 3,5 2,5 5 3,5
terminal Sazavka 2,5 25 3 3 25 25 3
odb. Bahno 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 55 6
terminal Pucery 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 5 4,5
terminal Chotoun 3 3 3 3 3 55 4
odb. Vykan 3 3 3 3 3 3,5 3,5
terminal Praha vychod 3 1,5 1,5 3 15 2,5 2,5
odb. Xaverov 2,5 15 15 3 1,5 4,5 4
Praha-Z. Mésto/Liben 3,5 3,5 5 3,5 5 5 5
Praha hl.n. 6 6 6,5 5,5 6,5 6 6,5
Soucet JD 59 54,5 61,5 62 58,5 82 76,5

Tabulka 1.17 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta PK2) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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Y. suDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
Varianta PK3 250 250 250 250 250 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Brno Ex3 Ex5 il Ex22 Ex1 R12 Sgi
SPR2 R11
Praha hl.n.
Praha-Z. Mésto/Liben 6 6,5 6 6,5 55 6 6,5
odb. Xaverov 4,5 55 4,5 55 4,5 75 55
terminal Praha vychod 3 15 15 15 3,5 3 3
odb. Nehvizdy 15 0,5 0,5 0,5 1,5 2 15
terminal Klast. Skalice 6 6 6 6 6 7,5 7
terminal Cerv. Janovice 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 10,5 8,5
odb. Sazavka 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 5
terminal N. Ves u Svétlé 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 25 25
odb. Vadin 1 1 1 1 1 1 1,5
terminal Svaty Kriz 2 2 2 3,5 3,5 3,5 2,5
odb. Kamenna 15 15 15 3 3 3 15
odb. Dobronin 15 15 15 2,5 2,5 2,5 2
terminal Dobroutov 15 15 15 15 15 15 2
odb. Méfin 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
terminal Velké MeziricCi 4 4 4 4 4 55 45
terminal Velka Bite$ 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 6 4
odb. Veverské Kninice 4 4 4 4 4 4,5
terminal B.-Bohunice 4 5 4 4 5 55
odb. Brno-Videnska 1 1,5 1 1 1,5 1,5
Brno hlavni nadrazi 3 3 Ott;icahr:’g‘lt/ 3 3 3 3
Soucet JD 66 65 62 69 70 83,5 75,5

Tabulka 1.18 — Jizdni doby ve sméru Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta PK3) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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y
. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

Varianta PK3 250 250 250 250 250 250 230
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
smér Praha Ex3 Ex5 il Ex22 Ex1 R12 Sgi
SPR2 R11
Brno hlavni nadrazi
odb. Brno-Videfiska 3 3 | obchvatj 4 3 3 3
triangl
terminal B.-Bohunice 1 1 15 1 1 15 15
odb. Veverské Kninice 5,5 55 7,5 55 55 7,5
terminal Velka Bite$ 5 5 5 5 5 5
terminal Velké MezificCi 35 35 35 35 3,5 5
odb. Mé&fin 4 4 4 4 4 55 4,5
terminal Dobroutov 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
odb. Dobronin 1,5 1,5 1,5 1,5 15 1,5 2
odb. Kamenna 1,5 1,5 1,5 1,5 15 1,5 1,5
terminal Svaty Kriz 15 15 15 25 2,5 2,5 2
odb. Vadin 2 2 2 4 4 4 25
terminal N. Ves u Svétlé 1 1 1 1 1 1 1
odb. Sazavka 2,5 25 25 25 25 25 3
terminal Cerv. Janovice 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 5
terminal Klast. Skalice 7,5 7,5 7,5 7,5 7,5 9 8
odb. Nehvizdy 6 6 6 6 6 8,5 6,5
terminal Praha vychod 2 0,5 0,5 0,5 15 15 15
odb. Xaverov 2,5 15 15 15 3 4 3,5
Praha-Z. Mésto/Liben 3,5 5 3,5 5 3,5 6,5 5
Praha hl.n. 6 6,5 6 6,5 5,5 6 6,5
Soucet JD 67,5 67 64,5 70 70 84 76,5
Tabulka 1.19 — Jizdni doby ve sméru Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta PK3) [min]

Casové matice obsahujici cestovni doby mezi vybranymi mésty jsou sougasti kapitoly vénované
pFepravni prognéze.

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)



O suDoP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

1.2.1 Etapa Svétla nad Sazavou

V ramci |. etapy provozovani VRT je pocitano s vybudovanim vysokorychlostni traté z Prahy
k Svétlé nad Sazavou, pficemz trat bude doCasné ukon€ena sjezdem na konvencni trat Kolin —
Havlickav Brod — Brno. Uz v ramci |. etapy dojde k zlepSeni dopravni obsluznosti Vysociny
a samoziejmé i k zlepSeni na relaci Praha — Brno. Pro I. etapu jsou podrobné dolozené jizdni
doby pro variantu SK2. Souhrnné jizdni doby jsou pak uvedeny v dalsi ¢asti textu.

Varianta |. Etapa (SK2) 300 km/h 300 km/h 250 km/h
smér Brno Ex3 SPR1 R37
Praha hl.n.

Praha-Z. Mésto/Liben 6 6
odb. Xaverov 4

terminal Praha vychod 3 15 3
odb. Vykan 3 1,5 3,5
terminal Chotoun 3 3 3,5
terminal Pucery 3 3 5
odb. Bahno 3,5 3,5 7,5
terminal Sazavka 4,5 4,5 55
Svétla nad Sazavou 3 3 3,5
Havlickav Brod 14 14 15
Pibyslav 10 10 11
Zd'ar nad Sazavou 11 11 12
TiSnov 36 36 37
Brno-Kralovo Pole 14 14 15
Brno hl.n. 10 10 11
Soucet JD 128 125 1445
Tabulka 1.20 — Jizdni doby v etapé Svétla, smér Praha hl.n. — Brno hl.n. (varianta SK2) [min]

A.1 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)
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. Praha - Brno - Bfeclav VABRANHA
Varianta |. Etapa (SK2) 300 km/h 300 km/h 250 km/h
smér Praha Ex3 SPR1 R37
Brno hl.n.

Brno-Kralovo Pole 10 10 11
TiSnov 14 14 15
Zd'ar nad Sazavou 36 36 37
Pibyslav 11 11 12
Havlickav Brod 10 10 11
Svétla nad Sazavou 14 14 15
terminal Sazavka 3 3 3,5
odb. Bahno 4,5 4,5 5,5
terminal Pucery 3 3 5
terminal Chotoun 3 3 6
odb. Vykan 3 3 3,5
terminal Praha vychod 2,5 1,5 2,5
odb. Xaverov 3 15 4,5
Praha-Z. Mésto/Liben 35 35 4,5
Praha hl.n. 6 6 6
Soucet JD 126,5 124 142
Tabulka 1.21 — Jizdni doby v etapé Svétla, smér Brno hl.n. — Praha hl.n. (varianta SK2) [min]

Po pfi¢teni pobytl v nacestnych dopravnich bodech se cestovni doba mezi Prahou a Brnem
pohybuje v rozmezi 2:05-2:25 hod. V ostatnich variantach je situace velmi podobna (viz dale).
Soudasny stav po konvenéni trat pres Ceskou Tfebovou je 2:30 hod, po dostavbé tunel(
u Bezpravi bude cestovni doba 2:25 hod. Z uvedeného vyplyva, Zze uz |. etapa VRT pfinese
C¢asovou usporu v cestovni dobé mezi Prahou a Brnem a zaroven zlepS$i propojeni Vyso€iny
s témito mésty.

Problémem je vSak propustnost traté Havlickiv Brod — Brno hl. n., kde v useku TiSnov —
Brno hl. n. dochazi k provozovani pfiméstské drazni dopravy v ramci IDS JMK v SpiCkovém
intervalu pfiblizné 15 min. Timto je kapacita pro rychly vlak bez zastaveni v dotCeném useku
velmi omezena, coz by v urCitych exponovanych Casech znamenalo konfliktni jizdu vlakd
pfiméstské a dalkové dopravy. V dobé mimo Spicku je situace pfiznivéjSi a zde by nemél byt
problém s projetim planovaného poctu dalkovych vlakd v zavislosti od konstrukce GVD
a Casovych poloh vlaku.
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1.2.2  Sjezdy a ndjezdy VRT

Ve vSech projektovych variantach je pocitano s vybudovanim sjezdu, resp. najezdu v blizkosti
Svétlé nad Sazavou. Ve variantach JK2, JK3, SK2, SK3, PK2 a PK3 bude tento sjezd pouzivan
i po dobudovani celé VRT, zatim co ve variantach JK1, SK1 a PK1 se pocita s plné
segregovanym provozem bez sjizdéni a najizdéni na konvenéni sit. Z hlediska provozni
spolehlivosti a nutnych udrzbovych praci na trati se planuje sjezd (najezd) Svétla nad Sazavou
ponechat ve vSech variantach, protoze jednak to umozni udrzbu VRT i z konvenéni sité,
ale hlavné bude v pfipadé problému na vysokorychlostni trati mozné sjizdét (pfip. najizdét)
na/z konvencni sité. Pro potfeby udrzby a ob&asného pouziti v pfipadé mimofadnosti mohou
byt sjezdy uUrovnové, pro pravidelné pojizdéni je nutné pro minimalizaci konfliktl v trasach
budovat sjezdy mimourovriove.

V pfipadé mimofadnosti a nesjizdnosti VRT v Useku Praha — Svétla nad Sazavou lze vyuzit
konvenéni trat Praha — Kolin — Svétla nad Sazavou a dal pokracovat po VRT. Podobné
i v obracené podobé v pfipadé nesjizdnosti VRT za Svétlou nad Sazavou smérem na Brno Ize

napojen na VRT obousmérné. Podobné jako v pfedchozim pfipadé je to zdivodu
mimofadnosti a flexibility v prdjezdu vlakll mezi vysokorychlostni a konvencni trati.

Celkové Ize uvedené sjezdy (najezdy) pouzit v Sesti riznych situacich (uveden pouze smér
Praha — Brno, analogicky vSak plati i ve sméru opacném):

e Praha hl.n. —jizda po VRT - sjezd Svétla n/S. — jizda po konvenéni trati — Brno hl.n.,

vvvvv

Brno hl.n.,

e Praha hl.n. — jizda po VRT - sjezd Svétla n/S. — jizda po konvenéni trati — najezd Velké

vvvvv

vvvvv

Pro v8echny tyto situace jsou vypocteny jizdni doby pro tfi kategorie vlaku. Jedna se o kategorii
SPR (nejrychlejsi ze SPR1/2/3), Ex (zastavujici v Jihlavé/Svatém KFizi) a R12 (mimo JK1, SK1
a PK1 kde se neprovozuje). Prehled jizdnich dob ve sméru Praha — Brno je v nasledujicich
tabulkach, pficemz v opacném sméru je situace velmi podobna.
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~ Praha — Brno — Breclav PRAHA
Varianta SK1 JK1 PK1 SK2 JK2
Relace Kategorie vlaku | SPR Ex SPR Ex SPR Ex SPR Ex R SPR Ex R
Praha — VRT — Brno 52,5 61 52,5 59 52 60 54,5 62 83 59 62 83
Praha — VRT — Svétla n/S. — Brno 124 128 123,5 125,5 124 128 127 130 146,5 130 131 147.,5
Praha — VRT — Martinice u VM — Brno 83,5 90,5 83,5 88,5 83 89,5 86,5 91,5 109,5 89,5 92,5 110,5
Praha — Svétla n/S. — VRT — Brno 103,5 109 104 109,5 103 108 102,5 104,5 119,5 104 107 122
Praha — Matrtinice u VM — VRT — Brno 153 154,5 153 154,5 153 154,5 152 151 166 153,5 153,5 168,5
Prana — YR~ Svelan/S. —Martnice | g7 | 1035 | 965 | 101 | 97 | 1035 | 99 | 102 | 120 | 1035 | 1055 | 1235
Prana — Svelan/S. ~VRT -Martinice | 1345 | 1385 | 135 | 130 | 134 | 1375 | 1345 | 137,5 | 1495 | 1345 | 1375 | 1495
Tabulka 1.22 — Jizdni doby pro uvazované relace (prvni ¢ast) [min]
Varianta PK2 SK3 JK3 PK3
Relace Kategorie vliaku SPR Ex R SPR Ex R SPR Ex R SPR Ex R
Praha — VRT - Brno 54 61 82 54,5 62 84 68,5 72,5 84 62 69 83,5
Praha — VRT — Svétla n/S. — Brno 127 129,5 147,5 130,5 133 143,5 134,5 135,5 143 133 135,5 150
Praha — VRT — Matrtinice u VM — Brno 86 90,5 109,5 93,5 99 104 97 101 111 92 97,5 110
Praha — Svétla n/S. — VRT — Brno 102 107,5 121 108 113,5 119 109 113 122,5 | 106,5 112 122,5
Praha — Martinice u VM — VRT — Brno 152 1545 | 168,5 154 155,5 168 155,5 | 155,5 169 154 155,5 | 169,5
E@&a_‘VVRRTT_‘Beri”é n/S.—Martinice | g9 | 105 | 1235 | 1045 | 1005 | 119 | 110 | 112 | 1245 | 107 | 112 | 127
E@&a_‘Beri”é S —VRT—Martinice | 15, | 137 | 1485 | 138 | 142 | 147 | 137,5 | 1415 | 1495 | 1365 | 1405 | 149
Tabulka 1.23 — Jizdni doby pro uvaZované relace (druha ¢éast) [min]
A.1 Dil&i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy) 30



wASUDOP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

Z uvedeného plyne, Ze ve vétSiné uvedenych pfipadd je jizda vlakl (za predpokladu
bezkonfliktnich jizd na konvenénich tratich) rychlejsi s pouzitim vysokorychlostnich Usek( traté.
Taktéz je z prehledu patrné, Ze pfi jizdé z (do) Prahy je vyhodnéjsi pouzit trat pres Ceskou

vvvvv

Specifickym propojenim VRT a konvenéni trati je sjezd/najezd do/z Jihlavy. Toto propojeni je
vhodné pouze pro linky R33 a R11. Pro ostatni linky toto propojeni vhodné neni a to pfedevsim
z divodu nedostateénych parametrd konvencénich trati v okoli Jihlavy. Jedna se o pomalé
jednokolejné traté, takze pfipadné odklony tady lze provazet jen s tézkosti. Tento sjezd je
vhodny i pro udrzbové prace, protoze ma dobrou polohu v ramci vedeni VRT a je tu moznost

vysokorychlostni traté.

1.3 Scénare provazeni viak

Pro ucgely hodnoceni jednotlivych tras byla vytvofena schéma provazeni vlakd pro obdobi
dvouhodinové dopravni $pi¢ky. Cilem tohoto zhodnoceni je v prvotnim stadiu pfedevSim
zkoumani vlivu severnich a jiznich variant do uzld Praha (ZUP) a Brno (ZUB). Scénafe
provazeni vlaku jsou dostupné pro vSechny varianty, dale vtextu jsou jako referencéni
pro nazornost pouzity varianty SK1, JK2 a PK3, pficemz z hlediska provazeni vlakd a vlivi
do ZUP a ZUB jsou si jednotlivé varianty 1 (SK1, JK1, PK1), 2 (SK2, JK2, PK2) a 3 (SK3, JK3,
PK3) vzajemné velmi podobné.

Pro varianty 1 (SK1, JK1, PK1) jsou témé&F vSechny linky vedeny vramci ZUP v Gseku
Praha hl.n. — Praha-VrSovice — Praha-Zahradni mésto (- Brno). Vyjimkou je linka Ex1
ve variantach SK1 a PK1, ktera je vedena pies ZST Praha-Libeni. Ve varianté JK1 je tato linka
vedena uvratové. Celkem je v dobé prepravni Spicky v uvedeném uUseku vedeno 6 parQ
(ve varianté JK1 8 paru) linek, dohromady 9 paru (ve varianté JK1 11 paru) vlakl, konkrétné
se jedna o linky:

e SPR1: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e SPR2: Praha — Brno — Ostrava — Frydek-Mistek (interval 60 min),
e SPR3: Praha — Brno (interval 15 min),

e Ex1: Kladno — Praha — Brno — Slovensko/Polsko (interval 60 min),
e Ex3: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e Ex5: Cheb — Praha — Brno — Slovensko (interval 60 min),

e Ex7: Liberec — Praha — Ceské Budéjovice — Cesky Krumlov/Rakousko
(pouze varianta JK1, interval 60 min),

e R17: Praha - Benesov — C. Budgjovice/C. Velenice
(pouze varianta JK1, interval 60 min).
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Vsechny uvedené linky jsou ve Spickové dobé vedeny v intervalu 60 min, vyjimkou je linka
SPR3 se $pi¢kovym intervalem 15 min.

Praha hl.n. 7 <

PFehled zausténi jednotlivych linek do ZUP je zfejmy z pfilozeného obrazku 1.1, pfiéemz linky
SPR jsou vyznaceny fialové a linky Ex Cervené.
AY
&
Praha-Zahradni mésto X \" " ??\s " " ke
odb. Xaverov \ I I
Praha-Vychod
odb. Nehvizdy

T
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\
\
\
\
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Obréazek 1.1 — Zausténi linek VRT do ZUP (varianta SK1)

Z pfilozeného obrazku je patrné vytizeni Useku Praha hl.n. — Praha-Zahradni mésto.
Uvazovanych 18 vlakl za hodinu nechava sice v tomto Useku rezervu, avSak z pohledu celé
traté Praha — Brno neni tato rezerva vyznamna. Z pfilozeného vyplyva také nutna potfeba
samostatné dvoukolejné traté v popisovaném useku uréené pouze pro vlaky provozovany
na VRT. Vzhledem k vyhledovému po&tu nastupist a omezené kapacité ZST Praha hl.n. bude
potfebné minimalizovat pobyt v této ZST, takZe pfip. odstavovani zde kongicich/vychozich vlak
musi byt feSeno v navazujicim useku Praha hl.n. — Odb. Balabenka (viz samostatna kapitola).
Vlaky linek SPR1, Ex1, Ex3 a Ex5 jsou pfes ZST Praha hl.n. trasovany jako tranzitni, takze
u téchto vlakl bude postacovat pobyt pouze ve vySce pobytu upotfebeného pro nastup a vystup
cestujicich (pfepravni divody). Linka Ex1 je ve varianté JK1 uvratovana.

V disledku ruzné zastavovaci politiky u jednotlivych linek dochazi k diferenciaci jizdnich dob
vlaku jednotlivych kategorii a tim i k nutnosti pfedjizdéni téchto vlaku viaky vy$Si kategorie. Toto
predjizdéni je smérovano do ZST (terminalu) Jihlava-Pavov, resp. Svaty KFiz, v nichz dochazi
k zastaveni vlakl z prepravnich divodu. V uvedeném terminalu dochazi k predjizdéni linek Ex
vlaky linek SPR. Situace je z zfejma z pfiloZzeného obrazku 1.2.
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Obrazek 1.3 — Schéma provazeni vlaki mezi Jihlavou a Brnem (varianta SK1)

Zausténi vlakG do ZUB neni tak problematické jako v pfipadé ZUP, ale i zde dochazi vlivem
zastavovani jenom nékterych vilakd v terminalu Brno-Bohunice (Videriska) k pomérné hustému
provozu. Celkem je z VRT do ZUB planovano vedeni 7 par( vliakd za hodinu (4 linky), coZ je
0 4 vlaky méné v porovnani ze ZUP. Vlaky linek SPR1 a SPR2 jsou vedeny mimo Brno hl.n.
pfes tzv. triangl smér Bfeclav a obchvatem smér Ostrava. V ZST Brno hl.n. je uvaZovano
s ukon¢enim pouze 1 para vlaki (linka SPR3), dalSi vlaky pokracuji bud pfimo nebo uvratové
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do dalSich &asti krajiny a zahrani¢i. Pfehled zausténi jednotlivych linek do ZUB je zfejmy
Z pfilozeného obrazku 1.3.

Ve variantach 2 (SK2, JK2, PK2) nejsou vSechny vlaky vedeny v ramci ZUP v useku Praha hl.n.
— Praha-Zahradni mésto (— Brno), ale ¢ast vlakl je vedena po ose Praha hl.n. — Praha-Liber —
Praha-Vychod (-Brno) (kromé varianty JK2, kde je pouzita uvrat). Tyka se to linek Ex1 a R12.
Odlisné vedeni je dano tranzitnim charakterem téchto linek a vzhledem ke konstrukci uzlu
Praha je lepSi pfimé pokracovani linky bez nutnosti uvrati na hlavnim nadrazi. Celkem je v dobé
pfepravni Spicky v pfedmétném useku vedeno 9 parl (ve varianté JK2 11 parQ) vlaka,
konkrétné se jedna o linky:

e SPR1: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e SPR2: Praha — Brno — Ostrava — Frydek-Mistek (interval 60 min),

e Ex1: Kladno — Praha — Brno — Slovensko/Polsko (interval 60 min),

e Ex3: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e EXx5: Cheb — Praha — Brno — Slovensko (interval 60 min),

e Ex22: Praha - Brno — Zlin/Uh. Hradisté — LuhacCovice (interval 60 min),
e R12: Klatovy — Praha — Brno — Sumperk (interval 60 min),

e R33: Praha - Jihlava — Brno (interval 60 min),

e R34: Zatec — Praha — Svétla n/S. — Brno (interval 60 min),

e Ex7: Liberec — Praha — Ceské Budéjovice — Cesky Krumlov/Rakousko
(pouze varianta JK2, interval 60 min),

e R17: Praha - Bene$ov — C. Budgjovice/C. Velenice
(pouze varianta JK2, interval 60 min).

VSechny uvedené linky jsou ve Spi¢kové dobé vedeny v intervalu 60 min.

PFehled zausténi jednotlivych linek do ZUP je zfejmy z pfilozeného obrazku 1.4, pficemz linky
SPR jsou vyznaceny fialové, linky Ex Cervené a linky R zelené.
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Obréazek 1.4 — Zausténi linek VRT do ZUP (varianta JK2)
Z pfilozeného obrazku je patrmé vytizeni uUseku Praha hl.n. — Praha-Zahradni mésto.

Uvazovanych 18-22 vlakl za hodinu téméF uplné vyCerpava kapacitu tohoto useku a vyplyva
z toho nutna potfeba samostatné dvoukolejné traté v popisovaném useku urCené pouze pro
vlaky provozovany na VRT. Vzhledem k vyhledovému poctu nastupit a omezené kapacité
ZST Praha hl.n. bude potfebné minimalizovat pobyt v této ZST, takZe pfip. odstavovani zde
kongicich/vychozich vlakG musi byt FeSeno v navazujicim useku Praha hl.n. — Odb. Balabenka
(viz samostatna kapitola). Vlaky linek SPR1, Ex1, Ex3, Ex5, R12, R34 (a Ex7) jsou
pfes ZST Praha hl.n. trasovany jako tranzitni, tak?e u téchto vlakd bude postadovat pobyt
pouze ve vySce pobytu upotiebeného pro nastup a vystup cestujicich (pfepravni davody).
Linky Ex1 a R12 jsou ve varianté JK2 Gvratovany.

V disledku diferenciaci jizdnich dob viaku jednotlivych kategorii dochazi k nutnosti predjizdéni
vlakt niz8i kategorie vlaky vys$i kategorie, pfip. vlaku téZe kategorie s rozdilnou zastavovaci
politikou. Toto predjizdéni je primarné smérovano do ZST (terminald), v nichz dochazi
k zastaveni vlaku z pfepravnich divodld. DalSi predjizdéni pfipada v uvahu v nacestnych
dopravnach. Kazdy rychlik je aspori jednou pfedjizdén v jedné dopravné (s vyjimkou linky R17).
Jako ilustraci pro popisovany stav Ize vyuzit obrazky 1.4 a 1.5.
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Obréazek 1.5 — Schéma provazeni vlaki mezi Prahou a Jihlavou (varianta JK2)

Nasledujici useky od Jihlavy po Brno jsou z pohledu provazeni vlakd velmi podobné ve vSech
variantach 2 (SK2, JK2, PK2). Zausténi vlakd do ZUB je Fe$eno stejné&, protoZe rozsah dopravy
vstupujici do ZUB je ve vyjmenovanych variantach stejny. Prehled provazeni vlaki v useku
Jihlava — Brno je uveden na nasledujicim obrazku 1.6.
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Obréazek 1.6 — Schéma provézeni a zausténi linek VRT do ZUP (varianta JK2)

ZauUsténi vlakG do ZUB neni tak problematické jako v pfipadé ZUP, ale i zde dochazi vlivem
zastavovani jenom nékterych vlakd v terminalu Brno-Bohunice (Videriska) k pomérné hustému
provozu. Celkem je z VRT do ZUB planovano vedeni 9 parG vliakd za hodinu. Viaky linek SPR1
a SPR2 jsou vedeny mimo Brno hl.n. pfes tzv. triangl smér Bfeclav a obchvatem smér Ostrava.
V ZST Brno hl.n. je uvaZzovano s ukon&enim pouze dvou linek (R11 a R34).
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Ve variantach 3 (SK3, JK3, PK3) nejsou podobné jako v pfedchozich variantach vsechny vlaky
vedeny v ramci ZUP v Gseku Praha hl.n. — Praha-Zahradni mésto (— Brno), ale &ast vlak( je
vedena po ose Praha hl.n. — Praha-Libef — Praha-Vychod (-Brno) (kromé varianty JK3, kde je
pouzita uvrat). Tyka se to linek Ex1 a R12. Odlisné vedeni je dano tranzitnim charakterem
téchto linek a vzhledem ke konstrukci uzlu Praha je lepS$i pfimé pokracovani linky bez nutnosti
avrati na hlavnim nadrazi. Celkem je v dobé prepravni Spi¢ky v pfedmétném useku vedeno
9 paru (ve varianté JK2 11 paru) vlakl, konkrétné se jedna o linky:

o SPR1: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e SPR2: Praha — Brno — Ostrava — Frydek-Mistek (interval 60 min),

e Ex1: Kladno — Praha — Brno — Slovensko/Polsko (interval 60 min),

e Ex3: Némecko — Praha — Brno — Rakousko (interval 60 min),

e EXx5: Cheb — Praha — Brno — Slovensko (interval 60 min),

e EX22: Praha — Brno - Zlin/Uh. Hradisté — Luhacovice (interval 60 min),
e RI12: Klatovy — Praha — Brno — Sumperk (interval 60 min),

e R33: Praha - Jihlava — Brno (interval 60 min),

e R34: Zatec — Praha — Svétla n/S. — Brno (interval 60 min),

e Ex7: Liberec — Praha — Ceské Budéjovice — Cesky Krumlov/Rakousko
(pouze varianta JK3, interval 60 min),

e R17: Praha - Benesov — C. Budgjovice/C. Velenice
(pouze varianta JK3, interval 60 min).

VSechny uvedené linky jsou ve Spi¢kové dobé vedeny v intervalu 60 min.

PFehled zausténi jednotlivych linek do ZUP je zfejmy z pfilozeného obrazku 1.7, pficemz linky
SPR jsou vyznadeny fialové, linky Ex Cervené a linky R zelené.
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Obréazek 1.7 — Zausténi linek VRT do ZUP (varianta PK3)
Z pfilozeného obrazku je patrné vytizeni Useku Praha hl.n. — Praha-Zahradni mésto.

Uvazovanych 18-22 vlakl za hodinu téméF uplné vyCerpava kapacitu tohoto Useku a vyplyva
ztoho nutna potfeba samostatné dvoukolejné traté v popisovaném useku urCené pouze
pro vlaky provozovany na VRT. Vzhledem k vyhledovému poctu nastupist a omezené kapacité
ZST Praha hl.n. bude potfebné minimalizovat pobyt v této ZST, takze pfip. odstavovani zde
konc€icich/vychozich vlakd musi byt feSeno v navazujicim useku Praha hl.n. — Odb. Balabenka
(viz samostatna kapitola). Vlaky linek SPR1, Ex1, Ex3, Ex5, R12, R34 (a Ex7) jsou
pfes ZST Praha hl.n. trasovany jako tranzitni, takze u téchto vlaki bude postadovat pobyt
pouze ve vySce pobytu upotfebeného pro nastup a vystup cestujicich (pfepravni davody).
Linky Ex1 a R12 jsou ve varianté JK2 uvratovany.

V dusledku diferenciaci jizdnich dob vlakd jednotlivych kategorii dochazi podobné jako
ve variantach 2 k nutnosti pfedjizdéni vlakd niZSi kategorie viaky vyssi kategorie, pfip. vlaku
téZe kategorie srozdilnou zastavovaci politikou. Toto pfedjizdéni je primarné smérovano
do ZST (termin&l(), v nichz dochazi k zastaveni vlak( z pfepravnich davodd. Dalsi predjizdéni
pfipada v uvahu v nacestnych dopravnach. Kazdy rychlik je aspor jednou pfedjizdén v jedné
dopravné (s vyjimkou linky R17). Jako ilustraci pro popisovany stav Ize vyuzit obrazky 1.7 a 1.8.
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Obrazek 1.8 — Schéma provazeni vlak( mezi Prahou a Svatym Kfizem (varianta PK3)

Nasledujici useky od Svatého KFize po Brno jsou z pohledu provazeni vlakd velmi podobné
ve vSech variantach 3 (SK3, JK3, PK3). Rozdil oproti variantdm 2 spociva v odliSném napojeni
konvenéni trati ve sméru Velka Bite$. ZaUsténi vlakd do ZUB je fe$eno stejné&, protoZe rozsah
dopravy vstupujici do ZUB je ve vyjmenovanych variantach stejny. Prehled provazeni vlakd
v useku Jihlava — Brno je uveden na obrazcich 1.8 a 1.9.
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Obréazek 1.9 — Schéma provézeni a zausténi linek VRT do ZUB (varianta PK3)

Zausténi vlakG do ZUB neni tak problematické jako v pfipadé ZUP, ale i zde dochéazi vlivem
zastavovani jenom nékterych vlakd v terminalu Brno-Bohunice (Videriska) k pomérné hustému
provozu. Celkem je z VRT do ZUB planovano vedeni 9 pard vlakil za hodinu. Vlaky linek SPR1
a SPR2 jsou vedeny mimo Brno hl.n. pfes tzv. triangl smér Bfeclav a obchvatem smér Ostrava.
V ZST Brno hl.n. je uvaZovano s ukon&enim pouze dvou linek (R11 a R34).
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Zavérem lze fici, ze severni, jizni i pribézny koridor (zde dokladované referenéné variantami
SK1, JK2 a PK3) se z hlediska napojeni do ZUB zasadné neli§i a maji podobné dopady, resp.
vyZaduji si stejné naroky. Odli§na situace nastava pfi zausténi jednotlivych variant do ZUP, kde
— Praha-Zahradni mésto. V ostatnich Castech traté, mezi Prahou a Brnem, jsou si jednotlivé
varianty opét velmi podobné a z hlediska dopravni technologie je potiebné v obou pfipadech
vykonavat stejné technologické ukony (pfedjizdéni, zastavovani, sjizdéni apod.). Jednotlivé
soubory variant se li8i i dostupnym pocétem tzv. zdaloznich tras slouzicim pro pfipady
mimofadnosti. Ve variantach 1 a 2 (SK1, JK1, PK1, SK2, JK2, PK2) je k dispozici jeden par
zaloznich tras za hodinu, ve zbylych jsou to az dvé trasy za hodinu, coz je dano nizSim
rychlostnim pasmem ve variantach 3 (SK3, JK3, PK3).

1.4 Reseni zelezniéniho uzlu Praha

| na zakladé vySe uvedeného textu je u vSech projektovych variant tfeba poukazat
na problematiku navazujicich prvkud infrastruktury v ramci uzlu Praha. Z rozboru planu obsazeni
koleji ZST Praha hl. n. v souasném stavu je patrné, Zze dochazi k intenzivnimu vyuzivani véech
nastupnich hran ZST Praha hl. n. V pfipad& usporadani vlakd jednotlivych linek k nastupistim
1- 6 by pro nové zavedené linky vlak( dalkové dopravy bylo mozné vyuzit dvou hran
u sedmého nastupisté. Toto opatfeni by v§ak bylo s dopadem do stability provozu v prostorach
obou zhlavi stanice a navazujicich Casti infrastruktury, {j. vinohradskych a vitkovskych tuneld.

/ST Praha hl. n. - plan obsazeni koleji po linkach

39 VRT smér Brno - Praha VRT smér Brno - Praha
Nast. 7 30 VRT smér Praha - Brno VRT smér Praha - Brno

o8 Os S9 (Benedov u P.)/R17/Ex7 (CB)/S3/S30 | Os S9 (Benesov u P.)/R17/Ex7 (CB)/S3/S30
Nast.6 Os S9 (Benesov u P.)R17/Ex7 (CB)/S3/S30 | Os S9 (Benesov u P.)/R17/Ex7 (CB)/S3/S30

24 R5/R20/Ex3 smér Usti n/L/R17/Ex7 R5/R20/Ex3 smér Usti n/L/R17/Ex7
Nast.5 Os S8 (Dobfis) Os S8 (Dobiis)

20 Ex6/R16 smér Plzef Ex6/R16 smér Plzen
Nast.4 Os/R/Ex smér Praha-Liberi Os/R/Ex smér Praha-Liberi

8 Os/R/Ex smér Praha-Libef Os/R/Ex smér Praha-Liberi
Nast. 3 2 Os ST/R/Ex/Sv smér Praha-Smichov/VrSovice |Os S7/R/Ex/Svismér Praha-Smichov/VrSovice

1 Os S7/R/Ex/Sv smér Praha-Smichov/Vi$ovice |Os S7/R/Ex/Svismér Praha-Smichov/VrSovice
Nast. 2 7 0s/R/Ex/Sv smér Praha-Smichov Qs/R/Ex/Sv smér Praha-Smichov
Nist 1 9 Qs/R/Ex/Sv smér Praha-Smichov Os/R/Ex/Sv smér. Praha-Smichov

Obrazek 1.10 — Plan obsazeni koleji po linkach; Praha hl. n.

A.1 Diléi souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy) 40



SuUDoP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

Resenim, které uspokoji pozadavky na plnohodnotny vyhledovy rozsah dopravy v ramci uzlu
Praha, je projekt Nové spojeni Il — méstské Zzelezni¢ni tunely, v ramci kterého dochazi
k pfesunu regionalni dopravy mimo prostory sou¢asnych nastupnich hran. Sou¢asna nastupisté
by tak byla vyuzZivana predevSim vlaky dalkové a rychlé meziregionalni dopravy. Vhodnym
feSenim pro vlaky relace Praha — Brno mlze byt realizace vySe zminéného projektu pouze
v jeho ¢asti, kdy by doSlo k odvedeni do prostor podzemni stanice pouze u vlakl linek S7.
Tento stav by bylo vhodné posoudit nejpozdéji v dalSim stupni projektové pfipravy napfiklad
provedenim separatni simulace pro feSenou oblast uzlu Praha.

1.5 Zabezpeceni jizd vlaka, kapacita traté

1.5.1 Zakladni principy

Pfi aplikaci evropského vlakového zabezpeCovate ETCS druhé urovné (level 2) je trat
rozdélena na prostorové oddily. Odstup od pfedchoziho viaku je systémem automaticky
udrzovan tak, aby vlak stihl bezpecné zastavit i v pfipadé, kdyby pfedchozi vlak nahle zustal
stat, coz by mohlo pfichazet v uvahu zejména pfi neoCekavané udalosti. Zasadnim rozdilem
oproti bé&znym tratim nevybavenych ETCS je to, Ze neni definovana zabrzdna vzdalenost
a prostorové oddily mohou byt podle potieby i vyrazné kratsi nez je bézné. To umoznuje zkratit
odstup naslednych vlak( a tim vySit propustnost traté. Informace o poloze vlaku spolu s jeho
aktualni rychlosti a dalSimi udaji jsou vysilany vzdy pfi prejezdu balizy do radioblokové centraly
(RBC), ktera vyhodnocuje situaci zejména s ohledem na polohu pfedchoziho vlaku,
pfipravenost viakové cesty, planovana mista zastaveni a dalSich Udajl a nasledné vlak dostava
z RBC zpét takzvané opravnéni k jizdé do dalsi Casti traté. Kromé toho jsou udaje o okamzité
rychlosti vysilany do RBC kontinualné s polohou vlaku, ktera se vypocitava podle polohy
posledni balizy a od ni ujeté vzdalenosti.

Pro stanoveni polohy viaku se pocitd s nepfesnosti v hodnot¢ 5m + 5% vzdalenosti
od posledni nactené balizy. V pfipadé potfeby dostava viak pokyn ke sniZeni rychlosti, Cili
brzdny systém se uvadi do Cinnosti. Pravé kalkulace a stanoveni brzdnych kfivek je velmi
dllezitou soucasti principu fungovani ETCS. Ty se stanovuji podle skutecnych brzdicich
procent kazdého jednotlivého viaku, jakmile je pfihladen do systému. PFi potfebé sniZit rychlost
se pfihlizi nejenom k brzdné dynamice, ale také k charakteru vpredu leziciho useku traté (spad,
stoupani). Je potieba zdlraznit, Ze zde nastava spoluprace a také délba zodpovédnosti mezi
provozovatelem vozidla, které je vybaveno vozidlovou ¢asti ETCS a je tedy jeho majetkem
a manazerem infrastruktury, v jehoz spravé je trat v€etné& pevnych zafizeni ETCS. Pfitom
vozidlo muze pfechazet i na sité jinych spravci infrastruktury a vozidlova ¢ast ETCS musi
spolehlivé spolupracovat i s pevnymi zafizenimi ETCS, jimiz jsou vybaveny traté jinych spravcu,
v€etné moznych odchylek v pozadavcich na bezpecnostni zalohy (tzv. narodni hodnoty ETCS).
Proto hlavni podminkou je, aby chovani vlaku z pohledu dodrZovani brzdnych kfivek bylo plné
predvidatelné.

Zarizeni na vozidle neustale zobrazuje na displeji dovolenou rychlost v nasledujicim useku trati
a strojvedouci by mél tuto rychlost vlaku udrzovat co nejtésnéji. Pokud strojvedouci nereaguje
na pokyn ke snizeni rychlosti, je tento pokyn jesté jednou opakovan za pomoci vyrazngjsi
vizualizace a zvukové vystrahy a jestlize ani potom strojvedouci nereaguje, zafizeni pFebira
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vedeni vlaku a brzdi podle kfivky nouzového brzdéni. V bézném provozu se vSak brzdna kfivka,
ktera je spolurozhodujici pro odstup dvou naslednych vlakld, odvozuje od normalniho
provozniho brzdéni. Z tohoto principu vychazeji i vypocty v této studii. Existuji i nazory,
Ze odstup naslednych vlaku lze zkratit a vyuzit kfivku nouzového brzdéni s podstatné vyssi
hodnotou brzdného zpomaleni. V tomto pfipadé se vychazi z predpokladu, Zze odstup
nasledného vlaku se muze od predchoziho zkratit, protoze i pfedchozi vlak brzdi provoznim
brzdénim a neni divod, aby se odstup nahle snizil.

To ale neplati pro neoCekavané udalosti, pravé v téchto situacich by nasledujici vlak vyuzil jako
mimoradné feSeni kfivku nouzového brzdéni. Pouziti brzd vyuzivajicich ke zpomaleni vifivych
proudd je moznost, jak dobu, resp. drahu nouzového brzdéni zkratit. U téchto brzd nedochazi
k mechanickému tfeni a jsou nezavislé na adhezi mezi kolejnici a kolem, coz je vyhodné
pfi vysokych rychlostech a Spatnych adheznich podminkach. Navic odpada opotfebeni
brzdnych kotoucd. Nezadoucimu ucinky téchto brzd jsou zahfivani kolejnic a tendence zvedat
kolejnice.

1.5.2 Propustnost vysokorychlostni traté, obecné podminky

Vypoéet propustnosti na vysokorychlostnich tratich neni v podminkach Ceské republiky upraven
zadnym pfedpisem. Lze vSak vychazet z obvyklych zasad, které pro provoz na konvencnich
tratich stanovi Smérnice 104 SZDC, Ze nasledné mezidobi bude nejvétsi hodnota z dilgich
mezidobi pro trat, pfedni a zadni dopravnu. Kromé dulezité role brzdnych kfivek prepoctenych
na délku a Cas, které jsou potfebné k zastaveni, je velmi dulezité, jak dlouhé budou jednotlivé
useky. Podle zahrani¢nich zkuSenosti Cini obvykla délka 1600 — 2000 m. Pro ziskani pfiblizné
predstavy o minimalnim ¢asovém odstupu dvou naslednych stejné rychle jedoucich vlaku
vychazi zpracovatel z metodiky, ktera je popsana ve studii ,Zavedeni evropského systému
ERTMS / ETCS na traté zafazené do evropské sit¢ TEN-T v CR* v &asti 3 — Dopravni
technologie (SUDOP Praha, 2013).

Teoretické dil€i mezidobi pro trat pro nasledné vysokorychlostni vlaky je sloZzeno
z nasledujicich hodnot:

- doba na projeti prostorového oddilu v€etné doby potiebné na jeho uvolnéni (zavisi na
rychlosti, délce oddilu a délce vlaku);

- doba na rozpad vilakové cesty po prvnim vlaku a postaveni vlakové cesty pro druhy viak
(podle SM 104 se jedna o hodnoty r,, a p,,) — pfestavovani vymén se neuvazuje, proto
uhrnem 0,15 min;

- pfenos informace o rozpadu vlakové cesty a uvolnéni prostorového oddilu na druhy vlak
- uvazovana hodnota 0,2 min;

- reak&ni doba strojvedouciho 0,2 min;

- doba potfebna na zabrzdéni — zavisi na po¢atecni rychlosti vlaku, zpracovatel uvazuje
pramérnou hodnotu provozniho brzdéni 0,6 m*sec?;

- bezpelnostni pfirazka — konstantni vzdalenost 5 m + 5% vzdalenosti ¢ela vlaku od
posledni.
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S pouzitim vySe uvedeného pak propustnost uréime vypoctem. Pro rychlostni pasma 350, 300
a 250 km/hod byly vzdy zvoleny tfi délky oddil{:
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350 | 2500 | 0,46 | 0,55 | 7877 | 1,35 | 130 | 0,02 | 2,39 | 0,40 | 10,1 | 0,60 | 15,1
350 | 2000 | 0,38 | 0,55 | 7877 | 1,35 | 105 | 0,02 | 2,30 | 0,40 | 10,5 | 0,60 | 15,7
350 | 1500 | 0,29 | 0,55 | 7877 | 1,35 | 80 | 0,01 | 2,21 | 0,40 | 10,9 | 0,60 | 16,3
300 | 2250 | 0,49 | 0,55 | 5787 | 1,16 | 117,5 | 0,02 | 2,22 | 0,40 | 10,8 | 0,60 | 16,2
300 | 1750 | 0,39 | 0,55 | 5787 | 1,16 | 92,5 | 0,02 | 2,12 | 0,40 | 11,3 | 0,60 | 17,0
300 | 1250 | 0,29 | 0,55 | 5787 | 1,16 | 67,5 | 0,01 | 2,01 | 0,40 | 11,9 | 0,60 | 17,9
250 | 2000 | 0,53 | 0,55 | 4019 | 0,96 | 105 | 0,03 | 2,07 | 0,40 | 11,6 | 0,60 | 17,4
250 | 1500 | 0,41 | 0,55 | 4019 | 0,96 | 80 | 0,02 | 1,94 | 0,40 | 12,4 | 0,60 | 185
250 | 1000 | 0,29 | 0,55 | 4019 | 0,96 | 55 | 0,01 | 1,82 | 0,40 | 13,2 | 0,60 | 19,8

Tabulka 1.24 — Ukazovatele a hodnoty propustnosti

Pro vypocet propustnosti byly pouZity hodnoty optimalniho a kritického stupné obsazeni, jak
jsou definovany ve smérnici SZDC SM 124. Vypoétena hodinova kapacita dava orientaéni
pfedstavu o kapacité vysokorychlostni traté, plati pro rovnobézny grafikon a pocita s prijezdem
v ohrani€ujicich dopravnach. V modelovych grafikonech, které jsou pro jednotlivé varianty SK1
az PK3 predkladany, je vjednom sméru za hodinu zakresleno 10 az 11 tras (vCetné
dopliikovych tras). To znamena, ze vyuziti kapacity traté miZeme povazovat za vyhovujici —
nepiekracuje hodnotu Sopr.

NejdelSi Casovou slozku tvofi doba potfebna na projeti brzdné drahy a nasledné doba na projeti
oddilu. Vypocet je pfesny jen pfiblizné — o vSech jednotlivych vstupech Ize vést diskuse. Napf.
v jiném zdroji* se fixni asové hodnoty mirné li§i, uvazuje se naptiklad s pevnou bezpeénostni
vzdalenosti 300 m nebo s dobou na reakci brzd. Vliv ma také velikost ¢asu na zpracovani
a prenos dat. Hodnota provozniho brzdéni se v rdznych podkladech uvazuje od 0,5 m*s™
do 7 % g (= 0,687 m*s™). Brzdna dréha se také li$i podle toho, jestli jednotka brzdi do stoupani
nebo po spadu.

Dulezité je vhodné zvolit délku oddila. V usecich s tratovou rychlosti 300 — 350 km/hod je délka
kolem 2000 m pfiméfena, ovSem pokud bychom stejnou délku oddili zachovavali i tam, kde
se trat’ zaustuje do méstskych aglomeraci a tratova rychlost klesa a pak dale klesa pfi vjezdu
do mista zastaveni, tak by to mélo negativni dopady na nasledné mezidobi a propustnost. Napf.
projeti oddilu o délce 1600 m rychlosti 70 km/hod trva 83 s, zatimco projeti téhoz oddilu
rychlosti 350 km/hod trva 17 s. Proto se kvlli dosaZeni co nejkratSiho nasledného mezidobi

! Zkraceni nasledného mezidobi na vysokorychlostnich tratich“ (Daniel Emery, prispévek
na 9. Swiss Transport Research Conference, zafi 2009)
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doporuéuje s klesajici rychlosti tmérné zkracovat i prostorové oddily?. Optimainé tak, Ze doba
potfebna na projeti oddilu je konstantni. Pokud doba projeti jednoho useku c€ini napfiklad

15 sekund, pak se tato hodnota promita do délky oddilll zhruba nasledovné:

tratova rychlost délka oddilu ETCS tratova rychlost délka oddilu ETCS
<=60 250 160 700
80 350 180 750
100 450 200 850
120 500 250 1100
140 600 300-350 2000

Tabulka 1.25 — Délky oddilt ve vztahu k tratové rychlosti

Jedna se ale o zalezitost do uréité miry teoretickou, bude nutno vzit v potaz také mit investiéni
naro¢nost a pfi zkracovani oddili u nizSich rychlosti je také tfeba brat v uvahu vykonnostni
kapacitu RBC.

Pokud vysledky srovnavame se svétovou praxi, tak Tokaido Shinkansen provazi ve Spickovych
Casech az 14 parQ vlakl za hodinu, pfiCemz zastavovaci schéma neni u vSech vlaku stejné.
Cast&ji zastavujici vlaky jsou na trase nékolikrat predjizdény rychlej$imi. Ve Francii je
ve $pickovych asech vedeno az 12 parQ vlakd za hodinu, v Némecku a Spanélsku je &etnost
nizsi. Red je pouze o vysokorychlostnich jednotkach. Zahraniéni zku$enosti a nazory odbornikii
ukazuji, ze prakticka kapacita vysokorychlostni traté mudze maximalné cinit cca 14 vlakd/
smér/ 60 min. VySe uvedené vysledky jsou s timto nazorem v dobré shodé. Podminka pro
platnost vySe uvedeného je dostateény elektricky pfikon tak, aby elektrické mezidobi nebylo
delSi nez ETCS mezidobi. Pfi pouziti napajeci soustavy 25 kV, 50 Hz je tento pfedpoklad reainé
dosazitelny.

1.6 Propustnost pfi vylukach

V pfipadé vyloucCeni jedné tratové koleje z provozu bude nezbytné v daném useku jezdit
obousmérné na zbyvajici provozované koleji. Pak vyvstava otazka, zdali je pfi tomto omezeni
mozné provézt vSechny vlaky podle grafikonu, byt samoziejmé se zpozdénim. Odpovéd je
jednoznacna — mozné to neni, jak dokladaji nasledujici pfiklady:

1.6.1 Varianta SK1la, usek terminal Puc¢ery — odbocka Bahno

V této varianté patfi tento usek k nejdelsim (15,0 km). Modelovy grafikon v této varianté pocita
pouze s provozem vlakl nejvysSich kategorii (SPR a Ex) a je tedy rovnobézny. Jsou uvazovany
dva stavy, a sice jednak lze po provozované koleji jezdit bez omezeni rychlosti, jednak
se pfedpokladaji prace na vylouCené koleji a po provozované koleji se v délce 5 km jede
snizenou rychlosti 50 km/hod. Prvni pfipad by spiSe odpovidal nahlému vylou€eni jedné koleje,
ve druhém pfipadé by se jednalo o planovanou vyluku za u€elem udrzby traté. Jedna
se o teoretické pfiklady, v praxi mohou nastat rizné stavy podle toho, zda vibec bude rychlost

2 viz ,Kapazitatssteigerung durch ETCS* (Peter Eichenberger, Signal + Draht 3/2007)
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omezena, a pokud ano, tak na jakou hodnotu a na jak dlouhém uUseku. To plati pro vSechny
priklady.

Po provozované koleji jedou vlaky nesnizenou rychlosti

e

| tento pfiznivéjSi pfipad pfinasi dal§i omezeni. V ,pfimém® sméru sice vlak mize projet
rychlosti az 350 km/hod a v hodnoté nasledného mezidobi (jako minimalni uvazovano 3,0 min)
muze jet dalSi vlak. Takto idealné to ale v praxi nebude probihat. Viaky budou pfed
jednokolejnym usekem zpomalovat, pfipadné i zastavovat a Cekat, aZz projedou vlaky
v protisméru. PFi opétovném rozjezdu, resp. zvySovanim rychlosti budou vznikat Casové ztraty.
Vlaky ménici tratovou kolej musi kromé vysSe uvedeného v ohrani€ujicich dopravnach zpomalit
na 160 km/hod (jizdy pfes spojky).

pocet vlakd v periodé 6 vlakd 8 vlakd
doba obsazeni periodou 25,8 min 31,8 min
jednotkova doba obsazeni 4,3 min 4,0 min
vypocetni doba 120 min 120 min
¢asova zéloha (5 min/hod, viz D 7-2, ¢l. 222) 10 min 10 min
vylukova propustnost 25 vlak 27 vlak
potfebna propustnost 36 vlak 36 vlak
neprovezeno 11 vlakd 9 vlakad

Ostatni neuvedené vstupy i vypocCty jsou ulozeny u zpracovatele. Jizdni doby vlak, které jsou
podkladem pro stanoveni doby obsazeni, byly propocitany podle vysledkl z programu
SP VlaDyka. Vysledky ukazuji, ze propustnost jednokolejného useku nebude pro privoz vSech
vlakl dostadujici.

Vlaky jedou v éasti provozované koleje snizenou rychlosti

Kromé& vySe uvedenych omezeni se jizdni doby dale prodluzuji kvuli snizovani rychlosti,
coz nepfiznivé ovliviiuje kapacitu obousmérné pojizdéného useku.

pocet vlakid v periodé 6 vlak 8 vlakd
doba obsazeni periodou 35,4 min 41,4 min
jednotkova doba obsazeni 5,9 min 5,2 min
vypocetni doba 120 min 120 min
¢asova zaloha (5 min/hod, viz D 7-2, €l. 222) 10 min 10 min
vylukova propustnost 18 vlaku 21 vlaka
potfebna propustnost 36 vlaki 36 vlaki
neprovezeno 18 vlaka 15 vlakd

Kapacita je v tomto pfipadé opét nevyhovujici.

Nahradni mozZnosti

Obecné pfichazi v udvahu: odfeknuti vlaku bez nahrady, odfeknuti vlaku s nahradni
autobusovou dopravou a privoz vlaku po objizdné trase. V pfipadé varianty SK1 a zvoleného
useku je nahradni autobusova doprava prakticky nepouzitelna. Musela byt vedena mezi
sousednimi terminaly, v tomto pfipadé mezi terminaly Pugery a Cejkovice, ani jeden z t&chto
terminall vS8ak neni navrzen s nastupisti. Jizda vlakG po nahradni trase by byla mozna mezi
terminalem Praha-vychod a odbo¢kou Mozolov po trase Pecky — Kolin — Svétla nad Sazavou
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se zdrzenim zhruba 40 minut. Existuje také moznost snizeni poctu vlakl prostfednictvim jejich
spojovani. V bézném provozu se pfi vylukach spojovani uplatiiuje omezené (napf. na trati 501),
v pfipadé VRT by se vS§ak mohlo jednat o efektivni zpusob. V modelovych grafikonech jedou
v nékterych pfipadech VR vlaky ve svazku prakticky na nasledné mezidobi. Spojené jednotky
by mohly jet z Prahy hlavniho nadrazi az do terminalu Brno-Bohunice, kde by se rozpajily,
protoze pokracuji jinymi sméry. Podobné v opaéném sméru, samoziejmé za predpokladu
stejného typu sprahovaciho Ustroji. Tato moznost plati u vSech variant.

1.6.2 Varianta SK2 a PK2, tiisek odbocka Bahno — terminal Sazavka

V této varianté patfi tento usek k nejdelSim (21,5 km). Modelovy grafikon v této varianté neni
rovnobézny, pocita s provozem vlaku nejvysSich kategorii s maximalni rychlosti 300 km/hod
(SPR a Ex) a vlakll kategorie R s maximalni rychlosti 230 km/hod. Opét jsou uvazovany dva
stavy, a sice jednak Ize po provozované koleji jezdit bez omezeni rychlosti, jednak
se predpokladaji prace na vylouCené Kkoleji a po provozované koleji se v délce 5 km jede
shnizenou rychlosti 50 km/hod. Vzhledem k nerovnobéZnému grafikonu zpracovatel odvozuje
propustnost z periody o celkovém poctu 14 vlakl — viz nasledujici obrazek:

AR

Obrazek 1.11 — Situace v useku odbocka Bahno — terminal Sédzavka

Po provozované koleji jedou vlaky nesnizenou rychlosti

Plati komentar z kapitoly 0, ziskané hodnoty jsou nasleduijici:

pocet vlakd v periodé 14 vlaka
doba obsazeni periodou 69,2 min
jednotkova doba obsazeni 4,9 min

vypocetni doba 120 min
¢asova zaloha (5 min/hod, viz D 7-2, €l. 222) 10 min

vylukova propustnost 22 vlakl
potiebna propustnost 36 vlakl
neprovezeno 14 vlaku

Propustnost jednokolejného useku je nedostacujici.
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Vlaky jedou v éasti provozované koleje snizenou rychlosti

Kromé vySe uvedenych omezeni se jizdni doby dale prodluzuji kvili snizovani rychlosti,
coz nepfiznivé ovliviiuje kapacitu obousmérné pojizdéného useku.

pocet vlakid v periodé 14 vlakd
doba obsazeni periodou 88,0 min
jednotkova doba obsazeni 6,3 min

vypocetni doba 120 min
¢asova zaloha (5 min/hod, viz D 7-2, ¢l. 222) 10 min

vylukova propustnost 17 vlaka
potiebna propustnost 36 vlaki
neprovezeno 19 vlakd

Kapacita je v tomto pfipadé opét nevyhovujici.

Nahradni moznosti

V pfipadé varianty SK2 (PK2) a zvoleného useku by nahradni autobusova doprava musela byt
vedena mezi sousednimi terminaly, v tomto pfipadé mezi terminaly PuCery a Sazavka, tato
moznost je vSak neschidna, protoze terminal Sazavka je navrzen bez nastupist. Jizda viaki
po nahradni trase by byla mozna mezi terminalem Praha-vychod a odbockou Nova Ves
u Svétlé po trase PeCky — Kolin — Svétla nad Sazavou se zdrZzenim zhruba 36 minut
u vysokorychlostnich vliakd, 32 minut u rychlikd.

1.6.3 Varianta SK3 a PK3, usek terminal Cervené Janovice — odbocka Sdzavka

Usek mé&Fi 17,8 km. Modelovy grafikon ani v této variant& neni rovnob&zny, poéita s provozem
vlaku nejvy$Sich kategorii s maximalni rychlosti 250 km/hod (SPR a Ex) a vlaku kategorie R
s maximalni rychlosti 230 km/hod. Opét jsou uvazovany dva stavy, a sice jednak Ize
po provozovane koleji jezdit bez omezeni rychlosti, jednak se pfedpokladaji prace na vyloucené
koleji a po provozované koleji se v délce 5 km jede snizenou rychlosti 50 km/hod. Vzhledem
k nerovnobéznému grafikonu zpracovatel odvozuje propustnost na zakladé periody o celkovém
poctu 14 vlakul (3 liché viaky, 3 sudé, 4 liché, 4 sudé — viz obrazek v ¢asti kapitoly 1.6.2).

Po provozované koleji jedou vlaky nesnizenou rychlosti

Plati komentar z kapitoly 0, ziskané hodnoty jsou nasledujici:

pocet vlakd v periodé 14 vlaka
doba obsazeni periodou 64,8 min
jednotkova doba obsazeni 4,6 min

vypocetni doba 120 min
¢asova zaloha (5 min/hod, viz D 7-2, €l. 222) 10 min

vylukova propustnost 23 vlaki
potiebna propustnost 36 vlakl
neprovezeno 13 vlakd

Propustnost jednokolejného useku je nedostacujici.
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Vlaky jedou v éasti provozované koleje snizenou rychlosti

Kromé vySe uvedenych omezeni se jizdni doby dale prodluzuji kvuli snizovani rychlosti, coz
nepriznivé ovliviiuje kapacitu obousmérné pojizdéného useku.

pocet vlakid v periodé 14 vlakd
doba obsazeni periodou 87,0 min
jednotkova doba obsazeni 6,2 min

vypocetni doba 120 min
¢asova zaloha (5 min/hod, viz D 7-2, ¢l. 222) 10 min

vylukova propustnost 17 vlaka
potiebna propustnost 36 vlaki
neprovezeno 19 vlakd

Kapacita je v tomto pfipadé opét nevyhovujici.

Nahradni moznosti

V pfipadé varianty SK3 (PK3) nahradni autobusova doprava vzhledem ke vzdalenosti
sousednich terminalt nepfichazi v Gvahu: Cervené Janovice — Jihlava-Pavov 53,0 km,
resp. Klasterni Skalice — Jihlava-Pavov 81,5 km (oba terminaly s nastupisti). Jizda vlakd
po nahradni trase by byla mozna mezi terminalem Praha-vychod a odbockou Nova Ves
u Svétlé po trase PeCky — Kolin — Svétla nad Sazavou se zdrZzenim zhruba 34 minut
u vysokorychlostnich vlakud, 32 minut u rychlikd.

1.7 Moznosti jizd po objizdnych trasach

V pfipadé nahlé vyluky jedné tratové koleje se vzhledem k nedostatecné kapacité provozované
tratové koleje jevi jizda po objizdné trase jako nezbytnost. Zaroven je tfeba fici, ze se jizda
vlaku timto opatfenim vyrazné zpozdi a pfi pfipadném rozhodovani o tom, ktery vlak pojede
po objizdné trase, bude nutné také vzit v Uvahu obraty souprav v cilové stanici, aby
se zpozdéni neprenaselo na vychozi viak opacného sméru. Navic Ize oCekavat, Ze vedeni viaku
po objizdné trase bude znamenat naruSeni jizd vlaki po této trase pravidelné vedenych.
MozZnosti jednotlivych variant ukazuje nasledujici tabulka.

Posledni sloupec vpravo udava délku odklonové trasy kmygq ve srovnani s délkou nahrazeného
useku vysokorychlostni traté kmygr . Pokud odhlédneme od vyjezdu z Prahy, kdy u severniho
a prubézného koridoru je nahradni vyjezd pres Prahu-Liben kratsi, tak délky odklonovych tras
jsou vyrazné delSi nez pravidelna trasa (v priméru o 26%) a jejich praktické vyuziti je proto
problematické, a to i kvlli ostatnim provoznim faktorim (elektrifikace, potfeba uvrati). Jako
teoreticka moznost vSak jsou uvedeny. Pfi nenadalych udalostech bude pouziti nahradni trasy
Casto nutnosti, v pfipadé planovanych vyluk bude jejich pouziti spiSe vyjimecné.

V pfipadech, které se jevi jako prakticky pouzitelné, jsou v pravém sloupci uvedeny &asy
zpozdéni v minutach — Cili rozdil jizdnich dob pfi normalni jizdé po vysokorychlostni trati
a pi jizdé po odklonové trase. Casovy (daj se vztahuje k nejrychlejsim viakdm, tj. podle variant
jedoucich rychlosti az 350, 300 &i 250 km/hod a vychazi z pfedpokladu plynulé jizdy po
odklonové trase, coz se vpraxi nemusi vzdy podafit. U viaki R (Vmax = 230 km/hod)
se zpozdéni pfiméfené snizi. Hlavni odklonova trat je trat ¢. 502/324 Kolin — Havli¢kav Brod —
Zdar nad Sazavou — Kfizanov — Brno. Lze predpokladat, Ze v dobé& zahajeni provozu na VRT
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bude i tato trat optimalizovana nebo modernizovana a proto zpracovatel uvazoval na této trati
jizdni doby uvedené pro vyhledovy stav v ,Technicko-ekonomické studii Kolin — Havli¢kav Brod

— Brno" (SUDOP PRAHA a.s., 2007).

1.7.1 Severni koridor

var. jet’inokolejny' provoz moznost odklonu po e km\,vRT { k’mODKL
SK v useku trase zpozdéni
Praha Zahradni mésto Praha-Liben — Praha- 25,5/24,7
— termindl Pha-vychod | Béchovice
Praha-Libefi — Praha-
Praha Zahradni mésto Bréach?)vilf:i Cesrka' @ 40,6 /37,2
— odb. Lstibof ¥ 10,0 min
Brod
vlaky smér Brno —
indl Praha-vych . , -y Prahaj Jsek
termind r? a-vychod Pecky — Kolin — Svétla raha jedou v Useku 78.8/109,2
— odb. Nova Ves u , odb. Mozolov — odb. .
SK1A w1, nad Saz. , - . | 47,0 min
Svétlé Novd Ves u Svétlé proti
SK1B L N
spravnému sméru
odb. Druhanoy — Svétla nav<.:|vSaz. — Havl. usek.Kr.|zanov - odb. 68.3/84,7
iy A ewrvs Brod — Kfizanov — Martinice nutno .
terminal Velké Meazifici .. . 46,0 min
odb. Martinice elektrifikovat
Kfizanov — TisSnov — 2x Uvrat (Kfizanov,
terminal Velké Meziti¢i | Kufim term. Velké Mezific) | 274/ 733
- Brno &tl4 42, — 2d
Svetla/nad Savz. Zdar 115,7/140,8
nad Saz. - Kufim
Praha Zahradni mésto Praha-Libefi — Praha
— terminal Praha- . ) 26,4 /24,7
, Béchovice
vychod
Praha Zahradni mésto | L 2na-tiben ~ Praha- 40,7/37,2
oy Béchovice — Cesky .
— odb. Lstibof 9,0 min
Brod
t inal Praha-vychod Y , .y
ermina r:a a-vycho Pecky — Kolin — Svétla 78,9/ 109,2
— odb. Nova Ves u , .
vz nad Saz. 44,5 min
Svétlé
SK2 terminal Sizavka - Svétla n:i<.:|vSaz. —Havl. | Usek .Kr.|zanov - odb. 712 /84,7
y PR Brod — Ktizanov — Martinice nutno .
terminal Velké Meazifici .. . 40,0 min
odb. Martinice elektrifikovat
Kfizanov — TisSnov — 2x Uvrat (Kfizanov,
Kufim term. Velké Mezifici 48,0/733
terminal Velké Meazitici Svetla'nad Sav%. ~ Zdar 119,2 / 140,8
— Brno nad Saz. - Kufim
odb. Stoky - Jihlava - odklonova trat neni
Oktisky — Strelice — . , 88,7 /112,2
Brno elektrifikovana
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var. jet’inokolejny' provoz moznost odklonu po e km\,vRT{ k’mODKL
SK v Useku trase zpozdéni

Praha Zahradni mésto .
—terminal Praha- Pr;aha—L‘lben Praha- 25,5/24,7
, Béchovice
vychod
Praha Zahradni mésto ;Z::;f:i Eepsr;ha_ 40,6 /37,2
— odb. Lstibof ¥ 8,0 min
Brod
terminal Praha-vychod | o o (olin — Svatl 78,4 / 109,2
—odb. Nova Ves u , .
L nad Saz. 41,5 min
K3 Svétlé
Svétld nad Saz. — Havl.
odb. Sazavka — odb. Brod — Kfizanov — Os. 83,9/96,5
Velka Bites BitySka — zast. Velka 38,0 min
Bites
Svétla nad Saz. — Zdar
nad Saz. — Kufim 118,9/142,6
odb. Velkd Bite3 — Brno | odb. Cerveny K¥i? - odklonova trat neni
Jihlava — Okf¥isky — e , 85,3/152,0
. elektrifikovana
Strelice — Brno
Tabulka 1.26 — Objizdné trasy — severni koridor
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1.7.2 Jizni koridor

var. jet’inokolejny' provoz moznost odklonu po e kavRT { k’mODKL
JK v useku trase zpozdéni
Praha Zahradni mésto
—terminal Velké objizdna trasa neni
K1 Meazifici : __
termindl Velké MeziFici | Kiizanov — Tighov — 2x dvrat (Kfizanov,
Y terminal Velké 47,4 /73,3
—Brno Kufim | L,
Mezifici)
Praha Zah i Mést
Praha Zahradni Mésto rana va. radni evs ° 49,9 /57,6
. — Strancice — Benesov i
— odb. Otice 23,5 min
u Phy
odb. Otice — Strancice — BeneSov u 27,4/33,9
odb. Struharov Phy 15,5 min
odb. Struharov = objizdna trasa neni
termindl Kristianka )
terminal Kristianka — Svétla nad Saz. — Havl. 69,7 / 82,3
termindl Velké Meziti¢i | Brod — odb. Kfizanov 40,0 min
2x uvrat (Sklené nad
Sklené nad Osl. — .
Tignov — KuFim Oslavou, terminal 48,0/ 84,3
Velké Mezitici)
termindl Velké Meazifici Svetla’nad Sai. —Zdar 117,7/139,4
—Brno nad Saz. — Kufim
odb. Stoky - Jihlava — ,
kl : i
Okiigky — Strelice — odklonova trat neni | g, 5 /14,
elektrifikovana
Brno
Praha Zahradni mésto Praha-Liben — Kolin — 2),( uvrat (S.ve,tla nad
R v . Saz., terminal 97,6 /124,3
— terminal Kristianka Svétla nad Saz. .
Kristidanka)
Svétla n. Saz. — H. Brod
terminal Kristidnka — — Kfizanov — Osova 82,6 /93,3
K3 odb. Velka Bite$ BitySka — zast. Velka 38,0 min
Bites
Svétla nad Saz. — Zdar 117,7/139,4

odb. Velka Bites — Brno

nad Saz. — Kufim

odb. Stoky - Jihlava —
Okfisky — Strelice —
Brno

odklonova trat neni
elektrifikovana

88,7 /112,0

Tabulka 1.27 — Objizdné trasy — jizni koridor
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1.7.3 Prubézny koridor

. j kolejny . . ; ki k
var jet’ino olejny provoz moznost odklonu pifes | poznamka m"v'“{ ey
PK v Useku zpozdéni
Praha Zahradni Mésto Praha-Liben — Praha-
2 24,7
—terminal Pha-vychod | Béchovice >/ 24,
Praha-Liberi — Praha-
Praha Zahradni mésto Bréach?)vilf:i Cesrka' @ 40,6 /37,2
— odb. Lstibof ¥ 10,0 min
Brod
inal Praha vych
rerminal Frana WEnod | petiy — Kolin - svetia 80,3 /101,0

. nad Sazavou - Pohled 48,0 min
Svétlé
termindl Nova Ves u Okrouhlice — Zd'ar nad usek Krizanov - odb.

. . , , vy . 58,4 /74,8
Svétlé — terminal Velké | Saz. — Kfizanov — Martinice nutno 415 min
Mezifi¢i odb. Martinice elektrifikovat !

Kii¥anov — Ti¢nov - 2x Gvrat (Kfizanov,
. n o eviws " terminal Velké 47,4 /73,3
terminal Velké Meziri¢i | Kurim |

Brno Mezifici)

Okrouhlice — Zd'ar nad
1 131
Saz. — Tisnov — Kufim 05,8/131,3
Praha Zahradni Mésto
Praha-Libefi — Praha-
_ terminal Praha raha-Liben = Praha 26,4/ 24,7
, Béchovice
vychod
Praha-Libef — Praha-
Praha Zahradni mésto | L2na-Libefi —Praha 40,7/37,2
. Béchovice — Cesky .
— odb. Lstibof 8,5 min
Brod
inal Praha vych .
terminal Praha wyehod | oo x o  olin — svatl 78,9 /99,3
— odb. Nova Ves u , .
L nad Sazavou 44,0 min
Svétlé
o Svétla nad Sazavou —
Pi2 ZZrSISSszi?:ka Havl. Brod — Dobronin | Gvrat v Dobroniné 34,2 /42,7
) — odb. Chudy Mlyn
termindl Sdzavka — §V,e,t|a nad ISazavou - 67,8/ 86,0
Ny A evrvs Zdar nad Saz. — i
terminal Velké Meazifici - 41,0 min
odb. Kfizanov
odb. Kamenna — odklonova trat neni
. e yrey Jihlava — Okf¥isky — . , 86,7 /117,0
terminal Velké Meazifici v 1 elektrifikovana
_ Brno Strelice - Brno
Svétla nad Saz. — Zdar 1158 /1431

nad Saz. — Kufim

A.1 Diléi souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy)

52



Y. suDopP

. = Praha - Brno - Bfeclav PRAHA
. j kolejny . . , k k
var jet’ino olejny provoz moznost odklonu pifes | poznamka m"v'“{ ey
PK v Useku zpozdéni
Praha Zahradni mésto W
— terminadl Praha- Pr;aha—L‘lben Praha- 25,5/24,7
, Béchovice
vychod
Praha-Libefi — Praha-
Praha Zahradni mésto Bréach?)vilf:i Cesrka' @ 40,6 /37,2
— odb. Lstibof ¥ 8,0 min
Brod
inal Praha-vych
terminal Praha-vychod | oo oiin — svetls 79,1/ 99,6
— odb. Nova Ves u , .
L nad Saz. 41,5 min
Svétlé
3 Svétld nad Sdzavou —
PK3 giz'rzi?s\/ka odb. Havl. Brod — Dobronin | Gvrat v Dobroniné 34,2 /42,7
—odb. Chudy Mlyn
Svétla nad Saz. — Zdar
odb. Sazavka - odb. nad Saz. — Kfizanov — 80,8/97,0
Velka Bites Osova Bityska — zast. 38,0 min
Velka Bites
odb. Kamenna — odklonova trat neni
Jihlava — Ok¥isky — clektrifikovand 86,6 /117,0
odb. Velka Bites - Brno | Strelice - Brno
Svétla nad Saz. — Zdar 115,8 /143,1

nad Saz. - Kufim

Tabulka 1.28 — Objizdné trasy — prabézny koridor
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2 Trasy variant |. etapy

Na zakladé zadani a doporu¢eni multikriterialniho vybéru v analytické Ccasti studie
proveditelnosti jsou navrZzeny upravené trasy jak v severnim koridoru okolim Pofi¢an, tak
Vv jiznim koridoru pfes severni okraj BeneSova. Oproti predchozim trasam z podkladovych
dokumentaci je zvoleno nové oznaceni — SK pro severni koridor (Pofi¢any), JK pro jiZzni koridor
(Benesov), PK pro koridory mimo oblast Jihlavy (v celé trase dle koridoru ZUR) a BK pro tusek
Brno — Breclav, déale nasleduje index poradového ¢&isla varianty. U tras SK, JK a PK index 1
znamena maximalni tratovou rychlost az 350 km/h, index 2 maximalné 300-320 km/h a index 3
maximaini tratovou rychlost 250 km/h. U tras BK je shodné uvaZovana rychlost az 350 km/h.

2.1 Celkovy rozsah projektu

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

Do celkového feSeni jsou zahrnuty jak novostavby traté VRT véetné pilotnich useku, tak
soucasti zelezni¢nich uzld, sjezdy do konvenéni sité, ale i bezprostfedné navazujici upravy
konvenénich trati.

Nasledujici tabulka shrnuje Useky dotéené sité vCetné jejich délky. Rozsah a zplsob Uprav
jednotlivych useki v jednotlivych variantach se vSak muze liit (viz nasledujici text).

A.1 Diléi souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy) 54



. Praha - Brno - Bfeclav

PRAHA
Rozsah dotcené sité VBP | SK1 SK2 SK3 JK1 JK2 JK3 PK1 PK2 PK3
& |usek délka délka délka délka délka délka délka délka délka délka
Zelezniéni uzel Praha
11 |Praha-Libefi (mimo) - Praha-Béchovice (vietné), 011 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
12 |Praha-Liben (mimo) - Praha-Béchovice (vietné), zkapacitnéni 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
13 |Praha-Vriovice (mimo) - Praha-Zahr. M&sto (novi trat) 5.4 5,4 5.4 5.4 5,4 5.4
14 |Praha-Zahr. Mésto - odb. Xaverov 10,5 10,5 10,5 10,5 10,5 10,5
Zeleznicni uzel Jihlava
15 |Dobronin (véetné) - Jihlava-Pévov (D1) 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8
16 |Jihlava-Pavov (D1) - Jihlava hl.n. (vé.) 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7
17 |lihlava hl.n. - konec uprav smér Okiisky (240) 14 44 4,4 44
18 |Jihlava hl.n. (mimo) - Jihlava mésto (véetné) 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6
19 |obchvat Jihlavy 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9
20 |triangl 225-240 (velky) 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7 3,7
Zelezniéni uzel Brno
21 |hranice ZUB - odb. Videfiska 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6
22 |odb. Videfiskd - Brno hl.n. 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
23 |triangl videriska 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
24 |obchvat ZUB 10,1 10,1 10,1 10,1 10,1 10,1 10,1 10,1 10,1
25 |Brno hl.n. - ModFice - hranice ZUB (kanvenéni) 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7
26 |Brno hl.n. - Madfice - hranice ZUB (VRT) 4,7 4,7 4,7 4,7 47 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7
qﬂseky VRT - pilotni
27 |Praha-Béchovice [mimo) - odb. Xaverov 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7 4,7
28 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Petky) 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5 13,5
Useky VRT - SK
29 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Petky) 13,5 13,5 13,5
30 |odb. Nehvizdy - odb. Druhanov (Svétld n.S.) 65,6 65,6 65,1
31 |odb. Druhanov - Velké Mezifiti (mimo) 67,3 68,5 67,9
32 |velké Mezifiti - hranice ZUB 43,2 43,4 13,4
Useky VRT - PK
33 |odb. Xaverov - odb. Nehvizdy (Petky) 13,5 13,5 13,5
34 |odb. Nehvizdy - odb. Druhanov (Svétla n.S.) 65,6 65,6 65,1
35 |odb. Druhanov - Velké Mezifici (mimo) 64,9 64,9 64,9
36 |velké Mezifiti - hranice ZUB 43,2 43,4 43,4
I o=y vrr -3¢
37 |Praha-Zahr. Mésto - Pofiti n.S. (vietné) 31,7 31,7 31,7
38 |Pofidi n.S. (mimo) - Velké Mezifiti (mimo) 121,3 125,7 126,3
39 |velké Mezifiti - hranice ZUB 43,2 43,4 43,4
qﬂseky VRT - BK
40 |hranice ZUB - Vranovice 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9
41 |Vranovice - Breclav (mimo)
Sjezdy
12 |odb. Vykafi - Pecky (smér 011) 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7 10,7
43 |odb. Hofany - Sadska (smé&r 060) 7.4 74 74 74 7.4 7.4 7.4 74 74 74
44 |odb. Lstibof - Cesk\? Brod (mimo) (smér 011) 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6
45 [svétld n.S. (zdpadni) 3,4 5,8 5,5 2,8 3,3 3,4 5,8 5,5
46  [Svétld n.S. [vychodni) 18 2,9 2,0 18 2,9 2,0
47 |lihlava-Pavov (zédpadni) 585 1,9 5,5 5,5
48 [Jihlava-Pavov (vychodni) 0,9 2,0 2,7 1,8 2,0 1,9
43 |Dobronin (zédpadni) 4,5 4,2
50 |Dobronin {vychodni) 3,0 3,0
51 |Velké Mezifici (zdpadni) 4,6 6,6 4,6 6,6 4,6 6,6
52 |Otice (Stranéice) 2,9 2,9 2,9
53 |Benedov (zdpadni) 6,3 6,3 6,3
54 [Beneiov (vychodni) 5,5
Navazné tseky
55 |Sadskd - Nymburk mésto 5,7 5,7 5.7 5,7 5,7 3.7 5,7 5,7 5.7 5,7
56 |Velkd Bites - Osova Bytiska 9,7 9,7 9,7
57 [triangl mimo KfiZanov 1,5 1,5 1,5
58 |Kfizanov - Velké Mezifiti (trat 252) 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9 10,9
59 |Brno-Nodfice - Vranovice (traf 250) 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9 29,9
60 |Vranovice - Bieclav (mimo} (trat 250) 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5 20,5
JiZni vétev 200
61 |Praha-Uhfinéves (mimo) - Benesov (véetné) 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9 30,9
62 |sjezd Otice 2,9 2,9 2,9 2,9 2,9 2,9
63 |Beneiov (mimo) - Bystfice u Benesova 6,7 6,7 6,7 6,7 6,7 6,7
00 |CELKEM 168,1 450,9 468,6 468,0 394,4 419,2 419,3 447,6 465,0 467,6
Tabulka 2.1 — Rozsah dotéené Zelezni¢ni sité ve variantach
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2.2 Varianta BEZ PROJEKTU

Ve varianté BEZ PROJEKTU je uvazovana realizace pilotnich Useku VRT, tj. usekl Praha-
Béchovice — Pofi¢any a Brno — Vranovice, véetné napojeni do okolni sité. Zkapacitnéni useku
Praha-Liben — Praha-Béchovice neni uvazovano, stejné tak nejsou uvazovany zadné vyvolané
upravy Zelezni¢niho uzlu Jihlava. V Zelezniénim uzlu Brno bude v ramci modernizace nutné
napojit i pilotni usek od jihu (modernizace zst. Brno-Modfice).

Pilotni usek VRT Praha-Béchovice — PofiCany je uvazovan dvoukolejny, véetné napojeni
Nymburka (zkapacitnéni traté 060 Poficany — Nymburk).

2.3 Projektova varianta l. etapy — SK1 (350 km/h)

2.3.1  Trasa vysokorychlostni traté

Trasa SK1 je navrzena primarné s dlirazem na co nejvyssi tratovou rychlost 350 km/h v celé
délce trasy (vyjma napojeni do Zelezni¢nich uzlG event. jinych usekl konvenéni sité).

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

V misté soubéhu s dalnici D11 je trasa koncipovana jako &tyfkolejna 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 350 km/h).

Podvarianta SK1A je navrzena s povrchovym vedenim oblasti severné od Dub&e a mélkym
hloubenym tunelem na okraji zastavby Prahy Bé&chovic. Terminal Praha vychod je navrzen jako
osmikolejny, se ¢tyfmi nastupistnimi hranami, s rychlosti ve vSech hlavnich kolejich (vnitfnich i
vngjsich) 350 km/h.

Podvarianta SK1B (pGvodni spojka Praha-Zahradni Mésto — koridor HB2a) je navrzena
s podpovrchovym vedenim oblasti severné od Duble a pod zastavénym uzemim Prahy
Béchovic (hloubenym/razenym tunelem). Terminal Praha vychod je navrzen jako Sestikolejny se
Ctyfmi nastupiStnimi hranami, s rychlosti ve vnitfnich hlavnich kolejich traté Praha — Brno
350 km/h a vnéjSich hlavnich kolejich Praha — Pofi¢any 200 km/h.

Obé podvarianty se lidi i uspofadanim pfesmyku trati od Prahy-Béchovic a Prahy-Zahradniho
Mésta.

Sjezd do konvencni sité v oblasti Pofi¢an (PS — PofiCansky sjezd) je navrzen jak do traté 011
(smér Kolin), do traté 061 (smér Nymburk, 160 km/h), tak vyhledové pro novou trat Praha —
Hradec Kralové (350 km/h). Variantné je feSeno napojeni do traté 011 — uspofadani PS1
umozriuje tratovou rychlost ve sméru Praha — Kolin 160 km/h, usporadani PS2 pak 200 km/h.
Ve varianté SK1A je uvazovano napojeni na 160 km/h, ve varianté SK1B napojeni do traté 011
s rychlosti 200 km/h.

Déle 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. Chotoufi je navrzena provozni spojka do zst. Cesky Brod na trati 011. V trase jsou déle
umistény dopravny pro fizeni sledu vlak(i — Pucery a Cejkovice. Kolejova propojeni jsou patrna
z vykresovych pfiloh B.5.1 az B.5.3 (Schémata rozlozeni dopraven).

U Svétlé nad Sazavou je navrzen sjezd do konvenéni sité (trat 230) bez dopravniho terminalu.
Ve varianté SK1A je sjezd ve sméru od Prahy navrZzen jako jednokolejny (do 20,0 %o), ve
varianté SK1B jako dvoukolejny (ve sklonu do 30,0 %o). Zaroven je navrZzeno provozni propojeni
i v opaéném smeéru.

Pred Jihlavou je trasa posunuta zapadné oproti dosavadnim namétim z divodu udrzeni tratové
rychlosti 350 km/h a zaroven umisténi dopravniho terminalu Jihlava-Pavov VRT v misté kfizeni
s trati 225 (Jihlava — Havli¢kav Brod). V blizkosti terminalu je navrzeno jednokolejné provozni
propojeni ve sméru Jihlava — Brno.

V useku Jihlava — Brno jde trasa pfiméfené soubé&zné s dalnici D1 a maximalné respektuje
koridor ZUR. Soudasti trasy je dopravni terminal Velké Mezifi¢éi VRT véetn& provozniho
jednokolejného propojeni do traté 250 (ve sméru Brno — Kfizanov).

V oblasti obce Poplvky se trasa drzi koridoru ZUR (s tratovou rychlosti 350 / 300 km/h) za cenu
prichodu zastavénym uUzemim podél dalnice D1. Zausténi do Zzelezniéniho uzlu Brno je
spolecné s trati 240 (Brno — Stfelice) do prostoru samostatného terminalu Brno-Bohunice.

2.3.2  Ostatni opatrfeni na konvencni siti

V zelezniénim uzlu Praha je uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liben — Praha-Béchovice
(tzn. doplnéni 4. tratové koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava je uvaZzovano zdvoukolejnéni useku Jihlava-Pavov — Jihlava hi.n.
(v&etn& modernizace hlavniho nadrazi). Uprava Zst. Jihlava mésto se piedpoklada v ramci
modernizace konvencni sité mimo tento projekt. V trati Jihlava — Havli¢ktv Brod je uvazovana
uprava pro zavedeni dvou linek rychliku (R11 a R33) — peronizace Zst. Dobronin.

Do celkového fedeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvencni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat je z velké Casti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma useku Riéany — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchoveé).

2.4 Projektova varianta I. etapy — SK2 (300-320 km/h)

2.4.1  Trasa vysokorychlostni traté

V trase SK2 je napojeni do Zzelezni¢niho uzlu Praha koncipovano shodné s trasou SKI1B.
Terminal Praha vychod je navrzen jako Sestikolejny se &tyfmi nastupistnimi hranami, s rychlosti
ve vnitfnich hlavnich kolejich traté Praha — Brno 320 km/h a vnéjSich hlavnich kolejich Praha —
Pofi¢any 200 km/h. Za cenu snizZeni tratové rychlosti na 320 km/h je trasa dale pfed odb. Vykan
pfisunuta k dalnici D11 a umoziuje odsunout toto kolejové propojeni pfed sjezd smér PofiCany.
Rozsah sjezd( smér Kolin / Nymburk / RS5 Hradec Kralové odpovida provedeni PS2 (shodné
s variantou SK1B), tedy 200 km/h smér Kolin a vyhledové 320 km/h smér Hradec Kralové.
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Z odb. Chotouri je navrzena provozni spojka do Zst. Cesky Brod na trati 011. V trase je déale
umisténa dopravna pro Fizeni sledu vlak( Pucery véetné terminalu pro zastaveni osobnich
vlakl. Kolejova propojeni jsou patrna z vykresovych pfiloh B.5.1 az B.5.3 (Schémata rozlozeni
dopraven).

Oproti trase SK1 je v blizkosti sjezdu do Svétlé nad Sazavou vytvorfen prostor pro vybudovani
dopravny pro fizeni sledu vlaki a zazemi udrzby — terminal Sazavka. Navrzen je dvoukolejny
sjezd ve sméru od Prahy (z terminalu Sazavka) a jednokolejné provozni propojeni v opaéném
sméru do odb. Nova Ves u Svétlé.

Obsluha Havli¢kobrodska je uvazovana po konvencni trati ze Svétlé nad Sazavou.
Severné od Jihlavy je trasa vedena v koridoru plvodni varianty HB2e.

V oblasti Jihlava-Pavov VRT je dopravni terminal uvazovan v poloze odsunuté jihozapadnim
smérem z dlvodu vytvoreni prostoru pro kolejova propojeni na zapadnim zhlavi. S ohledem na
oblouk navazujici zapadné ve sméru Praha je vysunuto odboceni traté do zelezni¢niho uzlu
Jihlava (pro smér Praha — Jihlava) k obci Stoky. Vyhodou je naopak potencial pro zkraceni
tunelovych useku. Uzel Jihlava je napojen v obou smérech dvoukolejnymi sjezdy.

Dale je vedeni trasy shodné s variantou SK1 vyjma prichodu oblasti obce Popuvky. Zde je
trasa alternativné odsunuta jizné od obce (snizeni dopadl do osidleného Uzemi) za cenu
delSiho tunelu a snizeni tratové rychlosti na 250 km/h (vs. 300 km/h v trase SK-1). Terminal
Velké Mezifi€i je navrzen v€etné sjezdu od Brna do Kfizanova jako dvoukolejny.

2.4.2  Ostatni opatieni na konvencéni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha je uvaZzovano zkapacitnéni useku Praha-Liberr — Praha-Béchovice
(tzn. dopInéni 4. tratové koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (véetné& rozsifeni zst. Jihlava mésto o dal§i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se pfedpoklada v ramci modernizace konvenéni sité mimo tento projekt (ij.
jesté pred realizaci VRT). Soucasti feSeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — OkFiSky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlaki R33 Praha — Jihlava — Tiebi¢ — Brno. V tratovém useku
Jihlava-Pavov — Havli¢kiv Brod nejsou uvazovany zadné Upravy.

Do celkového fedeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvenéni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat’ je z velké €asti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma useku Ri¢any — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchoveé).
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2.5 Projektova varianta l. etapy — SK3 (250 km/h)

2.5.1  Trasa vysokorychlostni traté

Varianta SK3 vychazi z varianty SK2 (vyjma zausténi do Zelezni¢niho uzlu Praha dle varianty
navrhovou rychlost a pfi trasovani byl navrhovan minimalni polomér smérového oblouku
R=4 000 m. Osa traté tak v useku Vykan — Havlickiv Brod v maximalni mife respektuje
stavajici koridor ZUR s tim, Ze trasa je odsunuta vzdy pokud mozno co nejdale od zastavéného
(zastavitelného) uzemi obci.

Navrzeno je propojeni do traté 011 z odb. Lstibof. Pro obsluhu Uzemi je navrzen terminal
Klasterni Skalice, pro fizeni sledu vlakd je navrzena dopravna Cervené Janovice. Kolejova
propojeni jsou patrna z vykresovych pfiloh B.5.1 az B.5.3 (Schémata rozloZeni dopraven).

Pro dalSi prikazy je navrzen sjezd do Svétlé nad Sazavou jako jednokolejny. V opaéném sméru
je navrzeno provozni propojeni do odb. Nova Ves u Svétlé.

Poloha terminalu Jihlava-Pavov VRT umoziiuje vytvoreni prestupu na trat’ 225. Uzel Jihlava je
napojen v obou smérech dvoukolejnymi sjezdy. Déle je navrzen dopravni terminal Velké

Sjezd do traté 250 je navrzen z odb. Velka Bite$ do zast. Osova BytiSka. V navaznosti na tento
sjezd je uvazovano vybudovani kolejového trianglu mimo Zst. Kfizanov a elektrizace traté 257

2.5.2  Ostatni opatieni na konvencéni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha je uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liberi — Praha-Béchovice
(tzn. dopInéni 4. tratové koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (véetné& rozsiteni zst. Jihlava mésto o dal$i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvencni sité mimo tento projekt (tj.
jesté pred realizaci VRT). Soucasti feSeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — OkFiSky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlakl R33 Praha — Jihlava — Tfebi¢ — Brno. V tratovém Useku
Jihlava-Pavov — Havli¢kiv Brod nejsou uvazovany zadné uUpravy.

Pro zvySeni efektu obsluhy dotéeného Uzemi je navrzena nova tratova spojka v useku Velka
Bite§ — Osova BitySka (trat 250), kolejova spojka mimo Zst. Kfizanov a elektrizace useku

vvvvvvvvvv

v€etné obsluhy Velké BiteSe.

Do celkového feSeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvenéni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat’ je z velké Casti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma uUseku Ri¢any — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchoveé).
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2.6 Projektova varianta I. etapy — JK1 (350 km/h)

2.6.1  Trasa vysokorychlostni traté

Trasa JK-1 vychazi ze Zst. Praha-Vr8ovice soubézné s trati 221 — pfes dopravni terminal Praha-
Zahradni Mésto. Vyjezd je upraven ve snaze o co nejmensi zasah do lokality Triangl. Dale trasa
respektuje dosavadni navrhy véetné sjezdu do zst. StranCice (odb. Otice). V oblasti Velkych
Popovic je vedena vychodné mimo zastavéné uzemi obce.

V blizkosti mésta Pofi¢i nad Sazavou je umisténa dopravna pro Fizeni sledu vlaka s odbo&enim
traté do zst. BeneSov (s navaznou pielozkou BeneSov — Bystfice u BeneSova).

Uzkym mistem dal$iho Useku trasy je priichod mezi hranici ochranného pasma v.n. Svihov a
mésta Zru€¢ nad Sazavou. Prostor pro umisténi dopravniho terminalu je v blizkosti obce
Kvasetice (obsluha Havli¢kobrodska). Dale ve sméru Jihlava a Brno je trasa shodna s variantou
SK1A.

2.6.2  Ostatni opatfeni na konvencni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha neni uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liber — Praha-Bé&chovice,
soucasti feSeni je v8ak dvoukolejny pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi¢any véetné
zkapacitnéni traté 060 PofiCany — Nymburk.

V zelezniénim uzlu Jihlava je uvazovano zdvoukolejnéni Useku Jihlava-Pavov — Jihlava hl.n.
(véetn& modernizace hlavniho nadrazi). Uprava Zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci
modernizace konvencéni sité mimo tento projekt. V trati Jihlava — Havli¢klv Brod je uvazovana
uprava pro zavedeni dvou linek rychliku (R11 a R33) — peronizace Zst. Dobronin.

2.7 Projektova varianta l. etapy — JK2 (320 km/h)

2.7.1  Trasa vysokorychlostni traté

V useku Praha — Pofi¢i nad Sazavou je trasa shodna s variantou JK1 s tim, Ze terminal Pofi¢i
nad Sazavou VRT je uvazovan i pro obsluhu uzemi (se zazemim pro cestujici). Rozdil
v trasovani je severné od BeneSova, kde je varianta JK2 blize k zastavbé mésta BeneSov
z dlvodu opétovného napojeni konvencni sité ve sméru BeneSov — Jihlava.

Déle je trasa vedena koridorem vychozi varianty HB3b severné od mésta Zru¢ nad Sazavou.
Cca 4 km vychodné od Zru€e nad Sazavou je navrZzen dopravni terminal Méchonice vcetné
zazemi pro cestujici.

Daéle je trasa vedena severné od Svétlé nad Sazavou v€etné vybudovani sjezdu do konvencni
sité ve sméru Praha — Svétla nad Sazavou — Havli¢kGv Brod (z dopravny Kristianka). Dale je
trasa shodna s variantou SK2.

2.7.2  Ostatni opatreni na konvencni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha neni uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liberi — Praha-Béchovice,
soucasti feSeni je vS8ak dvoukolejny pilotni uUsek Praha-Bé&chovice — Pofi¢any véetné
zkapacitnéni traté 060 PofiCany — Nymburk.
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V zelezniénim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (véetné& rozsifeni Zst. Jihlava mésto o dal§i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvencni sité mimo tento projekt (1j.
jesté pred realizaci VRT). Soucasti fedeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — Ok¥idky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlaki R33 Praha — Jihlava — Trebi¢ — Brno. V tratovém Useku
Jihlava-Pavov — Havli¢kav Brod nejsou uvazovany zadné upravy.

2.8 Projektova varianta I. etapy — JK3 (250 km/h)

2.8.1 Trasa vysokorychlostni traté

Varianta JK3 je prakticky shodna s variantou JK2, li§i se v useku Pofi¢i nad Sazavou — Zrug
nad Sazavou. Trasa ma snizenou navrhovou rychlost a pfi trasovani byl vtomto useku
navrhovan minimalni polomér smérového oblouku R=4 000 m. Severné od Bene3ova je trasa
odklonéna vice na sever z divodu pfedpokladaného rozvoje mésta timto smérem. Varianta
SK3 je vedena mezi obci Struhafov a silnici 1I/112, ale neobsahuje napojeni BeneSov smér
Jihlava. V tésné blizkosti letisté VIasim je navrzen dopravni terminal VlaSim VRT. Dale trasa
navazuje na variantu SK2 severnim obchvatem Zru€e nad Sazavou.

2.8.2  Ostatni opatreni na konvencni siti

V zelezniénim uzlu Praha neni uvazovano zkapacitnéni Useku Praha-Liben — Praha-Béchovice,
soucasti feSeni je vSak dvoukolejny pilotni uUsek Praha-Béchovice — Pofi¢any vcCetné
zkapacitnéni traté 060 PofiCany — Nymburk.

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (v&etn& rozsiteni Zst. Jihlava mésto o dal$i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvencni sité mimo tento projekt (tj.
jesté pred realizaci VRT). Souclasti feSeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — Ok¥idky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlakl R33 Praha — Jihlava — Tfebi¢ — Brno. V tratovém Useku
Jihlava-Pavov — Havli¢kav Brod nejsou uvazovany zadné upravy.

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

vvvvvvvvvv

vCetné obsluhy Velké BiteSe.

2.9 Projektova varianta I. etapy — PK1 (350 km/h)

2.9.1  Trasa vysokorychlostni traté

Varianta PK1 je v useku Praha — oblast Svétlé nad Sazavou shodna s trasou SK1A. Z dopravny
Nova Ves u Svétlé jsou navrzeny provozni jednokolejné sjezdy do traté 250 v obou smérech.

vvvvv

Brno je trasa shodna s variantou SK1A. Zelezniéni uzel Jihlava neni pfimo napojen.
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2.9.2  Ostatni opatieni na konvencni siti

V zelezniénim uzlu Praha je uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Libenn — Praha-Béchovice
(tzn. doplnéni 4. tratove koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava nejsou uvazovany zadné upravy, vyvolané projektem VRT Praha —
Brno — Bfeclav.

Do celkového feSeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvencni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat je z velké Casti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma useku Ri¢any — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchové).

2.10 Projektova varianta l. etapy — PK2 (300 km/h)

2.10.1 Trasa vysokorychlostni traté

Varianta PK2 je v Uuseku Praha — oblast Svétlé nad Sazavou shodna s trasou SK2. V misté

trasa shodna s variantou SK2.

Severné od Dobronina je uvaZzovano oboustranné dvoukolejné napojeni do konvenéni traté 225
s pfredpokladem navazujici modernizace a zdvoukolejnéni v Useku Dobronin — Jihlava.

2.10.2 Ostatni opatfeni na konvencni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha je uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liberi — Praha-Béchovice
(tzn. doplnéni 4. tratové koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V Zelezni¢nim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (v&etn& rozsiteni Zst. Jihlava mésto o dal$i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvencni sité mimo tento projekt (tj.
jesté pred realizaci VRT). Souclasti feSeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — Ok¥idky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlaki R33 Praha — Jihlava — Tfebi¢ — Brno. V tratovém Useku
Jihlava-Pavov — Dobronin je uvazovano zdvoukolejnéni traté v€etné peronizace zst. Dobronin.

Do celkového feSeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u BeneSova — nova konvencni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat' je z velké Casti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma uUseku Ri¢any — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchove).

2.11 Projektova varianta l. etapy — PK3 (250 km/h)

2.11.1 Trasa vysokorychlostni traté

Varianta PK3 je v Useku Praha — oblast Svétlé nad Sazavou shodna s trasou SK3. V misté
kfizeni se silnici 1/38 je navrzen dopravni terminal Svaty KFiz.

Severné od Dobronina je uvaZzovano oboustranné dvoukolejné napojeni do konvencni traté 225
s predpokladem navazujici modernizace a zdvoukolejnéni v iseku Dobronin — Jihlava. V Useku
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2.11.2 Ostatni opatreni na konvencni siti

V Zelezni¢nim uzlu Praha je uvazovano zkapacitnéni useku Praha-Liben — Praha-Béchovice
(tzn. dopInéni 4. tratové koleje) v€etné nakladniho pfesmyku (spojka Jahodnice).

V zelezniénim uzlu Jihlava je uvazovano vybudovani nové dvoukolejné spojky Jihlava-Pavov —
Jihlava mésto (véetné& rozsifeni Zst. Jihlava mésto o dal$i nastupisté). Uprava konvenéni &asti
zst. Jihlava mésto se predpoklada v ramci modernizace konvencni sité mimo tento projekt (1j.
jesté pred realizaci VRT). Soucasti feSeni je i nova tratova spojka Jihlava mésto — Ok¥iSky pro
pfimé bezuvratové vedeni vlaki R33 Praha — Jihlava — Tiebi¢ — Brno. V tratovém useku
Jihlava-Pavov — Dobronin je uvazovano zdvoukolejnéni traté v€éetné peronizace Zst. Dobronin.

Pro zvySeni efektu obsluhy dotéeného uzemi je navrzena nova tratova spojka v Useku Velka
BiteS — Osova BitySka (trat 250), kolejova spojka mimo zst. Kfizanov a elektrizace useku

v€etné obsluhy Velké BiteSe.

Do celkového fedeni je zahrnuta i nova trat Praha-Uhfinéves (mimo) — BeneSov — Bystfice
u Benedova — nova konvencni trat na rychlost 200 km/h. Nova trat' je z velké Casti vedena
v koridoru VRT jiznich variant (vyjma uUseku Rigany — Velké Popovice, ktery piekonava
povrchové).

2.12  Usek Brno - Vranovice (trasy BK)

Navrh tras v useku Brno — Vranovice neni podminén konkrétni variantou Praha — Brno, je tedy
do znacné miry nezavisly. Existujici uzemni koridor ZUR davé pomérné uzky prostor pro navrh
trasy, nebyly proto shledany ddvody k hledani vice variant. Dvé navrZzené varianty tedy pouze
odliSnym zpusobem fesi lokalni potencialné kolizni mista.

2.12.1 Projektova varianta I. etapy — BK1 (350 km/h)

V useku Brno — Vranovice je trasa vedena jizné od dalnice D52 (pUvodni varianta SsR52, dale
v trase J — v tomto misté je v kolizi s navrhovanou dalni¢ni kfizovatkou) s napojenim do traté
250 jizné od Zst. Vranovice. Napojeni je feSeno mimouroviove.

2.12.2 Projektova varianta I. etapy — BK2 (350 km/h upravena)

Trasa BK2 feSi alternativni prichod zapadné od Rajhradu, a to prostfednictvim hloubeného
tunelu pod ul. Stara posta (v€etné vyfeSeni kolize s dalni¢ni kfizovatkou). Dalsi lokalni rozdil je
v prichodu zapadné od Vranovic (mezi obci a hibitovem).

Treti zasadni Gzemni odli$nosti je napojeni do traté 250 az za zst. Sakvice, a to Uroviiové.
Divodem pro uroviiové kfiZzeni (i s vé&domim sniZeni provozniho komfortu) je pfilezitost
prodlouzeni nové traté az do Breclavi. V tom pfipadé by se stavby mimouroviiového pfesmyku
v relativné kratkém useku staly pro cilovy stav nadbytenymi.
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3 Geotechnicka reSerse

3.1 Struéna regionalné geologicka charakteristika zajmového prostoru

Cilem reSerSe je podat struénou zpravu o geologické charakteristice zajmového Uzemi, které je
vzhledem k rozsahu projektu a mnozstvi variant planované vysokorychlostni traté (dale VRT)
velmi rozsahlé a zahrnuje nékolik od sebe odliSnych geologickych jednotek. Dale bylo cilem
vybrat kolize jednotlivych variant VRT s geologickymi riziky (geohazardy), mezi které patfi
svahové nestability (sesuvna uzemi), vliv dulni €innosti, kolize se surovinovym systémem a
téZebnimi odpady.

Navrhované varianty VRT Praha — Brno — Bfeclav je mozné rozdélit do dvou skupin, a to
severni trasa a jizni trasa. Trasy prochazeji nékolika plosné velkymi geologickymi jednotkami.
Obé trasy se severozapadné od Havlickova Brodu z vétsi ¢asti spojuji a pokracuji viceméné
podobnou trasou a zastihuji stejné geologické prostredi.

3.1.1 Severni trasa

Navrhované varianty pro severni trasu jsou PK1, PK2, PK3, SK-1A, SK-1B, SK2, SK3. Trasa
zaCina na vychodnim okraji Prahy a prochazi horninami stfedoCeské oblasti (Barrandienu)
paleozoického stafi, zastoupenymi sedimentarnimi horninami typu jilovec, prachovec, droba a
jilovita bfidlice. Pfiblizné od km 17 (Horni PoCernice) do km 37 (Poficany) tvofi skalni podlozi
horniny Ceské kfidové panve - jilovce, prachovce, piskovce a slepence. Povrch je lokalné
prekryt vyznamnymi akumulacemi sprasovych zemin nebo fluvialnich sedimentarnich zemin
typu piskl a Stérkopisku.

V okoli Ceského Brodu severni trasa prochazi sedimentarnimi horninami tzv. blanické brazdy.
Jedna se o tektonicky, jednostranné omezeny piikop sméru sever - severovychod - jih -
jihovychod mezi Koufimi, Taborem a Kapucemi. Jsou na ni vazana rudni loziska Ag, Pb, Zn a
Au a erozni zbytky permokarbonskych uhlonosnych usazenin.

Priblizné od obce Koufim (cca km 51) az po Velkou Bite$ (cca km 178) prochazi navrhované
varianty jednim horninovym celkem - moldanubikum. Moldanubikum se vyznaluje inverzni
metamorfni stavbou, horniny moldanubika byly postiZzeny velmi intenzivni metamorfézou. Jedna
se 0 pevné krystalické horniny proterozoického stafi, pararuly, ortoruly, migmatity. Témér
vSechny metamorfity Ize zafadit do amfibolitové facie (vyjma eklogiti). Cely komplex je
prostoupen masivy granitoidnich plutonickych hornin, které misty zpusobily silnou migmatitizaci
a vznik cordieritickych rul (stfedoCesky pluton, moldanubicky pluton, tfebi¢sky pluton).

V okoli Velké BiteSe (cca km 178) pfechazi geologicka stavba do oblasti moravsko-slezské. Je
odspodu tvofeno slab& metamorfovanymi fylitickymi horninami, vloZzkami zelenych bfidlic a
kvarcitd, blize k povrchu dominuji tzv. biteSské ortoruly.

Za DomasSovem (cca v km 193-198 dle varianty stavby) az po Ostrovalice (cca km 195-198)
trasa prochazi tzv. Boskovickou brazdou, sedimentarni permokarbonskou panvi. Jedna se o
jednostranné, vyrazné tektonicky omezeny sedimentaéni prostor. V komplexu sedimentarnich
hornin prevladaji klastické sedimenty od psefitd po pelity (hrubé Stérky, piskovce, prachovce az
jilovce). V mocnych souvrstvich sedimentl se nachazeji také uhelné sloje, které byly v minulosti
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dobyvany hlubinnou tézbou. Na brazdu navazuje brunovistulikum, nejstarsi jednotka moravsko-
slezské oblasti. V severni &asti vystupuiji ruly, smérem na jih pfevladaji granitoidy.

Jihovychodné od Brna (cca v km 200-205 aZ po zavér trasy) pfechazi trasa do soustavy dil€ich
neogennich panvi, které jsou vyplnény mocnymi klastickymi miocennimi sedimenty. Ve
svrchnich partiich se jedna prevazné o jily, jilovce a prachovce, s prolohami piskil az slabé
diageneticky zpevnénych piskovcl. Lokalné nelze vyloudit ani vyskyt cocCkovitych téles
vapencu. Bazalni Casti jsou pak tvoreny piskovci, pisky, slepenci anebo Stérky. Mocnost
neogennich sedimentl v zavéru Useku presahuje 1,5 km.

Zeminy kvartérniho pokryvu jsou v prostoru Moldanubika pfevazné tvofeny produkty zvétrani
podloznich hornin — deluvialni sedimenty. Povrch Uzemi je zde pfekryt hlinito-jilovito-pis&itymi
zeminami, pfevazné tuhé az pevné konzistence, s variabilni pfimési ulomkd mate¢né horniny.
V prostfedi neogennich sedimentl pak nabyvaji deluvialni sedimenty charakteru stfedné a z
vysoce plastickych jili tuhé az pevné konzistence. Lokalné se v trase objevuji vyznamné
akumulace eolickych sedimentd (sprasi a spraSovych hlin). Jejich mocnost prevazné
nepfesahuje 5 m, pouze v oblasti Boskovické brazdy a ve vychodnim okoli Brna mohou
mocnosti spradovych hliny pfesahovat az 10 m. Pfi pfekonavani mistnich vodoteéi je nutné
pocitat s vyskytem fluvialnich sedimentd a povodrniovych hlin. Svrchu se jedna pfevazné o
jilovitopiscité, hlinité, hlinitojilovité sedimenty, které smérem k bazi pfechazeji v hlinité a jilovité
pisky, pisky, hlinitojilovité Stérky a Stérky. Konzistence jemnozrnnych sedimentu je prevazné
tuha, lokalné mékka, klastické sedimenty jsou pfevazné stfedné ulehlé. Lokalné nelze v ramci
fluvialnich sedimentd vyloucit ani vyskyt nepravidelnych poloh hnilokali a bahen — mocnost
ojedinéle do 3 m.

3.1.2 JiZzni trasa

Jizni trasa se od severni trasy oddéluje pfiblizné na 10. kilometru. Varianty jizni trasy jsou JK1,
JK2, JK3. Prochazi nejprve horninami stfedoCeské oblasti (Barrandienu) paleozoického stafi,
zastoupenymi sedimentarnimi horninami charakteru jilovct, prachovcu, drob a jilovitych bfidlic,
na které pfiblizné v km 12,5 (oblast Praha — Petrovice) navazuji svrchnoproterozoické horniny.
Ty jsou reprezentovany prachovci, drobami a bfidlicemi, v Useku km cca 21,5-24,5 pak vystupuiji
kyselé a bazické metavulkanity — metaryolity, metadacity, metabazalty (horniny jilovského
pasma). Od km cca 27 u obce Velké Popovice dochazi ke styku s horninami stfedoCeského
plutonu. StfedoCesky pluton zahrnuje pfevazné kyselé, intermediarni az ultrabazické plutonity,
predevSim se vSak jedna o horniny typu granodioritQ.

Jizni trasa se na rozdil od severni trasy zcela vyhyba horninam Ceské k¥idové panve. Priblizné
vkm 41 se trasa déli na nékolik dil¢ich variant, vS8echny nicméné souhlasné prochazi
prostiedim stfedoCeského plutonu az cca do km 57-58 (dle variant), kde trasa pfechazi do
oblasti horninového celku moldanubika. Moldanubikum bylo postizeno velmi intenzivni
metamorfézou — viz severni trasa. Jde o pevné krystalické horniny proterozoického stafi,
pararuly, ortoruly, migmatity. Témé&F vS8echny metamorfity Ize zafadit do amfibolitové facie
(vyjma eklogit). Cely komplex je prostoupen masivy granitoidnich plutonickych hornin, které
misty zpUsobily silnou migmatitizaci a vznik cordieritickych rul (stfedoCesky pluton,
moldanubicky pluton, tfebi¢sky pluton).
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Obé trasy se cca v km 103-107 v Okrouhlic vzajemné pfiblizuji a kfizi a v kilometru cca 150-153
se definitivné spojuji a do konce trasy probihaji vSechny varianty souhlasné.

Jizné od Brna navazuji na stavbu dalSi dvé varianty BK1 a BK2, které v celé své délce
prochazeji kvarternimi sedimenty, pfedevsSim eolickymi (spraSe a sprasové hliny) a fluvialnimi
(pisek, S&térk), misty deluvialnimi (piscitohlinité az hlinitopisCité) sedimenty. Bliz§i popis je
uveden v pfedchozi varianté.

3.2 Inzenyrskogeologické pomeéry trasy

Vzhledem k tomu, Ze je uvazovano s velkym poc¢tem variant trati, které je vS8ak mozné rozdélit
do dvou skupin, které sleduji viceméné stejnou trasu, jsou inZenyrskogeologické poméry
stru¢né popsany pro tyto dvé skupiny.

3.2.1  Severni trasa

Usek km cca 0 — 16,0

Podlozi trasy je tvofeno ordovickymi sedimentarnimi horninami typu jilovitych bfidlic a jilovcu,
misty na né nasedaji kfidové sedimenty jilovce, prachovce, piskovce misty az slepence.
Kvartérni pokryv je tvofen zprvu tvofen zpevnénymi sedimenty navazek, od km cca 14,0 pak
jilovitopiscCitymi zeminami a fluvialnimi naplavy Béchovického potoka (pisky, $térky) mocnosti 1-
4 m. Lokalné se vyskytuji také polohy navazek v mocnostech 1-4 m.

Usek km cca 16,0 — 33,0

Skalni podklad je tvofen kfidovymi sedimentarnimi horninami typu jilovec, prachovec, piskovec,
misty az slepenec. Kvartérni pokryv je tvorfen jilovitopisCitymi zeminami o0 mocnosti 1-4 m, pod
nimiz se jiz vyskytuje silné zvétraly podklad — silné zvétralé, jilovce, i jilovité bfidlice.

Usek km cca 33,0 — 37,0 Odbocka Vykan: Usek km cca 0 — 6,3 odbodka Chrast; Usek km cca
0,0 — 5,5 odboc¢ka Horany

Povrch trasy je tvofen vyznamnou mocnosti fluvidlnich piskd a Stérkd (6-9 m), které
nepravidelné pokryvaji povrch ve vétSing trasy tohoto tunelu. Jedna se o relikt starych
pleistocennich teras.

V podlozi téchto Stérkopiskovych teras se vyskytuji kfidové horniny zastoupené slinovci a
vapenci.

Usek km cca 37,0 — 43,0

Skalni podklad je tvofen sedimentarnimi horninami ,blanické brazdy® (svrchni karbon, perm).
Zastoupeny jsou zde horniny typu piskovec, prachovec, slepenec, vlozky vapence, jilovce,
rohovce, pelokarbonatu, uhelné slojky. Kvartérni pokryv zastupuiji jilovitopisCité zeminy, lokalné
fluvialniho plvodu o mocnosti 36 m. Ve vyznamné mife se v Useku vyskytuji sprase a
sprasove hliny.

Usek km cca 43,0 — 64,0

Skalni podklad tvofi horniny kutnohorskosvratecké oblasti. Jednd se ortoruly a migmatity.
Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité
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pisky (S4/SM, S5/SC) o mocnosti 2-3 m. Ve vyznamné mife se v Useku vyskytuji sprase a
sprasoveé hliny.

Usek km cca 64,0 — 81,0

Skalni podklad tvofi horniny kutnohorskosvratecké oblasti. Jedna se ortoruly a migmatity.
Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité
pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti 2—-3 m. Sprase uz se v tomto Useku nevyskytu;ji.

Usek km cca 81,0 — 178,0 (archivni konci v km 157)

Skalni podklad tvofi horniny Moldanubika. Jedna se o rlizné typy rul a migmatita, které
prostupuji magmatity typu granitu a granodioritu. Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty
zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti & 3 m.
Souvisla hladina podzemni vody se vyskytuje lokalné v kvartérnim pokryvu — 3-5 m p.t.
V hlubSich partiich se jedna pouze o vodu puklinovou, tedy nesouvislé zvodnéni.

Usek km cca 178,0 — 194.,0

Skalni podklad tvofi horniny Moravika. Jde o pfedevS§im o metamorfity — pfevazné ortoruly,
fylity, misty se pak vyskytuje krystalicky vapenec a erlan. Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty
zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti 2—3 m,
misty na povrch vystupuji sprase a spradové hliny.

Usek km cca 194,0 — 198,0

Skalni podklad je tvofen sedimentarnimi horninami ,boskovické brazdy“ (svrchni karbon, perm).
Zastoupeny jsou zde horniny typu piskovec, prachovec, slepenec, vloZky vapence, jilovce,
rohovce. Zeminy pokryvu jsou tvofeny pfedevdim hojné zastoupenymi spraSemi a sprasovymi
hlinami, misty jsou zastoupeny fluvialni sedimenty mocnosti 3-6 m.

Usek km cca 198,0 — 200,0

Skalni podklad tvofi magmatické horniny brunovistalika (proterozoikum). Zastoupeny jsou
zejména granity a granodiority. Pokryvné zeminy jsou tvofeny produkty zvétravani podloznich
hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti 2-3 m, misty na povrch
vystupuji spraSe a sprasSové hliny. V blizkosti vodoteCi pak fluvialni jilovitopisCité zeminy
mocnosti 3-6 m.

Usek km cca 200,0 — 210,0; Usek odbocka Videriska km cca 0,0 — 29,0

Skalni podklad tvofi magmatické horniny brunovistalika (proterozoikum). Zastoupeny jsou
zejména granity a granodiority, dale pak neogenni sedimentarni horniny karpatské predhlubné
— vapnité jily (tégly) s polohami piskl. Pokryvné zeminy jsou tvofeny predevSim sprasemi
mocnosti pfesahujici 3-6-8 m a fluvialnimi sedimenty obdobné mocnosti.

Usek odbocéka Videriska km cca 29,0 — 37,3

Skalni podklad tvofi sedimentarni horniny flySového pasma - jilovce, vapence. Pokryvné zeminy
tvofi pfedevSim deluvialni pis€itohlinité sedimenty, fluvidlni pisky a Stérky a organogenni
karbonaty mocnosti 2-3 m.
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3.2.2 JiZni trasa

Usek km cca 0 — 13,0

Podlozi trasy je tvofeno ordovickymi sedimentarnimi horninami typu jilovitych bfidlic. Misty se
mohou pod kvarternim pokryvem vyskytovat relikty kfidovych hornin (slepence, piskovce,
prachovce). Pokryvné zeminy jsou tvoreny diluvialnimi, deluviofluvialnimi, fluvialnimi a eolickymi
sedimenty — pisc€ité hliny, hlinité pisky az jily, sprase a sprasové hliny. Mocnost pokryvu se
pohybuje pfiblizné od 0,5-6 m.

Usek km cca 13,0 — 23,0

Podlozi trasy je tvofeno proterozoickymi sedimentarnimi horninami typu prachovct, bfidlic,
drob. Pokryvné zeminy jsou tvofeny eolickymi (sprase, sprasova hlina), deluvialnimi (kamenity
az hlinitokamenity sediment) a deluviofluvialnimi az fluvialnimi( pisky, Stérkopisky) sedimenty.
Mocnosti pokryvnych zemin jsou cca mezi 0,5-3 m, fluvialni sedimenty mohou dosahovat az 6
m.

Usek km cca 23,0 — 27,0

Podlozi trasy je tvofeno horninami bohemika. Jde zejména o metamorfované horniny — bfidlice
a metadroby, metakonglomeraty. Pokryvné zeminy tvofi pfedevdim deluvialni az deluviofluvialni
(hlinitokamenity az balvanity) a fluvialni sedimenty mocnosti cca 0,5-3 m.

Usek km cca 27,0 — 57,0

Skalni podklad tvofi horniny Moldanubika. Jednd se o rizné typy magmatitd — granit,
granodiorit, kiemenny diorit, gabro, které jsou misty prostoupeny metamorfity — migmatit.
Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité
pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti pfiblizné 3 m. Souvisla hladina podzemni vody se vyskytuje
lokalné v kvartérnim pokryvu — 3-5 m p.t. V hlubSich partiich se jedna pouze o vodu puklinovou,
tedy nesouvislé zvodnéni.

Usek km cca 57,0 — 178,0

Skalni podklad tvofi metamorfované horniny Moldanubika. Dominujici horninou je pararula,
méné migmatit, ojedinéle prostoupena krystalickym vapencem. Metamorfity jsou cca od km 90,0
vice prostoupeny magmatickymi horninami — granity, granodiority. Zeminy pokryvu jsou do km
s vloZzkami jili) o mocnostech 0,5-6 m v zavislosti na morfologii terénu. Déle jsou vice
zastoupeny produkty zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM,
S5SC) o mocnosti @ 3 m. Souvisld hladina podzemni vody se vyskytuje lokalné v kvartérnim
pokryvu — 3-5 m p.t. V hlubSich partiich se jedna pouze o vodu puklinovou, tedy nesouvislé
zvodneéni.

Usek km cca 178,0 — 194.0

Skalni podklad tvofi horniny Moravika. Jde o pfedevSim o metamorfity — pfevazné ortoruly,
fylity, misty se pak vyskytuje krystalicky vapenec a erlan. Zeminy pokryvu jsou tvofeny produkty
zvétravani podloznich hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti 2-3 m,
misty na povrch vystupuji sprase a sprasové hliny.
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Usek km cca 194,0 — 198,0

Skalni podklad je tvofen sedimentarnimi horninami ,boskovické brazdy“ (svrchni karbon, perm).
Zastoupeny jsou zde horniny typu piskovec, prachovec, slepenec, vloZzky vapence, jilovce,
rohovce. Zeminy pokryvu jsou tvofeny predevdim hojné zastoupenymi sprademi a spradovymi
hlinami, misty jsou zastoupeny fluvialni sedimenty mocnosti 3-6 m.

Usek km cca 198,0 — 200,0

Skalni podklad tvofi magmatické horniny brunovistalika (proterozoikum). Zastoupeny jsou
zejména granity a granodiority. Pokryvné zeminy jsou tvofeny produkty zvétravani podloznich
hornin (eluvium) — hlinité, jilovité pisky (S4SM, S5SC) o mocnosti 2-3 m, misty na povrch
vystupuji sprase a spraSové hliny. V blizkosti vodote&i pak fluvialni jilovitopisCité zeminy
mocnosti 3-6 m.

Usek km cca 200,0 — 210,0; Usek odbocka Videriska km cca 0,0 — 29,0

Skalni podklad tvofi magmatické horniny brunovistalika (proterozoikum). Zastoupeny jsou
zejména granity a granodiority, dale pak neogenni sedimentarni horniny karpatské predhlubné
— vapnité jily (tégly) s polohami piskd. Pokryvné zeminy jsou tvofeny predevSim sprasemi
mocnosti pfesahujici 3-6-8 m a fluvialnimi sedimenty obdobné mocnosti.

Usek odbocéka Videriska km cca 29,0 — 37,3

Skalni podklad tvofi sedimentarni horniny flySového pasma - jilovce, vapence. Pokryvné zeminy
tvofi predevSim deluvialni piscitohlinité sedimenty, fluvialni pisky a Stérky a organogenni
karbonaty mocnosti 2-3 m.

3.3 Georizika

3.3.1  Svahové nestability

Diky tomu, Ze se v trase ve vyznamné mife nevyskytuji sedimentarni horniny, nevytvaieji se
vyznamnéjSi svahové nestability. Varianty VRT na Zadném misté nekoliduji se sesuvy nebo
svahy predisponovanymi pro vytvafeni svahovych nestabilit a proto nejsou témito jevy
ohrozeny.

3.3.2 Vliv dulni éinnosti

VSechny varianty béhem své trasy miji nebo pfimo kfizi néktera dulni dila (evidovana duini dila,
vymezena poddolovana Uzemi apod.) z archivu Ceské geologické sluzby. Jejich lokalizace je
vynesena Vv mapovych pfilohach a pro kazdou variantu trasy jsou vyneseny v tabulce.
Z hlediska hodnoceni jednotlivych variant se jedna o dil¢i daini dila a Gzemi, ktera jsou
Z hlediska jejich mnozstvi velmi podobna pro vSechny varianty vysokorychlostni traté a jejich
vliv z hlediska omezeni nebo pfesmérovani traté je nutné fesit individualné. V tabulce 1. je
pfehled s celkovym poctem georizik, ktera jsou trasami pfimo k¥izeny.
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varianta poddolovani loZiska
JK-1 9 11
JK-2 14 10
JK-3 12 10
PK-1 7 11
PK-2 7 11
PK-3 7 11
SK-1A 12 11
SK-1B 12 11
SK-2 12 11
SK-3 12 11
Tabulka 3.1 — Vliv ddIni ¢innosti

3.3.3  Ochranna pasma vodniho zdroje

Navrhované trasy VRT miji nebo prochazeji nékolika pasmy ochrany vodnich zdroju, které jsou
uvedeny v nasledujici tabulce. Z hlediska mnoZstvi jich nejvice kfiZi varianty JK-1, JK-2 a SK-3.

Varianty PK-1 az PK-3 by nemély byt v kolizi s Zddnym ochrannym pasmem VZ.

varianta OPvZz stupen km
Bohemia povrchovy zdroj Pstruzny potok 2b 121-123

e Stfite? studny S1-4 2 133
Lipni¢ka Franti¢kodol povrchovy odbér VN

kristianka 2 96

Horni BohusSice podzemni zdroj 2b 99

JK-2 Sucha u Havlickova Brodu vrt L1,L2 2 119

Stoky studny 2a 124

Sttitez studny S1-4 2 128
Lipnicka Frantickodol povrchovy odbér VN

kristidnka 2 96

Horni Bohusice podzemni zdroj 2b 99

JK-3 Suchd u Havlickova Brodu vrt L1,L2 2 119

Stoky studny 2a 124

St¥iteZ studny S1-4 2 132

SK-1A Bohemia povrchovy zdroj Pstruzny potok 2b 127
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StfiteZ studny S1-4 2 132
Bohemia povrchovy zdroj Pstruzny potok 2b 127
o Stfites studny S1-4 2 132
Sucha u Havli¢ckova Brodu vrt L1,L2 2. 119
SK-2 Stoky studny 2b 124
SttiteZ studny S1-4 2 133
Sucha u Havlickova Brodu vrt L1,L2 2. 118
Stoky studny 2b 123

SK-3
Bohemia povrchovy zdroj Pstruzny potok 2b 129
Stfitez studny S1-4 2 133

Tabulka 3.2 — Ochranna pasma vodnich zdroji
3.4 Tunely

V ramci projektu je uvazovano celkem s 10 variantami vysokorychlostni traté. Ackoliv maji
podobny prubéh trasy, liSi se v mnozstvi a rozmisténi tuneld. PFi vyétu tunell jsme vyloucili
kratké ekodukty, které jsou ve velké mife soucasti kazdé varianty trasy. Nasledujici tabulka
srovnava pocty tunell pro jednotlivé varianty.

Severni trasa Jizni trasa

Varianta Tunely Varianta Tunely
PK-1 19 JK-1 37

PK-2 17 JK-2 43

PK-3 14 JK-3 34
SK-1A 22

SK-1B 21

SK-2 27

SK-3 20

Tabulka 3.3 — Srovnéani variant trasy a pocty planovanych tuneli

PFi porovnani jednotlivych variant dle mnozstvi planovanych tuneld, tj. mimo jiné i ekonomické
narocnosti stavby, se jevi jako nejpfijatelngjsi varianty PK-1, PK-2 a PK-3, nejméné tunell
z nich pak zahrnuje varianta PK-3. Podle velmi pfiblizného méfeni maji severni varianty trasy
celkové prevySeni kolem 4400 m, jizni varianty pak pfevySeni kolem 5700 m. To je podstatnym

Vv
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35 Zaveér

V nasledujici tabulce je celkovy souhrn vySe zminénych faktorl, které jsou s jednotlivymi
trasami pfimo v kolizi a sou¢asné obsahuje i vy€et planovanych tunell. Varianty jsou sefazeny
vzestupné podle poctu rizik a tunell, které se k nim vztahuji. Jak je vidét varianty PK-1 az PK-3
maji mimo nejmensiho poctu tunell také nejmensi pocet kolidujicich georizik a proto jsou i
Z tohoto hlediska nejvhodnéjSimi variantami pro posouzeni v ramci dalSich etap.

varianta poddolovani loziska tunely OPVZ | celkem kolizi | poradi
PK-3 7 11 14 0 32 1.
PK-2 7 11 17 0 35 2.
PK-1 7 11 19 0 37 3.
SK-1B 12 11 21 2 46 4,
SK-1A 12 11 22 2 47 5.
SK-3 12 11 20 4 47 6.
SK-2 12 11 27 3 53 7.
JK-1 9 11 37 2 59 8.
JK-3 12 10 34 5 61 9.
JK-2 14 10 43 5 72 10.

Tabulka 3.4 — Celkové srovnani jednotlivych variant

Na nékterych mistech si vedeni trasy vyzada upravu hranic chranénych loZiskovych uzemi,
nebo hranic loZisek nerostld. ZvySenou pozornost bude nutné vénovat mistim, kde navrhované
varianty prochazeji oblastmi s pozUstatky po historické t€zbé nerostnych surovin. Navrhované
varianty nikde neprochazi uloznymi misty t&€Zebniho odpadu.

Na nékterych mistech si vedeni tras pravdépodobné vyzada upravu vzhledem k ochrannym
pasmim vodnich zdroja a jejich ochrany.

Varianty PK-1 az PK-3 obecné kfizi nejméné poddolovanych uzemi, nekfizi Zadna ochranna
pasma vodnich zdroji a obsahuji v sobé& nejmensi pocet tunell. Soucasné je jejich celkové
pfevysSeni nizSi nez pro jizni varianty a proto se jevi jako nejvhodnéjSi pro dalSi etapy.

Pro detailni popis a pruzkum realizovatelnosti je nutny budouci vicestupnovy
inZenyrskogeologicky prazkum, jehoz napini bude posouzeni technické realizovatelnosti
jednotlivych stavebnich objektd z inzenyrskogeologického a hydrogeologického hlediska.
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4 Komentare k profesim, které maji zasadni vliv na navrh trasy
4.1 Tunely

4.1.1  Zakladni principy technického reseni tuneli

Tunely razené pomoci plnoprofilovych razicich stroju TBM

Razba dlouhych tunelt pocitd s nasazenim plnoprofilovych stroji TBM a koncep¢nim
usporadanim tunelu do dvou samostatnych jednokolejnych tunelovych trub kruhového prirezu,
propojenych tunelovymi propojkami. Je uvazovano s pouzitim segmentového jednoplastového
osténi ze Zelezobetonu pfip. dratkobetonu. Technologie TBM ovSem nevyluCuje ani pouZziti
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 pouziti jednoplastového osténi
se z hlediska hydroizolace jedna o uzavieny systém, u dvouplastovych osténi je mozné
navrhnout jak uzavieny, tak i otevieny hydroizolaéni systém.

Razici stroj se zpravidla sestavuje ve startovaci stavebni jamé u portalu. Zasobovani raziciho
stroje a transport rubaniny je zajiStovan ze zafizeni staveni$té 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 éehoz
musi byt pfiblizné polovina situovana bezprostfedné pfed portalem (prostor pro sestaveni stroje,
zafizeni pro dopravnikoveé pasy, technologické zafizeni, mezideponie, dilny, sklady stavebnich
hmot a materialt, myci linka, burikovisté pro délniky, upravna vody, parkovisté pro mechanizaci,
atd.) apolovina v pfiméfené vzdalenosti (betonarka, sklad segmentl, bunkovisté pro
administrativni pracovniky, parkovisté, apod.). Rovnéz byva sloZité logisticky vyfeSit dopravu
stroje na stavbu a jeho smontovani. Ackoli se pfevaZzi po ¢astech, nékteré jeho ¢asti maji velké
rozméry 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 vynalozeni zna¢nych investi¢nich prostrfedku
jeSté pred samotnym zahajenim razeb za objednavku potfebného raziciho stroje, ktery je
zpravidla vyroben na zakazku. Tato technologie se tak vyplati pouze u razeb tunell 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 CasteCné demontuje, razici hlava se Stitem
se pfepravi zpét do startovaci stavebni jamy, navésy a ostatni soucasti stroje, které svymi
rozméry nepiekroCi velikost svétlého lice nového tunelu, se protahnou zpét vyrazenou troubou
a po prohlidce pfipadné opravach nebo vyméné razici hlavy se stroj znovu smontuje a pouzije
pro razbu druhé tunelové trouby.

PFicny 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 tunelt preferovana. Segmentové osténi
je vodonepropustné diky gumovému tésnéni, integrovanému do obvodu kazdého segmentu.
Po uzavieni celého prstence dochazi ke vzajemnému styku gumovych tésnéni jednotlivych
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segmentl a osténi se tak okamzité stava vodonepropustnym a po vyplnéni dutiny za osténim
injektazi i plné unosnym.
Minimalizace ovlivnéni podzemnich vod je rovnéz jednim z faktord, ur€ujicich vybér technologie

vystavby tunelG. 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 raZzeny dle zasad NRTM a jsou tvofeny dvouplastovym osténim
s mezilehlou hydroizolaci (uzavieny systém). Prostor v propojkach je dispoziné rozdélen
na ¢ast evakuacni (zachranna chodba), slouzici k uUniku osob do sousedni tunelové trouby
(pfip. alternativni bezpecné 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 pozZarni uzavéry
s panikovym kovanim a zachranné chodby jsou vybaveny pretlakovym vétranim.

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

U portall budou umistény zpevn&né plochy min. 500 m? s pfijezdovymi komunikacemi
a nejruznéjsi technické, technologické a stavebni objekty a soubory zajistujici bezpecny provoz
tunelu.

Tunely razené dle zasad NRTM

Dvoukolejné tunely budou razeny konvenc¢nim zplUsobem 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 navrZzenych technologickych tfid.

K rozpojovani horniny je vyuzito trhacich praci nebo strojniho rozpojovani (vyloZznikové 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. l1zolace tunelu mize
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 dasledném provadéni observacniho méfreni béhem celé
stavby. Observacni 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 pFekroCi pfedem stanovenou mez,
je potfeba aplikovat podplrna opatfeni a upravit postup razby nasledujicich pracovnich zabéra.
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Jelikoz u dvoukolejnych tunelu nelze vyuzit druhé tunelové trouby co-by bezpeéné oblasti,
je potieba pro tunely delSich 1 km, vybudovat horizontalni nebo vertikalni tnikové cesty vedouci
na povrch nebo vybudovani bezpeénych oblasti o dostate¢né kapacité pfimo v podzemi.

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

U portal(i 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
bezpelny provoz tunelu.

Unikové $achty a stoly

Unikové cesty, nebo presngji fedeno pristupy do bezpe¢né 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 zplGsobem, kde se stabilita
horni &asti 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 od tunelu oddéleny zdmi
s dostate€nou odolnosti proti poZzaru a pozarnimi uzavéry. PoZadavky na pfistupy do bezpeéné
oblasti jsou specifikovany v TSI 1303/2014, kap. 4.2.1.5.2.

4.1.2  Navrhované tunely

Na zakladé projednani 3.dil¢iho plnéni doSlo k upravé tras |. etapy, zejména ve smyslu
vysSkového feseni s cilem minimalizace podzemnich staveb (tunel().

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

e razené tunely budou provadény bud konvenénim zplsobem dle principll NRTM nebo s vyuzitim
plnoprofilovych razicich stroju TBM,;

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

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

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

- delSi tunely s vy38im nadlozim, kde by bylo nutné provadét velké mnoZzstvi hlubokych
unikovych Sachet;

- tunely, které jsou tak blizko dlouhych tunell razenych technologii TBM, ze neni mozné
pred 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 mensi, 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 fedeni tunelovych staveb v jednotlivych variantach je patrny z nasledujici
tabulky (podrobnéji viz pfiloha P.5 této ¢asti).

. Pocet tunell
Varianta Délka
1 x2K 2 x 1K
SK1A 24525 m 22 2
SK1B 33595 m 19 2
SK2 33180 m 17 4
SK3 18880 m 14 4
JK1 62300 m 19 16
JK2 56830 m 24 12
JK3 50795 m 23 11
PK1 20880 m 19 4
PK2 28820 m 17 4
PK3 14970 m 14 4
Tabulka 4.1 — Prehled délky tunelt v hlavni trase
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4.2  Specifika navrhu mosti VRT

Navrhovani mostd pro vysokorychlostni traté vyZaduje do jisté miry odliSny pfistup nez pfi
navrhovani mosti na konvenéni zeleznici. Rozdil plyne v prvni fadé z vy$Si navrhové rychlosti,
ktera na vétsSiné feSeného Useku dosahuje 350 km/h. Vysoka navrhova rychlost s sebou nese
nutnost fesit odezvu konstrukce na dynamické zatizeni kolejovou dopravou a zvySené naroky
na dodrzeni limitnich hodnot povolenych deformaci konstrukce, které jsou podminény spinénim
pFisnéjSich pozadavki na tuhost konstrukce pro zajisténi geometrické stability koleje a
v dusledku rovnéz bezpecénosti a jizdniho komfortu. Tyto pozadavky vedou k odliSnému
navrhovému pristupu. Pfi posouzeni mostl VRT zpravidla rozhoduji 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 mostd vysokorychlostnich trati je €asté pouzivani dlouhych mostnich
estakad ¢&i prfemosténi dlouhych rozpéti, které vychazi z potfeby pfiméjSiho smérového i
vy8koveho trasovani VRT pfi pfekonavani Sirokych udoli, chranénych uzemi nebo stavajici sité
komunikaci.

4.2.1 Typ zZelezni¢niho svrsku ve vztahu k mostu

Vyznamnym faktorem ovlivriujicim 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, pfinasi komplikace pro trasovani
v pfechodovych oblastech a ma vy3Si pofizovaci stavebni naklady.

Kolejové loze, které je stavebné méné nakladné, upravy v trasovani dovoluje, ale zaroven i
vyzaduje, protoze vlivem provozu lze oCekavat deformace Zelezni¢niho svrSku a zménu jeho
geometrickych parametrd. Upravy podbijenim pfitom mohou byt komplikované vlivem
nemoznosti zvySovani nivelety z davodu stfidani usek( s kolejovym lozem a PJD napfr.
v tunelech. Naklady na udrzbu tak budou u kolejového loze vysSi, pocitat 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 méné tuhy a plynulejsi a
jedna se proto o pfiznivéjsi feSeni zvlasté u integralnich mostl. V pfipadé nutnosti instalace
kolejového dilataniho zafizeni (KDZ) je jeho technické feSeni v kolejovém lozi rovnéz
jednodussi. Nicméné systémy PJD se neustale vyvijeji a dnes Ize selektivné navrhovat tuhosti
uloZeni paneld PJD pro podélny a pficny smér, takze meék¢&i ulozeni v podélném sméru
umozniuje chovani podobné kolejovému loZi, zatimco tuzsi pficné upevnéni zajistuje neménnou
stabilitu trati a pfenos vodorovnych u¢inku z koleje do konstrukce.

Rozdily v jednotlivych typech Zelezni¢niho svrSku se vyskytuji i ve vztahu k trasovani. Pfi
zménach sklonu nivelety, které jsou na mostnich objektech sice nezadouci, ale leckdy neni
mozné se jim zcela vyhnout, umozZriuje kolejové loZe snaze pokryt rozdily vySky Zelezni€niho
svrSku po délce mostu. Z duvodu striktnich pozadavk( na prfesnost geometrického vedeni koleji
na VRT je typ kolejového svrSku vyznamnym vstupnim parametrem uz pfi volbé statického
systému mostu. Pfi nutnosti pfevést na mosté trat s ménicim se podélnym sklonem Ize limity
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zlomu v oblastech dilataci ¢asto dodrzet pouze rozdélenim spojité konstrukce do kratSich
dilatacnich celku, napf. jednotlivé dilatujicich prosté podepfenych nosniku.

4.2.2 Bezstykova kolej ve vztahu k mostu

S ohledem na vyhradni pouziti bezstykové koleje souvisi naklady na udrzbu VRT s volbou
statického schématu mostl a zvolenou délkou dilataénich uUsekl. K dosazeni maxima
dovoleného napéti v bezstykové koleji vivem namahani v dusledku dilatacnich 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 musi byt
umisténo v pfimé nebo konstantnim smérovém oblouku, v podélném skonu muze byt, jen
pokud je sklon konstantni a neni zaroveri ve smérovém oblouku). Tento pfistup vyZaduje
¢lenéni dlouhych mostd, tzn. delSich nez cca 90 m (u nej¢astéjSich betonovych nebo
spfazenych ocelobetonovych konstrukci) na krat$i 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 vysSe nad terénem, kde je typicky vyhodnéjSi navrhovat
mosty delSi nez cca 90 m, je naproti tomu vhodnéjSim pfistupem navrhovat konstrukce most
v co mozna nejdelSich dilatanich usecich, pro néz jsou dostupna KDZ (dnes bé&ézné do 450 m)
a tim alespon minimalizovat pocet instalovanych KDZ.

4.2.3 Dynamicka odezva

Volba vhodného statického schématu znaéné ovliviiuje také dynamické chovani mostu, které je
Casto pro jejich posouzeni rozhodujici. Do vypoctu dynamické odezvy vedle toho vstupuje
velikost a rozlozZeni zatizeni (rozmisténim naprav vlaku), rychlosti projizdé&jiciho vlaku, hmotnost
a tuhosti nosné konstrukce, jejim geometrické uspofadani a rozméry. Jedna se tedy o znaéné
komplexni problematiku. Mezi rychlosti zatéZovaciho vlaku a vyvozovanymi dynamickymi
ucinky 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 objekt(,
provedenych dynamickych analyzach a parametrickych studiich Ize definovat nékteré obecné
platné charakteristiky pro urcité typy konstrukci.

V Nékterych zemich (napf. Némecko, Italie) dominovalo na stavajicich VRT pouziti prosté
podepfenych poli, které jsou pro delSi pfemosténi fetézeny za sebou. Vedlo k tomu jednak
jednoznacné statické i dynamické pulsobeni téchto konstrukci, tak i vy$Se uvedena snaha
vyhnout se pouziti KDZ. V poslednich letech vSak ve vétsiné sledovanych zemi prevliada pouZiti
spojitych nosnikd pro nové navrhované mosty na VRT. Spojité nosniky jsou sice z hlediska
zavérl (MDZ) a lozisek, které jsou problematickymi €astmi z pohledu udrzby a nakladu
Zivotniho cyklu mostu. Z tohoto divodu Ize na nové navrhovanych VRT v Evropé& pozorovat
trend rozmachu integralnich a semi-integralnich mosti vychéazejicich ze statického schématu
spojitého nosniku. Vyuziti staticky neurCitych soustav u téchto konstrukci umozriuje vedle
redukce poctu loZisek a MDZ zestihlit spodni stavbu pfenesenim znacnych podélnych silovych
ucinku zatizeni od teploty a brzdnych sil do tzv. brzdnych pilifi nebo brzdnych oblouk.
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Vedle statického schématu je pro dynamickou odezvu konstrukce neméné podstatné rozlozeni
hmot. Pro spodni stavbu a zalozeni jednoznacné prevlada zelezobeton jako nejobvyklejsi
pouzivany material. Obecné plati, Ze nosné konstrukce ze Zelezobetonu, pfedpjatého betonu a
konstrukce spfazené ocelobetonove svoji vy§si hmotnosti a vy85imi hodnotami viastniho utlumu
pFispivaji ke snizeni vlastnich frekvenci a niz§imu riziku rezonance. To je jeden z divodu, pro¢
se tyto materialy na konstrukcich mostd VRT uplathuji nejCastéji. Jednou z vyhod pIné
integralnich mostu je interakce se zasypem opér, kde ¢ast hmoty zasypu a jeho tlumici G€inek
pFiznivé ovliviuji vyslednou dynamickou odezvu konstrukce. Vzdy je ovSem tfeba pro kazdou
konkrétni konfiguraci provést analyzu dynamického chovani.

4.2.4 Typické konstrukce mostu na VRT

Mostni konstrukce pfevadéjici VRT Ize rozdélit do zakladnich kategorii dle jejich rozpéti a dale
dle jejich konstrukéniho feSeni a tvaru pfiéného fezu.

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

mosty stfednich rozpéti (25 — 40 m)

mosty dlouhych rozpéti (45 - 55 m)

specialni mosty velmi dlouhych rozpéti (nad cca 60 m)

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 presypavky
nad témito objekty, které vyznamné redukuje plsobeni dynamickych zatiZzeni. Naproti tomu pro
dalSi prezentované kategorie mostu 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 prfesnost numerického modelovani a relevantni posouzeni dynamického
chovani nez v pfipadé (konstrukéné srovnatelnych) mostd dlouhych rozpéti. S tim souvisi i
nutnost posuzovat mosty o rozpéti kratS§im nez 7 m s pouzitim zvladtniho zatéZovaciho modelu
(HSLM-B). Mosty kratkych rozpéti maji zpravidla deskovy tvar pficného 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
stlaCené konstrukcni vySky nebo pfi pfemostovani stavajicich komunikaci bez preruseni
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.

Pro mosty stfednich rozpéti je bez ohledu na jejich materidlové feSeni typicky dvoutramovy
prafez nosné konstrukce, ktery je ekonomickym feSenim pro pfipady, kdy neni vyZzadovana
velka tuhost v krouceni. Mosty této kategorie byvaji navrhovany jak z pfedpjatého betonu, tak
jako sprazené ocelobetonové konstrukce. Jejich spole€nym znakem je horni mostovka, ktera
limituje vySku nosné konstrukce na urovni cca 1/12 rozpéti. Dvoutrdmové spfazené konstrukce
jsou Casto vybaveny i dolni betonovou desku pro zajisténi dostateCného vlastniho atlumu
konstrukce.
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PFi rozpéti do cca 30 m Ize rovnéz uvazovat o pouziti konstrukce z tyGovych 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 zahranicCi Ize
zaznamenat na konstrukcich nadjezd pozemnich komunikaci pfekracujicich VRT. VySka jejich
nosné konstrukce se v pfipadé bézné navrhovanych spojitych nosnikll o 3 polich pohybuje
okolo 1/20 az 1/25 délky rozpéti.

Mosty VRT o rozpéti delSim nez 40 m byvaji zpravidla navrhovany s komorovym prlifezem, a to
bud z dodate¢né pfedpjatého betonu nebo jako konstrukce spfazené ocelobetonové. Komorové
mosty z pfedpjatého betonu se s vyhodou uplatni u dvoukolejnych konstrukci diky tomu, ze
uzavieny komorovy prafez dobfe odolava namahani v krutu vlivem excentrického svislého
zatizeni (v tomto pfipadé zatiZzeni vlakem v jedné koleji). Pouziti betonovych komorovych
prifezd lze proto doporucit i pro traté s kombinovanou rychlou osobni a téZzkou nakladni
dopravou. Tyto prafezy mostl VRT maiji nadto zpravidla rozméry umoznujici pohodiny priichod
uvnitf komory, coz usnadnuije vystavbu i inspekéni ¢innost béhem zivotnosti stavby.

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 vyztuZzené obloukem (tzv.
Langertv 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 utlumu 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 feSeni je tradi€né vhodné pro prfemosténi hlubokych udoli a téz
byva pouzivano k zachyceni a pfeneseni vodorovnych sil do podlozi u vysokych estakad.

Specifickym typem mostu, které jsou typické pro mimourovinova kfizeni VRT a jejich odbocnych
vétvi, pfipadné stavajicich trati nebo dalnic pod ostrym uhlem kfiZzeni, 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 tlakd a Sikmé vyztuzeni konstrukce. DostateCna prostorova tuhost ramovych
konstrukci a pfijatelné naroky na stavebni vySku jsou divodem Castého uplatnéni téchto staveb
na VRT.

A.1 Diléi souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 1 (Provozni a technické feSeni variant |. etapy) 80



*

~ Praha - Brno - Breclav

wASUDOP
PRAHA

5 Prilohy k textu

Pfiloha P.1.1  Linkové vedeni varianty BEZ PROJEKTU + pilotni iseky (horizont 2050)
P¥iloha P.1.2  Linkové vedeni varianty SK1 — SEGREGOVANA DOPRAVA (horizont 2050)
PFiloha P.1.3  Linkové vedeni varianty SK2 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
PFiloha P.1.4 Linkové vedeni varianty SK3 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
P¥iloha P.1.5 Linkové vedeni varianty JK1 — SEGREGOVANA DOPRAVA (horizont 2050)
P¥iloha P.1.6  Linkové vedeni varianty JK2 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
P¥iloha P.1.7  Linkové vedeni varianty JK3 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
PFiloha P.1.8  Linkové vedeni varianty PK1 — SEGREGOVANA DOPRAVA (horizont 2050)
PFiloha P.1.9  Linkové vedeni varianty PK2 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
P¥iloha P.1.10 Linkové vedeni varianty PK3 — PLOSNA OBSLUHA (horizont 2050)
Pfiloha P.2.1  Schémata provazeni vlakd varianty SK1

Pfiloha P.2.2 Schémata provazeni vlaku varianty SK2

Pfiloha P.2.3 Schémata provazeni vlaku varianty SK3

Pfiloha P.2.4  Schémata provazeni vlakd varianty JK1

Pfiloha P.2.5 Schémata provazeni vlakld varianty JK2

Pfiloha P.2.6  Schémata provazeni vlaku varianty JK3

Pfiloha P.2.7 Schémata provazeni vlaku varianty PK1

Pfiloha P.2.8 Schémata provazeni vlakl varianty PK2

Pfiloha P.2.9 Schémata provazeni vlakd varianty PK3

Pfiloha P.3.1 Modelovy GVD v navaznym useku Pofi¢any — Nymburk

Pfiloha P.3.2 Modelovy GVD v navaznym uUseku Havli¢kav Brod — Jihlava

Pfiloha P.3.3 Modelovy GVD v navaznym useku TiSnov — Brno

Pfiloha P.4 Pfilohy geotechnické reSerSe

Pfiloha P.5 Seznam tuneld v hlavni trase s komentafem

Pfiloha P.6 Seznam mostu

Pfiloha P.7 Seznam silni¢nich nadjezdu

Pfiloha P.8.1 Schémata Zelezni¢niho uzlu Praha — severni zapojeni VRT

Pfiloha P.8.2 Schémata Zelezni¢niho uzlu Praha — jizni zapojeni VRT

Pfiloha P.9.1  Schémata zelezni¢niho uzlu Jihlava — stavajici stav

Pfiloha P.9.2 Schémata Zelezni¢niho uzlu Jihlava — vychozi stav, varianta PK1
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Pfiloha P.9.3 Schémata zelezni¢niho uzlu Jihlava — varianty SK1A, SK1B, JK1
Pfiloha P.9.4 Schémata zelezni¢niho uzlu Jihlava — varianty SK2, JK2, JK3
Pfiloha P.9.5 Schémata Zelezni¢niho uzlu Jihlava — varianta SK3
Priloha P.9.6 Schémata zelezni¢niho uzlu Jihlava — varianta PK2, PK3
Pfiloha P.9.7  Schémata zelezni¢niho uzlu Jihlava — ZST DOBRONIN
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