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1. UVOD

1.1 ZAKLADNI UDAJE

1.1.1 Objednatel

Ministerstvo dopravy Ceské republiky
NabreZi Ludvika Svobody 12/1222, 110 15, Praha 1

1.1.2 Zpracovatel

SUDOP PRAHA a.s.
Olsanska 1a, 130 80 Praha 3

Smlouva o dilo 09 075 205
Termin 06.2010
Vedouci projektu Ing. Tvrdik
Technické feSeni Ing. Tvrdik
Ing. Sulc
Ing. Gramblicka
Dopravni technologie Ing. Fuksa
Osobni preprava Ing. Jefabek
Pozemni komunikace Ing. Bednar
Ing. Krenkova
Spravce dat projektu p. Hetzer

Externi kooperanté :
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Hodnoceni prachodnosti tzemim T-plan, Ing. Nosal, Ing. Wichsova

Konzultace SIEMENS, Ing. Pohl
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1.2 PREDMET STUDIE

Pfedmétem feSeni uvedené studie je navrh novostavby trasy VRT Praha — Brno.

Dokumentace je zpracovana v arovni studie. Vysledky prace presentovat v textovych

zpravach, mapach méfitek 1:100 000 — 1:100, podélnych profilech a tematickych vykresech.

Zpracovatel ma fesit nasledujici okruhy:

technické fe3eni z pohledu konstrukce dopravni cesty

technické feSeni z pohledu parametrd tras

technické feSeni z pohledu vedeni tras v Gzemi

dopravni feSeni z pohledu integrace VRT do stavajici Zelezni¢ni sité
dopravni feSeni z pohledu navrhu rozsahu vlakové dopravy na VRT
dopravni feSeni z pohledu potencialu pfepravenych osob

urbanistické feSeni z pohledu priichodnosti tras v Uzemi

1.3 ROZSAH DOKUMENTACE

A Prehledova ¢ast

B Textova ¢ast

B.1 Dopravni a pfepravni ¢ast

B2. Technicka zprava

B.3 Prachodnost Gzemi

C Graficka ¢ast
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2. UVOD

RozSifeni Evropské unie a tim i vétSi vzdalenosti mezi jednotlivymi centry a protilehlymi
okrajovymi oblastmi znamena i vy33i poZadavek na efektivni a rychlé spojeni v oblasti
osobni dopravy. Takové spojeni muze kromé letecké dopravy zabezpecit pfedevsim doprava
Zelezniéni na siti, ktera zahrnuje vysokorychlostni a modernizované traté, v systému, ktery

umozni integraci jejich €innosti.

Programy orientované na rozvoj vysokorychlostni Zelezni €ni sité budou pokracovat déle a
to i v novych zemich EU, aby bylo dosaZeno vySe zminéného celoevropského cile. Orientace
na osobni dopravu neznamena, Ze je tim opomijena doprava nékladni. Podpora pro nové
vysokorychlostni traté je spojena téZz s rozvojem kapacity nakladni dopravy, a to dvojim
zplsobem. V prvni fadé se uvazuje realizace novych trati se smiSenym provozem, to
znamena, Ze nove traté budou vyuZivany i expresnimi nakladnimi vlaky (za pfedpokladu, Ze
dopravni prostifedky nakladni dopravy budou dostate¢né kvality, odpovidajici pfedepsanym
technickym parametrdm). Za druhé pak kapacita trati, ktera dfive byla vyuZita osobnimi

vlaky, bude nyni uvolnéna pro vlaky nakladni.

Ve smérech, kde neni mozné nebo nutné stavét nové traté, je modernizace stavajicich koleji
a jejich uzpusobeni pro vysokorychlostni vlaky feSenim, které nabizi odpovidajici Groven

komfortu a sluzeb diky pokroku, dosazenému technologii vlakd s naklapécimi skfinémi.

V mnoha smérech budou vysokorychlostni vlaky velmi atraktivni alternativou k letecké
dopravé z hlediska €asu, ceny a pohodli, zejména tehdy, kdyZz budeme brat zfetel na Cas,
potfebny k pfistupu na letisté z méstského centra. Z tohoto divodu by planovani siti mélo
usilovat o vyuZiti vyhod pfedstavovanych schopnosti vysokorychlostnich vlakd nahradit
leteckou dopravu a povzbudit Zelezni¢ni spole¢nosti, aerolinie a spravy letist, aby si nejen
konkurovaly, ale téZ spolupracovaly. Pro vysokorychlostni Zeleznici je po spojeni center

velkych mést a aglomeraci hned na druhém misté spojeni vyznamnych letist.

Je ziejmé, Ze by Zeleznice meély hrat mnohem vétSi ulohu pfi feSeni dopravnich problému,
ale ktomu je potfeba obnova Zivotaschopnosti sektoru, aby lépe vyhovoval pozadavkum
naSi spole¢nosti. Pokud neni odpovidajici nabidka co do rychlosti, spolehlivosti, pohodli i
ceny, lidé viaky nepouZivaji, ty jsou méné vyuZzZité a stat hradi ztraty. Efektivni systémy

osobni dopravy jsou pro kvalitu Zivota ob&ant v sou¢asné dobé zasadni. Je vSak dulezite,
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aby byly navrZzeny tak, aby uspokojovaly potfeby lidi a pruzné reagovaly na jejich ménici se
poZadavky vc€etné rustu poptavky po dopravé. Individualni automobilova doprava, ktera
pfinesla mnoho vyhod diky své nezdvislosti a pruznosti se na druhé strané negativné

promitla do zvySenych kongesci, znedisténi ovzdusi a po¢tu nehod.

Zelezniéni doprava je strategickym sektorem, na kterém bude zaviset ispé&ch snah o zménu
proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy, zvliasté v pfipadé dalkové osobni a
nakladni dopravy. Revitalizace tohoto sektoru znamena konkurenci mezi samotnymi
Zelezni€¢nimi spole¢nostmi. Pfichod novych Zelezni¢nich podnikd by mohl napomoci pfi
posilovani hospodarské soutéZze v tomto sektoru a mél by byt doprovadzen opatfenimi
orientovanymi na jejich podporu. PFestoZe lze oCekavat nové dopravce na Zeleznici i
v dopravé prfiméstské a meéstské, prioritou je otevieni trhi pro dopravu dalkovou osobni i

nakladni.

Hlavnim cilem pro revitalizaci Zelezni ¢éni dopravy z hlediska infrastruktury je
navrhnout si t novych vysokorychlostnich trati, ktera by spole ¢éné se stavajicimi
modernizovanymi koridory a vybranou siti konven €ni Zeleznice (AGC, AGTC, TER atd.)
zabezpe éovala optimalni obsluhu  Ceské republiky i st Ffedoevropského regionu osobni

a nékladni dopravou a byla nedilnou sou  €asti tranzitni Zelezni éni dopravy v Evrop é&.

3. LEGISLATIVNI RAMEC

Zemé Evropské unie ve své koncepci evropskych Zeleznic (ve snaze podpofit Zelezni¢ni
pfepravu osobni i nakladni) pfipravuji praktické kroky s cilem zajistit Zelezni¢nim podnikim
trzich mezistatni, preshrani¢ni dopravy, kde vzdalenost pieje Zeleznici. Systém Zeleznicni
dopravy je tak nutno vytvofit s ohledem na plnéni poZadavku liberalizace Zelezni¢niho
provozu v osobni, ndkladni a kombinované dopraveé.

Koncepce Zelezni¢ni dopravy je zaméfena na bezpec¢nost, rychlost, spolehlivost, pohodli,
musi vSak byt také pfizplisobena pozadavkim na obsluznost a hybnost obyvatel v osobni a
nakladni doprave, ale i na efektivitu a produktivitu provozu.

Ktomu Evropska unie vydava dokumenty dvojiho typu — doporu é€ujici a zavazné .
Zakladnim dokumentem v oblasti dopravy jsou tzv. Rimské smlouvy, které stanovuiji

postupné vytvareni spole¢ného evropského trhu a jeho pravidla v oblasti dopravy. Vstoupily
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zakladnich dokumentl v oblasti dopravy je pak Maastrichtska smlouva (1993). Ta deklaruje
nutnost vytvareni spoleéné dopravni politiky d&lenskych zemi a potfebu vytvareni
transevropskych dopravnich siti.

Maastrichtské dohody poloZily zaklad pro realizaci transevropské dopravni, sdélovaci
a energetické sité, kter& umozni ob&anim a obchodu pIné vyuZit mistnich vyhod bez
omezeni vnitfnimi hranicemi. Takovy zplsob dopravnich a pfenosovych siti pfispiva vysokou
meérou k vSeobecnému zlepSeni vzajemné komunikace, pfiblizeni odlehlych oblasti k centru
regionu a k odstranéni nevyrovnanosti mezi jednotlivymi druhy doprav. Ukol EU spodiva
vtom, Ze zpracovava pravni predpisy pro koncepci sité a finanéné podporuje projekty
spoleénych zajmu. Zavazné dokumenty jsou pravnimi normami EU, jejichZz nedodrzeni je

sankciovano.

Z hlavnich zavaznych smérnic Ize uvést:

- nafizeni €. 2598/70, které definuje termin ,dopravni cesta",

- smérnice 2001/12/ES, kterou se méni smérnice 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic
Spolecenstvi se zménami dle smérnice 2004/51/ES,

- smérnice 2001/13/ES, kterou se méni smérnice 95/18/ES pro udélovani licenci
Zelezni¢nim podnikim se zménami dle smérnice 2004/49/ES,

- smérnice 2001/14/ES, kterou se méni smérnice 95/19/ES o alokaci kapacity
dopravni cesty a jeji zpoplatnéni se zménami dle smérnice 2004/49/ES,

- rozhodnuti Evropského parlamentu ¢&. 884/2004/EC ménici Rozhodnuti €.
1692/96/EC o rozvoji TEN-T,

- smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004,
kterou se méni smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité¢ transevropského
vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému a smérnice Evropského parlamentu
a Rady 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvenéniho Zelezni¢niho

systému.

VSechny tyto smérnice se dale vyvijeji a posledni zménou z 18.1. 2007 je, Ze Evropsky
parlament schvalil otevieni trhu mezinarodni osobni Zelezni¢ni dopravy od roku 2010.
Z doporucenych dokumentu, které maji charakter stanoveni strategie dalSiho vyvoje, je to

pak predevsim:
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- Bila kniha ,Strategie oZiveni Zeleznic spole€enstvi (material zahrnuje
Ctyfstupriovy plan znovuoziveni Zeleznic EU),

- Zelena kniha se tyk& nutnosti a prava obana zajistit mu dopravni obsluZnost
hromadnou dopravou a spravedlivého a efektivniho ocefovani v dopravé (véetné

nepfimych nakladu).

Zelezniéni doprava musi pfekondvat mnoho problém(. Zatimco silniéni infrastruktura je
poskytnuta provozovatelim silniéni dopravy s zadnymi nebo nepatrnymi naklady, od
Zelezni¢niho sektoru se oekava, Ze vyrazné pfispéje k udrZzovani a modernizaci sité. Pro
vysoké fixni naklady Zeleznice je dulezita koncentrace p fepravy na vytvo fenou hlavni
transevropskou Zelezni €éni sit’.

Tato sit’ byla definovana predevSim v dohodéach a projektech, pfijatych v ramci EHK/OSN i
na urovni Evropské unie a Mezinarodni Zeleznic¢ni unie:

ML viv s

- AGC - Dohoda o nejdulezitéjSich mezinarodnich Zelezni¢nich trasach (1985),

- AGTC - Dohoda o nejdulezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy
a souvisejicich objektech (1991),

- projekt TER,

- TEN - sit multimodalnich koridoru,

- projekt TINA,

Na zakladé zkuSenosti nékterych evropskych zemi s modernizaci Zelezni¢nich magistral
a s novostavbou vysokorychlostnich trati, vedoucich k nékolikanasobnému zvySeni pfepravy,
vypracovala Evropskad hospodéaiska komise (EHS) vroce 1985 ,Evropskou dohodu
o mezinarodnich Zelezni énich magistralach (AGC) “. Federalni vliada CSFR kni
pfistoupila aZz usnesenim €. 78 ze dne 8.2.1990 a je zakotvena také v Zakoné &. 266/1994
Sb. o drahéch. Podle této Dohody prochazeji Ceskou republikou tyto magistraly:

E 40 Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirn  ding — Cheb — Praha —
Olomouc — Ostrava — Zilina — Kosice — Cierna n/T — Lvov,

E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Dé¢in —
Praha — Horni Dvo FAst é — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Venezia — Bologna,

E 551 Praha — Horni Dvo Fist é — Linz — Selzthal — St. Michael,

E 61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Dé¢in —

Nymburk — Havli ékdv Brod — Brno — B rFeclav — Bratislava — Komarom — Budapest,
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E 65 Gdynia — Gdarisk — Warszawa — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava —

Prerov — B feclav — Wien — Bruck a.d. Mur — Villach — Jesenice — Ljubljana — Rijeka.

Spolec¢enské zmény v Evropé v letech 1989-90 vyrazné pfispély k nardstu mezinarodniho
obchodu a s nim spojené mezinarodni dopravy nakladu. S narustajicim trendem moznosti
soukromého podnikéni i v zemich stfedni a vychodni Evropy doSlo ke zvySenému pohybu
materialu a surovin z mista na misto, od vyrobce ke spotfebiteli. VétSina tohoto narustu
pfepravy je realizovana silnicni nakladni dopravou se vSemi negativnimi dusledky.
S ohledem na celkové neunosny stav v silni¢ni nakladni dopravé je dopravni politika EU
jednoznacéna: Vice zbozi na koleje! Z toho divodu byla v Zenevé dne 1.1.1991 sjednana
souvisejicich objektech (AGTC) *“. Jménem CSFR byla dohoda podepséana v Praze dne
30.10.1991 a pro nastupnickou Ceskou republiku vstoupila v platnost dnem 20.11.1994 a je
zakotvena v zakoné &. 35/1995 Sb. Podle této Dohody prochézeji Ceskou republikou tyto

C-E 40Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Plze n —
Praha — Olomouc — Hranice na M. — Ostrava / Plchov — Zilina — Kosice — Cierna n/T —
Lvov,

C-E 55Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau —

Décin — Praha — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Bologna / Trieste,

C-E 551 Praha — Horni Dvo Fst é — Linz — Selzthal — St. Michael,
C 59/2 Swinoujscie — Szczecin — Wroclaw — Miedzylesie — Lichkov — Ceskéa
Trebova,

C-E 61Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau —
Décin — Nymburk — Brno — B Feclav — Komarom / Hegyeshalom — Budapest,

C-E 65Gdynia — Gdarisk — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava — B reclav — Wien —
Villach — Jesenice — Ljubljana — Rijeka,

C59/1 Sol — Wegliniec — Zawidow — Frydlant v €. — Liberec — Turnov —

Praha.

Kromé uvedenych tras dohoda stanovuije jesté:
- terminaly, majici dlleZity vyznam pro mezinarodni kombinovanou dopravu; v CR
jsou mezi né zafazeny terminaly:

v v

Brno, Ceské Budéjovice, Cheb, Dé&cin, Jihlava, Kolin, Lovosice, Ostrava, Plzen, Praha-
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Zizkov a Pferov,

- pohraniéni pFechody, majici dulezity vyznam pro mezinarodni kombinovanou
dopravu; na Gzemi CR jsou to pfechody:
Schirnding (DB) — Cheb, Bfeclav — Bernhardsthal (OBB), Horni Dvofidté — Summerau
(OBB), Dé&gin — Bad Schandau (DB), Petrovice u K. — Zebrzydowice (PKP), Frydlant v C. —
Zawidow (PKP), Lichkov — Miedzylesie (PKP),

Ekonomicky a politicky vyvoj po roce 1989 zménil orientaci z vychodu na zapad
a jednoznaéné vytycil postupné zaélefiovani Ceské republiky do evropskych struktur a
z toho plynouci propojovani dopravnich infrastruktur jednotlivych statl. Koncepce rozvoje
Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potfeb dosaZeni kompatibility trati
evropského vyznamu. CR se prihlasila k vy$e uvedenym dohodam a projekttim.
Podle projektu ,Sité multimodalnich koridor @ pro oblast st fedni a vychodni Evropy
TEN“ prochazi tzemim CR trasy dvou panevropskych multimodalnich dopravnich koridort —
IV. a VI. Oba uvedené panevropské koridory jsou rovnéz soucasti projektu ,Transevropskée
Zelezni éni magistraly TER *“, ktery byl zaloZzen v rdmci programu EHK/OSN v roce 1988 a
sleduje efektivni rozvoj Zelezniéni a kombinované dopravy, plné kompatibilni a integrované
se zapadoevropskou dopravni siti s prioritnimi linkami vychod — zpad a sever — jih:
- Zelezniéni ¢ast IV. multimodalniho panevropského koridoru na tizemi CR tvofi:
0 osa Berlin — Praha — Brno — Bfeclav, kde se déli na dvé vétve (Wien a
Bratislava), obé vétve se znovu spoji v Budapesti, odkud pokracuji dvé
vétve, jedna smér Bucuresti — Constanta adruhd smér Sofia —
Thessaloniki — Istanbul,
0 vétev IV.A Niurnberg — Schirnding — Cheb — Plzefi — Praha,
o vnarodnim ¢islovani je tento koridor na nasem Uzemi oznacen jako
1. Zelezniéni koridor, projekt jeho modernizace schvélila viada CR svym
usnesenim ¢. 74/1994 Sb. a model financovani usnesenim ¢. 659/1994,

vétev Praha — Nurnberg je sou€asti 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

- Zelezniéni &ast VI. multimodalniho panevropského koridoru na izemi CR tvofi:
0 o0sa Gdansk — Warszawa — Katowice, kde se déli na slovenskou a ¢eskou
vétev,
0 Ceska vétev VI.B ve sméru Zebrzydowice — Petrovice u K. — Ostrava —

Pferov — Brfeclav, kde se napojuje na IV. multimodalni panevropsky
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koridor,

0 vnéarodnim dCislovani je tento koridor na naSem Uzemi oznacen jako
2. Zelezniéni koridor, projekt jeho modernizace byl schvalen vliadou CR
svym usnesenim ¢&. 432/1995 a model financovani usnesenim ¢.
185/1996.

Rozhodnutim Evropského parlamentu €. 884/2004/EC ménicim Rozhodnuti €. 1692/96/EC
o rozvoji TEN-T byly definovany i prioritni projekty v novych statech EU. Ceské republiky se
tykaji dva prioritni projekty 22 a 23, resp. jejich ¢asti.

Projekt 22
Zelezni¢ni osa Athina — Sofija — Budapest — Wien — Praha — Niirnberg / Dresden (hlavni

trasa odpovida panevropskému koridoru 1V)
- Zeleznice fecko/bulharské hranice — Kulata — Sofija — Vidin/Calafat,
- Zeleznice Curtici — BraSov (smér Bucuresti a Constanta),
- Zeleznice Budapest — Wien pfeshrani¢ni usek.
- Zeleznice Breclav — Praha — Nirnberg s pfeshrani¢nim Gsekem Nirnberg -
Praha,

- zelezniéni osa Praha — Linz .

Projekt 23
Zelezni¢ni osa Gdansk — Warszawa — Brno / Bratislava — Wien (hlavni trasa odpovida

panevropskému koridoru VI)
- zeleznice Gdansk — Warszawa — Katowice,
- Zeleznice Katowice — Breclav,

- zeleznice Katowice — Zilina — Nové Mesto n.V.

Na Gzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstaté shoduji, coZ ve svém
ddsledku umoziuje bezproblémové respektovani podminek, umozrujicich interoperabilitu
Zelezni éniho systému.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
meéni smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho
Zelezniéniho  systému asmérnice  Evropského parlamentu aRady 2001/16/ES

o interoperabilité transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému, zavazuje vSechny
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Clenské staty EU, aby na vybrané siti svych konvencnich trati provedly takova technick&
opatfeni, aby jejich traté bylo mozZno zapojit do jednotného evropského Zelezni¢niho
systému.

V Ceské republice je tato problematika FeSena zménou zakona o drahach, kterou se stanovi
rozsah sluZzeb poskytovanych provozovatelem drahy a zékladni podminky provozni a
technické propojenosti (interoperability) evropského Zelezni¢niho systému. Do evropského
Zelezniéniho systému jsou zafazeny traté celostatni drahy na tGzemi Ceské republiky. Tyto
traté jsou soucasné zafazeny do Transevropské Zelezni¢ni sité nakladni dopravy, ve zkratce
TERFN. Jedna se o vSechny traté 1.-4. tranzitniho Zelezni €niho koridoru a ostatni dilezité
traté na Gzemi CR, zafazené do evropského Zelezniéniho systému.

Tato sit byla stanovena v novelizovanych ,Zasady modernizace a optimalizace vybrané
Zelezniéni sité Ceské republiky* vydanych jako smérnice 16/2005 SZDC. V soudasné dobé
se zpracovavaji zasady modernizace pro rychlost 200 km/h.

Navrh novych i nové modernizovanych trati, pokud nebude stanoveno jinak, bude vychazet

ze Zakona o drahach €. 266/1994 ve znéni dalSich zakonl a jeho provadécich vyhlasek.

4. VYSOKORYCHLOSTNI TRATE V EVROPE

Rozhodnutim Rady Evropy v Essenu z prosince 1994 bylo stanoveno 14 prioritnich projektd
Evropské unie, které byly vybrany na zakladé podrobnych rozborli dopravnich proudu,
ekonomickych a kapacitnich moznosti jednotlivych druhd dopravy a stavu Zivotniho
prostfedi. Mezi témito projekty v celkovém objemu 92 mid. EUR je 9 projektu zZelezni¢nich o

celkovém objemu 73,8 mld. EUR. Patfi sem tato spojeni:

vysokorychlostni a modernizované traté sever — jih
Nurnberg — Erfurt — Halle/Leipzig — Berlin
Minchen — Verona
vysokorychlostni trat severozapad
Brussel - Kdln
Amsterdam — Lille — London
vysokorychlostni a modernizované traté jih
Madrid — Barcelona — Montpellier
Madrid — Viktoria — Dax

vysokorychlostni a modernizované traté vychod
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Paris — Strasbourg — Karlsruhe
Metz — Mannheim/Letzeburg
vysokorychlostni a modernizované traté Francie — Italie
Lyon — Torino
Torino — Milano - Venezia — Trieste
modernizovana trat Némecko — Holandsko
Amsterdam/Rotterdam — Duisburg — KéIn
modernizovana trat’ Irsko
Corcaigh — Baile Atha Cliath — Belfast
modernizované traté Némecko — Dansko
Hamburg — Kgbenhavn/Frederikshavn
Kgbenhavn — Esbjerg
vysokorychlostni a modernizované traté seversky trojuhelnik
Kgbenhavn/Goéteborg — Stockholm
Stockholm — Oslo

Oslo — Goteborg — Malmo

Do systému rychlych Zelezni€nich trati se zahrnuji novostavby vysokorychlostnich trati na
rychlost 250 km/h — 350 km/h, které by v roce 2010 mély dosdhnout délky 12 500 km,
modernizované traté na rychlost 200 km/h o délce 14 000 km a spojovaci traté o délce

2 500 km. Do roku 2000 byla proinvestovana zhruba polovina z ¢astky 207 mid. EUR.

4.1 NEMECKO

V Némecku realizuje DB Netz program zvySovani jizdnich rychlosti na Zeleznici rekonstrukci
stavajicich trati (traté ABS — Ausbaustrecken) a vystavbou novych trati (traté NBS —
Neubaustrecken). ABS jsou rekonstruovany pro rychlost az 230 km/h, traté NBS jsou
navrzeny pro rychlost 250 km/h az 350 km/h.

Hlavnim rozdilem systému vysokorychlostnich trati v Némecku oproti jinym statim je
smiSeny provoz, ktery je vétSinou rozdéleny béhem dne (v noci pfevazné nakladni viaky,
pres den pak vlaky osobni), aZz na trat Kéln — Frankfurt am Main, jeZ je uréena vyhradné pro
osobni dopravu.

Od roku 1991 jsou v provozu nové traté Mannheim — Stuttgart v délce 100 km a Hannover —

Wirzburg v délce 327 km. Nejen vedeni téchto trati pro vysoké rychlosti bylo planovano ze

13



‘WSUDDP

PRAHA.-

VRT Praha - Brno

severni Casti byvalého zapadniho Némecka na jeho jih. Po sjednoceni Némecka byl projekt
na vystavbu vysokorychlostnich trati pfehodnocen a dopInén o traté, spojujici nové spolkové
zemé se starymi (program Deutsche Einheit — Némecka jednota). V roce 1998 probéhla
vystavba nové traté Hannover — Berlin o délce 263 km (z toho 170 km s parametry
vysokorychlostni traté), jez je zvlastni jednak vystavbou pevné jizdni drahy systémem
RHEDA na 90 km trati a jednak pouzitim vyhybek s odbo¢nou vétvi ve tvaru pfechodnice
klotoidy.

Souc€asné vramci tohoto programu probéhla modernizace traté Lichtenfels — Erfurt —
Leipzig, kterd je soucasti severojizniho tahu Berlin — Nurnberg a 12.12.2004 byl zprovoznén
nové modernizovany tratovy Usek Berlin — Hamburg délky 289 km, ktery umozZnuje prujezd
vlakl rychlosti az 230 km/h (236 km na rychlost 230 km/h a 53 km na rychlost 160 km/h az
220 km/h). Stavba pfinesla zruSeni vSech Uroviovych Zelezni¢nich pfejezdd a
bezkonkurenéné nejrychlejsi spojeni mezi témito dvéma mésty (1,5 h) poté, co padlo feSeni
tohoto spojeni na bazi magnetické rychlodrdhy (do té doby byla tato trat po sjednoceni
Némecka zdvoukolejnéna, zelektrizovana a upravena na rychlost 160 km/h; podobny
proces sekundarniho zvy3eni rychlosti ze 160 km/h n a 230 km/h nyni probiha i na
navazné trati Berlin — Dresden)

Na vysokorychlostni trati Kéln — Frankfurt am Main (177 km + 42 km pfipojnych trati) byl na
podzim roku 2001 zahdjen zkuSebni provoz viaky ICE 3, které trasu z hlavniho nadrazi Koéln
Hbf. na letist& Frankfurt am Main (Zelezni¢ni stanice Frankfurt am Main Flughafen
Fernbahnhof) pfekonavaji za 58 minut. Tato trat je ur€ena pouze pro osobni dopravu, je na
ni povolena maximalni rychlost 300 km/h a nejvyssi podélny sklon 40 %o, nebot’ je vedena
pres tfi pohofi s velkymi vySkovymi rozdily a kopiruje paralelné vedouci dalnici A3.

Zelezni¢ni svrek je budovan v celé délce jako pevna jizdni dréha, elektricka trakeni
soustava je navrZzena stejné jako v celém Némecku jednofazova stfidava 15 kV/16,7 Hz AC.
Vlaky jezdi po této trati v ptlhodinovém taktu.

K pInému uvedeni do provozu doSlo aZz 1.8.2002.

Od 14.12.2003 mohou vlaky ICE vyuzivat 39 km dlouhy modernizovany Usek Koéln — Diren,
upraveny pro jizdu rychlosti 250 km/h, ktery je soucasti trati Kéln — Aachen.

Hotova je i trat’ Nurnberg — Ingolstadt — Midnchen (171 km).

Hotovy jsou i traté Kdoln — Aachen, Karlsruhe — Offenburg a Mannheim — Saarbr(icken.
Posledni dvé spojeni navazuji na budovanou francouzskou trat LGV.

V Némecku jsou v provozu elektrické jednotky ICE tfi generaci. Jednotka prvni generace

ICE 1 mé& na kazdém cCele hnaci vozidlo, kde jsou soustfedény trakéni motory, a mezi nimi je
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étrnact vliozenych voz(.

Jednotka ICE 2 je v podstaté shodn& s ICE 1, ma vSak hnaci vozidlo jen na jednom Cele, na
druhém c&ele je vlz fidici a mezi né je vloZzeno Sest vozu pro cestujici.

U jednotek ICE 3 jsou €elni vozy Fidici a trakéni vyzbroj je umisténa pod podlahou vozu
podél viaku. Pfednosti je vyS3i nabidka mist pro cestujici a nizS§i napravova hmotnost.
Nejvyssi rychlost soupravy je 330 km/h.

Na bazi jednotek ICE byly v Némecku postaveny naklapéci jednotky ICT. Do provozu pfisly
nejen jednotky pro zavislou elektrickou trakci, ale také motorové jednotky pro

neelektrizované traté ICE TD.

4.2 FRANCIE

Ve Francii realizuje vystavbu sité LGV narodni spravce Zelezni¢ni dopravni cesty RFF.

Ve svétle aspéchu prvni japonské vysokorychlostni traté se roku 1966 pustily francouzské
statni drahy SNCF do navrhu novych vysokorychlostnich trati LGV, které jsou uréeny pro
vlaky TGV (Train & Grande Vitesse).

Prvni Gsek traté Paris — Lyon v délce 301 km byl uveden do provozu v roce 1981 a druhy
v délce 116 km v roce 1983. Trat’ Paris — Lyon je oznaCovana jako LGV PSE a je 0 90 km
kratSi, nez plvodni trat. Na této nejzatizenéjSi trati je denné prepravovano prameérné 40 000
cestujicich.

Dal3i trat LGV A vede z Paris do Le Mans a do Tours. Na prvnim Useku z Paris do Le Mans
o délce 283 km byl zah4jen provoz v roce 1989. LGV PSE je navrZzena pro rychlost 270 km/h
a LGV A pro rychlost 300 km/h. 23. kvétna roku 1993 byla uvedena do provozu trat LGV N
sméfujici z Pafize do Lille v délce 197 km. Tato trat se pobliz Lille déli na dvé vétve.
Vychodnim smérem dosahuje po 12 km belgickych hranic a pokracuje dale do Brusselu.
Druha vétev vede 120 km na zapad k Eurotunelu pod kanalem La Manche a déale do
London.

10.6.2001 pak byl otevien posledni usek VRT ve Francii — LGV Med, navazujici z Valence
do Marseille (pfes 17 km mostl a 12,8 km tunelt), s odbo¢kou smérem na Nimes u
Avignonu, kde bude pozdé&ji navazovat na Spanélskou vysokorychlostni trat Barcelona —
Valence. Se zménou jizdniho fadu k 14.12.2003 byla zvySena rychlost v 41,2 km dlouhém
useku LGV Med z 300 km/h na 320 km/h.

Dokoncuji se prace na trati LGV E, propojujici Paris a Strasbourg s odbockami do Némecka

a Lucemburska, kterd vSak bude uvedena oproti pfedpokladu do provozu az v roce 2007.
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V roce 2005 bylo dokon&eno depo pro 60 vlakil TGV u mésta Qurcq.

PFipravuje se také spojeni Lyon — Torino tunelem, ktery by protinal Alpy pfes Fréjus v délce
56 km, ¢imZ by prfekonal japonsky Seikan (v roce 2000 byl tento projekt podpofen mezistatni
dohodou a uvedeni do provozu se podle poslednich informaci pfedpoklada v roce 2015).
Traté jsou elektrifikovany stfidavym jednofazovym napétim 25 kV/50 Hz AC (na rozdil od
jizni Casti Francie, kde je uZita stejnosmérnd proudova soustava o napéti 1,5 kV DC).
Z tohoto divodu jsou v téchto relacich pouzivany dvousystémové elektrické jednotky.

LGV jsou uréeny pouze pro osobni dopravu, v no¢nich hodinach pak tyto traté vyuzivaji také
specialni postovni a nakladni vlaky, stavéné na bazi TGV.

Na dulezitych smérech pfechazi vlaky TGV na stavajici sit RFF a tak umoZzZiuji rychlé
spojeni do fady mést (Marseille, Dijon, Genéve, Bern).

Zelezni¢ni svrdek je klasické konstrukce — upevnéni NABLA na blokovych praZcich ve
Stérkovém loZi. Traté maji vyjimeény podélny sklon az 35 %o, kterym se znacné sniZily
investi¢ni vydaje, ale ktery si také vyzadal konstrukci specialnich vlakovych jednotek.

Dne 28.11.2003 oslavily SNCF prvni miliardu cestujicich, pfepravenych viaky TGV.

Na vybranych spojich jsou tyto vlaky provozovéany po vzoru leteckych spole¢nosti jako
nizkonakladové pod oznacenim idTGV.

Prvnimi vysokorychlostnimi viaky v Evropé byly francouzské jednotky TGV PSE. Skladaji se
z celkem deseti vozu, z ¢ehoz jsou dva hnaci vozy, tfi prvni a pét voza druhé tfidy. NejvysSi
povolena rychlost je 300 km/h. Jejich vylepSenou verzi jsou soupravy TGV Atlantique.

V normalnim provozu se na trati LGV PSE dvé jednotky spojovaly, ale ani to nestacilo
vyhovét poZzadavkim na pfepravu. ReSenim se pro francouzské Zeleznice staly prvni patrové
vysokorychlostni vlaky na svété. Jednotky TGV Duplex byly zafazeny do provozu v roce
1996. Jsou sloZzeny ze dvou hnacich voz(, mezi nézZ je vloZzeno osm vozu pro cestujici. Ve
srovnani s TGV PSE nabizeji 0 48 % vice mist pro cestujici.

Pro spojeni London — Paris/Brussel slouzi jednotky TGV Eurostar, které vyuZivaji
Eurotunnel.

Pro spojeni Paris — Brussel — KéIn/Amsterdam jsou pro cestujici od ¢ervna 1996 v provozu
vysokorychlostni vlaky TGV Thalys. Tyto Ctyfsystémoveé elektrické expresy, umoZziujici
maximalni rychlost 300 km/h, jsou sloZeny ze dvou hnacich a osmi vioZenych voza.
Nejrychlejsi vlak TGV, jenZ je zaroven i nejrychlejSim vlakem svéta, dosahuje na trati Paris —

Tours na vzdalenost 223 km prumérnou cestovni rychlost 212,5 km/h.
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4.3 ITALIE

V Italii byla v roce 1970 zahgjena vystavba prvni vysokorychlostni traté Roma — Firenze,
zvané Direttissima, ktera doplnila puvodni trat Porretana, provozovanou rychlosti pouhych
160 km/h. Z divodu finanénich problémd byla uvedena do provozu postupné az mezi lety
1976 a 1992. Trat v délce 259 km je navrZzena pro rychlost 250 km/h a trakce je
stejnosmérna o napéti 3 kV.

Dlouhodoby plan vystavby vysokorychlostnich trati zahrnuje dvé traté ve tvaru pismene "T",
kterymi jsou: Milano — Bologna — Firenze — Roma — Napoli a Torino — Milano — Verona —
Venezia s odbockou do Genova a Padovy. Ty jsou navrZzeny na rychlost 300 km/h a na
jednofazovou stfidavou elektrickou trakci 25 kV 50 Hz. Zelezniéni svrdek je klasické
konstrukce, traté jsou uréeny pro smiSenou dopravu. Na nyni provozované vysokorychlostni
trati jsou pouzity jednotky s naklapécimi skfinémi.

Na italskych vysokorychlostnich tratich jezdi vlaky ETR 500, které mohou dosahnout
rychlosti 300 km/h.

Pro traté modernizované s menSimi poloméry obloukd se jako jednoznacny vyvojovy trend
prosadily elektrické jednotky s naklapécimi skfinémi, které umoZzniuji i zde dosahovat
vysokych cestovnich rychlosti. Kromé& Spanélska, kde se i nadale pouzivaji vlaky
s pfirozenym naklapécim systémem TALGO, taZzené konvencnimi hnacimi vozidly, se
vyrazné prosazuje princip nuceného naklapéni, jehoz prdkopnikem se stala byvala firma
FiatFerroviaria a italské statni Zeleznice. Po prototypu jednotky Pendolino ETR 401 si italské
Zeleznice objednaly sérii jednotek ETR 450 a pozdéji ETR 460.

Od nich odvozené vicesystémoveé jednotky ETR 470 pouZziva spole¢nost Cisalpino (dcefina
spole¢nost FS, BLS a SBB/CFF/FFS).

4.4 SPANELSKO

Ve Spanélsku bylo v roce 1988 rozhodnuto o postupném piechodu z irokého iberského
rozchodu (1668 mm) na normalni.

V roce 1989 byla zahajena stavba prvni vysokorychlostni traté ve Spanélsku, a to z Madridu
do Sevilly (471 km). Trat je projektovana na rychlost 300 km/h a v dubnu 1992 byla uvedena
pfi pfileZitosti konani svétové vystavy EXPO '92 v Seville do provozu. Jizdni doba mezi
Madridem a Sevillou se zkratila z plivodnich 7 hodin na 2,5 hodiny.

Trat je soucésti velkorysého planu na modernizaci Zelezni¢ni sité, ktery schvalila v prosinci
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1988 Spanélska vlada, jeZz zahrnuje rekonstrukce asi 12 000 km trati, v€etné jejich pfestavby
ze Sirokého na normdlni rozchod a vystavbu 1 500 km zcela novych trati pro
vysokorychlostni dopravu.

Roku 1993 zacala spole¢nost GIF (tehdejSi spravce Zelezniéni infrastruktury) s vystavbou
vysokorychlostni traté Madrid — Barcelona. Od ledna 2003 je v provozu 481 km dlouhy Usek
Madrid — Lérida/Lleida. Tato trat je projektovana na rychlost 350 km/h. Béhem kratké doby
by mél byt dokoncen zbyvajici Usek do Barcelony. Na této trati je uvaZzovana rychlost 330
km/h pro expresni osobni vlaky a 160 km/h pro nakladni viaky. Pokracovanim tohoto useku
je prodlouzZeni z Barcelony k francouzskym hranicim, kterym se Spanélské Zeleznice napoji
na francouzskou sit LGV. Tato trat povede z Barcelony na sever pfes La Jonquera do
francouzského Perpignan.

Vechny vysokorychlostni traté ve Spanélsku, ozna¢ované jako AVE, jsou ureny piedevsim
pro osobni dopravu a maji na rozdil od ostatnich Spanélskych trati normalni rozchod. Trakeni
soustava na Siré trati je jednofédzova stfidava 25 kV 50 Hz AC.

Dalsi trat ve Spanélsku s tratovou rychlosti 300 km/h ma v budoucnu spojit Cordébu (leZici
na trati Madrid — Sevilla) a pfistavni mésto Malaga (156 km); vzhledem k hornatému terénu
povede znacna Cast trati v tunelech a po mostech.

Spole¢nost ADIF dale vyhlasila na konci roku 2004 vybérové Fizeni na tfi stavby
vysokorychlostnich trati, spojujici Madrid s Baskickem (celkem 46 km, z toho 25,1 km
v tunelu). Prvni stavba se bude realizovat na trase z Madridu do Bilbaa mezi stanicemi
Amorebieta a Basauri, druha bude postavena v relaci Madrid — Vitoria mezi stanicemi
Arrazua a Escoriatza a tfeti stavba spoji San Sebastian s Irinem, respektive francouzskou
pfechdovou stanici Hendaye, mezi stanicemi Hernialde a Hernani.

Vybréana byla také 90 km dlouha definitivni trasa mezi mésty Burgos, Briviesca, Miranda de
Ebro a Vitoria.

Na summitu ministr dopravy Portugalska a Spanélska v listopadu 2003 byla dohodnuta
realizace jednotlivych vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati mezi obéma zemémi. Prvni
z novych ma veést z portugalského Porta do Spanélského Viga, jejiz zprovoznéni se ocekava
v roce 2009.

Spanélska Zelezniéni sprava ReNFe drzi svétovy rekord v rychlosti realizace nové
vysokorychlostni trati (Madrid — Sevilla).

Ve Spanélsku jsou provozovany soupravy TGV AVE 100, které byly odvozeny z jednotek
TGV Atlantique, soupravy Velaro, odvozené od némeckych vlaki ICE a domaci jednotky
TALGO.
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4.5 PORTUGALSKO

Na z&kladé pozadavku spole¢nosti RAVE (firma odpovédna za planovani a vystavbu
vysokorychlostnich trati v Portugalsku) a REFER (spravce portugalské Zeleznicni
infrastruktury, ktery v RAVE vlastni Ctyficetiprocentni podil), vybralo ministerstvo dopravy
kone¢nou podobu projektu nové rychlodrahy. Projekt v prvni fazi pocita s vystavbou zcela
nové, 230 kilometrd dlouhé traté se standardnim rozchodem a se zasadni modernizaci
celkem 75 kilometr( stavajicich Sirokorozchodnych Zeleznic v oblasti Lisboa a Porto.

Po dokonceni stavebnich praci a pfipojeni rychlodrahy k portugalské Zelezniéni siti tak bude
mozné zkrdtit jizdni dobu mezi obéma mésty ze soucasnych asi tfi hodin na pouhou jednu
hodinu a tficet pét minut. Z vySe uvedeného také vyplyva, Ze nova rychlodraha standardniho
rozchodu, napojena na Sirokorozchodné Zeleznice, si vynuti pofizeni vlakd, jejichz podvozky
budou muset byt vybaveny zafizenim pro zménu rozchodu.

Predpokladany termin dokon&eni nového vysokorychlostniho spojeni je pfedbéZzné stanoven
na rok 2012. Odhadované naklady na stavbu nové Zeleznice standardniho rozchodu maji
dosdhnout vyse 2,2 mid. EUR. Dalsich 1,3 mld. EUR si vyZzada modernizace
Sirokorozchodnych trati u Lisboa a Porto a 72 mil. EUR budou stét stavebni a rekonstrukéni
apravy v koncovych stanicich. Za nédkup osmnacti novych elektrickych jednotek s
ménitelnym rozchodem by pak mélo byt zaplaceno 224 mil. EUR.

Podle predbéznych odhadu by sluzeb nové rychlodrahy mélo v roce 2012 vyuzit 4,8 mil.
cestujicich a v dalSich letech by se objem ro¢né pfepravenych osob mél dale zvySovat.
Napfiklad v roce 2020 by se mélo jednat jiz o 7,5 mil. a v roce 2030 dokonce o deset mil.
cestujicich. Bude-li provoz narychlodraze mezi Lisboa a Porto UspéSny, lze se v
budoucnosti dockat prodlouzeni koleji standardniho rozchodu aZz do center obou
zmiflovanych mést. V tomto pfipadé by pak jizZ nedochéazelo ke zméné rozchodu podvozkl a

jizdni doba by se zkratila az na dnes neuvéfitelnou jednu hodinu a deset minut.

4.6 VELKA BRITANIE

K jedné z nejvyznamnéjSich dopravnich staveb v Evropé, kterou se splnil davny sen
0 pevném propojeni mezi Velkou Britanii a kontinentalni Evropou, patfi Eurotunnel, ktery po
otevieni umoznil propojeni Zelezni¢ni sité Francie a Anglie, a tim i moZnost provozu

vysokorychlostnich vlakld z Paris €i Brusselu do Londonu.
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Eurotunnel byl vybudovan v letech 1987 — 1994 pod kanalem La Manche v délce 50,5 km,
z ¢ehoz pod mofem je 37,9 km. 14.11.2004 byl zah4jen pravidelny provoz; 18.11.1996 doslo
k poZaru v tunelu, ktery byl na pul roku uzavien.

Tunel je 45 m hluboko pod mofskym dnem a sklddd se ze dvou dopravnich a jednoho
obsluzného tunelu, ktery je vZzdy po 375 metrech spojen s tunely dopravnimi. Dopravu
tunelem zajistuji jednak kyvadloveé vlaky, které pfepravuji osobni a ndkladni automobily mezi
termindly Calais na francouzském a Folkestone na britském Uzemi, jednak vysokorychlostni
jednotky TGV Eurostar, spojujici London s Paris a Brusselem a pfimé spoje z London —
Paris Disneyland, v zimé do Alp a v Iété do Avignhonu.

Ve Velké Britanii se realizuje spojeni vysokorychlostni trati z Eurotunnelu do Londonu tzv.
projektem Channel Tunnel Rail Link (CTRL), ktery byl parlamentem Britanie odsouhlasen

v roce 1996. Jedna se o celkem 109 km dlouhou trat s nejvysSi tratovou rychlosti 300 km/h.

4.7 BENELUX

V Nizozemi a Belgii dochazi pfedevsim k vystavbé vysokorychlostnich trati v navaznosti na
trasu LGV N pro spojeni Paris/London — Brussel — Kéln — Frankfurt am Main.

Vystavba v Belgii zacala roku 1993 usekem Brussel — Lille (88 km, max. 300 km/h) a provoz
na ni byl zah4jen 14.12.1997.

Modernizované a vysokorychlostni trat’ Brussel — Liége — Koln (300 km/h) byla uvedena do
provozu v roce 2005. S jizdnim fadem, platnym od 15.12.2002, byl uveden do provozu
vysokorychlostni isek Leuven — Bierset, vedouci paralelné s dalnici A3/E40.

Tretim Usekem vysokorychlostni traté je trat Antwerpen — Rotterdam — Amsterdam podél

dalnice E19. Usek z Antwerpen do Amsterdam.

4.8 SKANDINAVIE

Pro oblast Skandinavie je charakteristicky odvéky problém pfekonani mofe mezi Jutskym a
Skandinavskym poloostrovem. 2.6.1997 byl uveden do provozu komplex spojeni Store Belt,
je po Eurotunnelu nejvétSim svého druhu v Evropé. Tvofi jej tfi samostatné celky. Vychodni
most spojuje ostrovy Sjaland a Sprogo, vede pres néj Ctyfprouda dalnice a je dlouhy 6,8 km.
Zapadni most spojujici ostrovy Sprogo a Fyn je dlouhy 6,6 km, byl dokoncen v roce 1994 a
je nejdelSim evropskym mostem se spole¢nou silniéni a Zelezni¢ni dopravou. Vychodni

tunel, slouzi Zelezni¢ni dopravée, ma délku 7,4 km.
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1.7.2000 pak byl pfedan do uzivani daldi soubor staveb, zvany Oresundska spojka, ktery
nahrazuje trajekty mezi Svédskym Lernacken u Malmd a danskou Kgbenhavn a je opét
kombinaci mostu a tunelu (umély poloostrov o délce 430 m, tunel o délce 3 510 m, umély
ostrov o délce 4 055 m a most o délce 7 845 m (z toho 1 092 m zavéSeného o rozpéti 490 m

a vySce pylon 204 m nad hladinou mofre)).

5. VYSOKORYCHLOSTNI DOPRAVA V SIRSICH
SOUVISLOSTECH

5.1 PERSPEKTIVA SYSTEMU ZELEZNICNi DOPRAVY

Mobilita lidské spole¢nosti, tedy schopnost pfemistovat osoby nebo zboZi na ur€itou
vzdalenost, byla po celou dobu vyvoje lidstva aZz do zacatku devatenactého stoleti velmi
omezena. V zdsadé byla dana schopnosti, jak daleko dokézal ¢lovék nebo jemu slouZzici
zvifata dojit pé&3ky. Jen necelych dvé sté let pouZivaji lidé k zajisténi mobility dopravni
prostfedky, které vyuzivaji jinou nez ZivociSnou energii, zejména energii paliv. Spalovanim
paliv uvolnéna energie pohani motory, jejichz vykon a vytrvalost mnohanasobné prevysuje

fyzické schopnosti lidi &i hospodarskych zvirat.

VySSi urovert mobility vyznamné ovlivnila zpusob Zivota lidi. Diky levné a dostupné dopravé
lidé zaménili historicky vzniklé osidleni venkova za bydleni ve méstech, vyména zboZi dfive
omezena na vzdalenost par jednotek az desitek kilometrd se rozSifila na vzdalenost tisicl

kilometr. To umozZznilo vysSi formu délby prace, ktera je provazena vySSi produktivitou.

5.1.1 Mobilita a energie

Mobilita v sou¢asném rozsahu vyZaduje energii, a to energii mnohem vyssi, nez je schopen
Clovék vyvinout, respektive vytvofit. Idealnim a proto i nejrozSifenéjSim nositelem energie pro
dopravu se stala kapalna uhlovodikové paliva. Jejich zakladni pfednosti je velmi vysoka
koncentrace energie, ktera dosahuje kolem 12 kWh tepelné energie na 1 kg hmotnosti. To
je i pfi uvazovéani nepfili§ vysoké ucinnosti tepelnych motord a pohonnych systéma vozidel
(kolem 30 %) pfiblizné sto krat vice, nez je schopen pojmout olovény akumulator elektrické
energie (0,036 kWh/kg). Bez tak lehkého nositele energie by vibec nemohla fungovat

letadla ani automobily, respektive by dosahovaly podstatné kratSi dojezd.
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Kapalna uhlovodikova paliva jsou z rozhodujici ¢asti ziskavana z ropy. Ta je (dosud) velmi
levna, nebot ji ¢lovék nevyrabi, ale jen téZi. Pravé levna a v3estranné dostupna ropna paliva
se stala pfi¢inu rozvoje mobility v poslednich desetiletich, zaloZzeném zejména na silni¢ni,
letecké a namorni dopravé, tedy na pouzivani dopravnich prostfedkd spalujicich ke svému
pohonu uhlovodikova paliva. Zeleznice, ktera prozila obdobi nejvétsiho vyznamu zhruba
vrozmezi let 1850 az 1950 se zfady objektivnich i subjektivnich divod( dostala
v konkurenénim stfetu se silniéni a leteckou dopravou ve druhé poloviné dvacatého stoleti

do deprese.

5.1.2 Zakonitostit ézby a spot Feby ropy

Fosilni paliva v€etné jejich kapalné podoby, tedy ropy, vSak patfi k neobnovitelnym zdrojam
energie. Vznikala biologickou transformaci energie slune¢niho zareni zhruba dvé sté miliont
let a nyni jsou spotfebovana tempem pfiblizné milionkrat rychlejSim. Absolutni hodnota
geologickych zasob ropy vjejich lozZiscich vSak neni jedinym limitem jeji spotfeby.
AktualnéjSim omezenim je uskutecnitelna intenzita jeji t&Zby, dana pfirozenou rychlosti jejiho
natékani do ropnych studni. V nejblizSi dobé se tedy lidstvo jeSté nesetkd s absolutnim
nedostatkem ropy (ten se projevi az za nékolik desitek let), ale projevem omezené
schopnosti ropnych poli téZit z nich ropu tak rychle (s takovou intenzitou), jak by odpovidalo

trendu jeji trvale narustajici spotfeby.

Nezbytnou rovnovadhu mezi téZbou a spotfebou ropy udrZuje jeji trhem vytvafena cena.
Néklady v ni nejsou rozhodujici poloZzkou, dominantni ¢ast ceny ropy tvofi zisk, jehoZz vySe
citlivé reaguje na pomeéry mezi nabidkou a poptavkou. Vznikajici previs spotfeby ropy nad
jeji tézbou vede k poklesu komerénich zasob a tim i k ristu ceny. VySSi cena je nasledné

motivem jak ke zvySeni téZby, tak k ispornym opatfenim ve spotfebé.

Dosavadni trendy ve vyvoji spotfeby, t&Zby a ceny ropy vedou k pfedpokladu, Ze cena ropy
bude s urcitymi oscilacemi trvale rust, az za nékolik desetileti se vyrovna s cenou uméle
vyrabénych kapalnych uhlovodikovych paliv. To znamena, Ze bude na podstatné vysSi
arovni, nez dnes. Dosud znamé technologie vyroby kapalnych uhlovodikovych paliv jsou
pomérné drahé (a bez dotaci neuskuteCnitelné) a kvantitativné ohrani¢ené. Napfiklad pro
100 % nahradu do CR dovazené piirodni ropy metylesterem fepkového oleje by bylo nutno

kazdoro¢né péstovat fepku olejku na ploSe odpovidajici pétinasobku vesSkeré orné puady.
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Tento zpusob nahrady ropy jsou tedy nerealny.

5.1.3 Perspektivni formy mobility

Lze pfedpokladat, Ze v dohledné budoucnosti skon¢i dosavadni obdobi relativné nizkych cen
kapalnych uhlovodikovych paliv (v relaci kolem 30 Ké&/litr). Ve shaze zachovat vysokou
droven mobility budou hledany takové zplsoby dopravy, které jsou energeticky Usporné a
které jsou schopné vyuZivat i jiné zdroje energie, neZ kapalna uhlovodikova paliva.

Zeleznice splfiuje oba tyto pozadavky:

- diky ve srovnani se silni¢nimi vozidly zhruba osmkrat niz§imu mérnému valivému
odporu (kolo/kolejnice versus pneumatika na asfaltové vozovce) a diky
schopnosti vozidel tvofit vlak, tedy dopravovat v zakrytu za jedinou &elni plochou
a tedy s malym aerodynamickym odporem mnoho vozl, je jeji energeticka
naro¢nost nizka,

- Zeleznice ma4, jako jediny dopravni systém, pramyslovym zpasobem zvladnutou a
Siroce zavedenou elektrickou vozbu, které pokryva celé spektrum dopravnich

potfeb

5.1.4 Moderni zeleznice

Je ziejmé, Ze jak z dhvodu absolutnich Uspor energie, tak i z divodu snizeni zavislosti
mobility na kapalnych uhlovodikovych palivech, je zvySeni podilu Zeleznice na pfepravnich
vykonech osobni i nakladni dopravy velmi zadouci. Duvody jsou k tomu jak ekonomické - jiz
v soucasnosti je cena trakéni prace vytvofené z elektrické energie zhruba tfikrat nizsi, nez
Zz motorové nafty, u vozidel s ¢asto vyuZivajicich rekuperacni brzdéni dokonce pfiblizné
Ctyfikrat nizsi, tak i ekologické - ochrana Zivotniho prostfedi, i bezpe€nostni - sniZeni
zavislosti mobility na dostupnosti a cené ropy.
K ziskani vyhodnéjSi pozice na pfepravnim trhu potfebuje Zeleznice cestujiciho zaujmout
kratSim celkovym pfepravnim €asem, neZz konkurencni dopravni systémy. Relaci mezi
Zelezni¢ni, silniéni i leteckou dopravou vyznamné ovliviiuji ztratové Casy (doba pfistupu
k dopravnimu prostfedku, doba ¢ekani na dopravni prostfedek, doba dosaZeni cile cesty po
vystoupeni z dopravniho prostfedku), které se pficitaji k vlastni dobé jizdy:
- vuci autobusové a zejména automobilové dopravé, které maji ve srovnani se
Zeleznici kratSi ztratové Casy, musi Zeleznice dosahovat vySSi cestovni rychlost,
aby tuto ztratu dohnala. K tomu potfebuje misto v silniéni dopravé bézné cestovni

rychlosti kolem 100 km/h dosahovat cestovni rychlost zhruba 200 az 300 km/h.
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To pak ¢ini zeleznici konkurenceschopnou vuéi silniéni dopravé jiz od relativné
kratkych vzdalenosti,

vuci letecké dopravé, ktera ma ve srovnani se Zeleznici delSi ztratové Casy, se
Zeleznice musi snaZzit tuto vyhodu vyuZit a za prislusnou dobu (typicky : 2 hodiny)
se snazit dosdhnout naskok nikoliv jen 160 km, jak odpovida cestovni rychlosti 80
km/h, ale 400 az 600 km, jak odpovida cestovni rychlosti 200 az 300 km/h. To
pak ¢ini Zeleznici konkurenceschopnou vuci letecké dopravé v poli stfednich

vzdalenosti.

5.1.5 Traté a vozidla

Zeleznice s infrastrukturou z 19. stoleti a s vozidly 20. stoleti jizdu vysokymi rychlostmi

neumoznuje. S vySSi rychlosti totiz roste kinetickd energie a to kvadraticky. Napriklad

trojndsobné zvySeni rychlosti (ze 100 km/h na 300 km/h) by proto bylo pfi ponechani

tradi€nich principd doprovazeno:

zvySenim aerodynamického odporu na devitindsobek a potfebného vykonu na
dvaceti sedmi nasobek,
prodlouzenim zabrzdnych vzdalenosti na devitinasobek,

zvySenim polomérd tratovych obloukd na devitinasobek.

Takové hodnoty jsou vzasadé nerealné a tedy neakceptovatelné. Proto jsou pro

vysokorychlostni Zelezniéni dopravu potfebné jiné traté a jina vozidla. Vysledkem je

vysokorychlostni Zelezni¢ni systém, ktery lze charakterizovat:

souladem jeho subsystému (traté, napdjeni, zabezpeceni, vozidla) k docileni
optimalnich vlastnosti celku,
ur€itou kompatibilitou vuci systému konvenénich Zeleznic (vysokorychlostni

vozidla mohou pfechazet na konvencni traté).

Oba vySe uvedené principy maji dalekosahlé dopady:

v dusledku aerodynamického tvaru vozidel a trasy umoznujici jizdu stalou
rychlosti neni vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava vyznamné energeticky
navaznost vysokorychlostni Zelezni€ni sité na konvenéni Zelezni¢ni sit a moznost
prechodnosti vysokorychlostnich vozidel do konvenéni Zelezni¢ni sité je ve
srovnani s jeSté nedavno proponovanymi unikatnimi systémy (jednokolejnicové
drdhy, magneticka levitace) zasadni vyhodou, kter4 rozSifuje dosah vlivu

vysokorychlostnich Zeleznic i do jejich nékolik set kilometrd vzdaleného okoli.
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V zasadé jde o analogii s dalnicemi doplfiujicimi sit’ silnic.
Jakkoliv jsou vysokorychlostni Zeleznice prioritné ureny k dalkové dopravé osob a v zdsadé
na nich nelze dopravovat konvenéni nakladni vlaky (univerzalni provedeni rychlych Zeleznic
se neosvédcilo pro vysoké investi¢ni naklady a provozni komplikace), maji i velmi pozitivni
vliv na Zelezni¢ni nakladni dopravu, respektive na prevedeni nakladni dopravy z pfetizenych
silnic a dalnic na Zeleznice. V prvé fadé tim, Ze na principu jednotek pro pfepravu cestujicich
Ize vytvaret i nakladni jednotky pro pfepravu zboZi na europaletach (ndhrada za kamionovou
dopravu &i za letecké cargo, uskute¢nénd vlaky pravidelné propojujicimi logisticka centra).
V druhé Fadé tim, Ze uvolfiuje kapacitu dopravni cesty na konvencnich tratich, vyuZzitelnou

nékladnimi viaky.

5.2 VYSOKORYCHLOSTNI ZELEZNICNi SYSTEM
V EUROASIJSKEM KONTEXTU

Zelezni¢ni sit vznikla v prdb&hu devatenactého stoleti a pfes cetné modernizace zlstala
zachovana ve své puvodni podobé. Zakladni geometrické parametry trati (zejména podélny
sklon a poloméry oblouk() odpovidaji trakénim a brzdovym vlastnostem vozidel té doby. Téz
trasy trati (mapa sité) pfipominaji pfepravni potfeby doby jejich vzniku. Za tu dobu se v3ak
zménilo osidleni krajiny, pramysl i Zivotni styl. Ne vSechny traté jsou po sto padesati letech

stejné potiebné a stejné vyuzivané.

5.2.1 Polarizace zelezni €ni sité

Zatizeni sité Zeleznic SZDC je velmi nerovnomérné. Na jedné strané spektra lezi regionalni
traté, ktera predstavuji 33 % délky sité, ale vykonava se na nich jen 2 % dopravnich vykonu.
Dopravni tok na nich je pouhych 47t/h. Na druhé strané spektra jsou celostatni traté,
zafazené do evropského Zelezni¢niho systému (sit TEN-T), které Citaji jen 27 % délky sité
ale zajistuji 83 % dopravnich vykonl. Dopravni tok na nich je témér padesatkrat vyssi, nez
na tratich regionalnich a dosahuje 2 312 t/h. Zbyvajici Cast sité, celostatni traté nezafazené
do systému TEN-T (40 % sit&, 15 % dopravnich vykonu, dopravni tok 290 t/h), se svym
zatizenim spis blizi tratim regionalnim.
Vy3e popsana polarizace zelezni¢ni sité trati SZDC zatizeni vede ke dvéma zcela odlisnym
situacim:

- VvetSi Cast Zelezni¢ni sité je velmi malo zatiZzena dopravnim provozem a proto

pracuje nehospodarné. Nizké vynosy z inkasa poplatkl za pouziti dopravni cesty
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nesta¢i na Uhradu nakladd spojenych s provozem a udrzbou dopravni cesty,
nebot ty maji velmi silnou fixni sloZzku. Tento stav nemulzZe byt dlouhodobé
stabilni. ReSeni je pro jednotlivé traté individualni a spodiva bud ve zvySeni
atraktivity dopravniho provozu na nich tak, aby doSlo k jeho zesileni na miru
potfebnou k provozovani udrZovani drahy, nebo v Gtlumu aktivit na pfislusné trati,
mensi ¢ast Zelezni¢ni sité je dopravnim provozem zatizena velmi silné. Soubéh
regionalni osobni dopravy, dalkové osobni dopravy a nakladni dopravy vede ke
kapacitnim disproporcim magistralnich trati. Ty se projevuji zejména v blizkosti
velkych mést s intenzivni pfiméstskou dopravou osobnimi zastavkovymi viaky.
Husty sled vlak( osobni dopravy jiz v souasnosti na fadé pfiméstskych useku
hlavnich trati prakticky znemozZfiuje vedeni ndakladnich vlaka vrannich a

odpolednich hodinéch.

ReSenim jsou nékolikahodinova &ekani nakladnich vlak(i na volnou trat (na ukondéeni

pFepravni Spicky osobni dopravy) v nacestnych stanicich.

5.2.2 Pretizeni hlavnich trati

Blokovani nakladni dopravy na hlavnich trati dopravou osobni je jevem velmi nezadoucim.

Dopady soucasné situace jsou velmi zdsadni:

cestovni rychlost nakladnich viak( klesa zrealné dosazitelné hodnoty cca 80
km/h pfi plynulé jizdé na hodnoty kolem 30 km/h, tedy cestovni €as roste na dvoj
aZ trojnasobek,

pokles obé&hové rychlosti vlakovych nalezitosti nasobné zhorSuje produktivitu
vozidel a personalu, coZz se projevuje rlstem nakladt a tedy i tarifi nakladni
dopravy,

pomaly prijezd pres Ceskou republiku je pro dopravce neatraktivni a diky
s ¢asem plynoucim slozkam provoznich nakladd (mzdy personalu, odpis vozidel)
téZ i drahy, dochazi tedy k citelnému dbytku tranzitni dopravy (napfiklad ve
sméru severozapad — jihovychod) s dopadem na pokles pfijmd z poplatkd za
pouzivani dopravni cesty,

dlouhé pfepravni doby i jimi ovlivnéné vysoké néklady a tedy i tarify Zelezni¢nich
nakladnich dopravcll vedou k soustavné se snizujicimu poklesu podilu Zelezniéni
dopravy na nakladni pfeprave,

pfi jiz souCasnych kapacitnich problémech jsou jen iluzi snahy o pfevedeni

dalkové nékladni dopravy z pretizenych délnic a silnic na Zeleznici, byt jsou
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motivovany mimofadné zavaznymi argumenty (zvySeni bezpec€nosti silni¢ni
dopravy, zvySeni plynulosti silniéni dopravy, snizeni poskozovani povrchu
vozovek, pokles negativnich vlivi automobilismu na pfirodu, pokles negativnich
vlivii automobilismu na Zivotni prostfedi v obcich a ve méstech, sniZzeni spotfeby
energie, ndhrada spotfeby nafty elektrickou enerqgii, ...),

- pretiZzeni hlavnich trati brani ndkladni dopravé jako takové, tedy i jejimu navratu
na navazujici méné zatizené traté, pro které je z ekonomického hlediska

existenéni nutnosti.

- Vliv zmény osidleni
- Dlouhodoby trend koncentrace pracovnich prileZitosti ve méstech vede ke
koncentraci pfepravnich proudd osobni dopravy do mést. Mésta generuji
poptavku po pfiméstské Zelezni¢ni dopravé i po dalkové meziméstské dopravé.
TéZ rostouci obliba bydleni v satelitnich obcich, provazena intenzivni vystavbou,
zvySuje pozadavky na mobilitu.
- Soubézny provoz periodickych taktd vlaki zasadné odliSnych kategorii je velmi
obtizny:
- je poptavka po priméstskych zastavkovych vlacich (zastavujici zhruba kazdé 3
km) s cestovni rychlosti kolem 50 aZz 60 km/h a s intervalem cca 15 minut,
- je poptavka po dalkovych rychlicich (projizdé&jicich pfiméstské Useky) s cestovni
rychlosti kolem 140 km/h a s intervalem cca 30 minut.
Rezervy v dokonalejSich vozidlech pro zastavkové vlaky svySSi cestovni rychlosti
(nizkopodlazni jednotky s pohonem 2/3 dvojkoli) a v dokonalejSim zabezpe€ovaci zafizeni
(ETCS) jisté pomohou zvysit prakticky vyuZitelnou propustnou vykonnost dosavadnich trati.
AvSak trend rostouci poptavky po regionalni i dalkové prepravé je velmi dynamicky. Pfi
stagnaci celositovych hodnot pfepravnich vykond osobni dopravy jsou praveé tyto dvé oblasti
trvale ristové. Vystavba dalSi kapacity — nahrada dvojkolejné trati trati Etyrkolejnou je

v oblasti pfiméstskych radial nevyhnutelnou nutnosti.

5.2.3 Trasa prot feti a étvrtou kolej

Popsana situace neni novinkou, fada mést v Evropé musela oddélit rychlou (dalkovou) a
pomalou (pfiméstskou) dopravu vystavbou tfeti a Ctvrté koleje. ZkuSenost ukazuje, Ze
vedeni dal3i dvojice koleji, ur€ené pro rychlé vlaky, ve historické trase dosavadni trati, neni

optimalni:
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trasa je zbyte¢né dlouha, nebot je vedena pfes obce, ve kterych rychlé viaky
nezastavuji a téz ma zbyte¢né maly sklon, rychlé vliaky jsou schopny zvladnout
sklon podstatné vétsi,

trasa ma pfilis malé poloméry obloukl, které omezuji rychlost jizdy dalkovych
vlaka,

puvodni trasa je vedena silné osidlenym Uzemim, ve kterém se obtizné hleda
volny prostor pro jeji vedeni,

Ctyrkolejna trat koncentruje a tedy zvySuje hlukovou zatéz v okoli soucasné traté
(zpravidla obydleném),

Ctyrkolejné usporadani komplikuje feSeni zastavek a stanic.

davodu se jevi rozumnéjSi volit novou dvojici koleji jinou trasu, obdobnou trase

dalnice. Tedy nikoliv obcemi, ale mimo osidleni a pfizpisobenou pro provoz rychlych

dalkovych vlaku:

minimum dopraven (vlaky jedou stejnou rychlosti a tudiz se nepfedjizdéji),
minimalizace poloméra obloukl (ve vztahu k vysoké navrhové rychlosti) volbou
maximalniho mozného stavebniho prevySeni (vSechny valky jedou stejnou
rychlosti, nehrozi dostfedivé pusobeni prfebytkem prevyseni),

minimalizace protihlukovych stén wuréenim trati jen pro moderni vozidla
s kotou€ovou brzdou (s osmkrat nizSim akustickym vykonem, tedy — 9 dB proti
star$im vozidlim s koly zdrsnénymi Spalikovou brzdou),

minimalizace délek tuneld vysokymi podélnymi sklony, které jsou schopna
soucasna vozidla zvladnout jak trvale, tak i dynamicky,

minimalizace délek mostd vysokymi podélnymi sklony, které jsou schopna
soucasna vozidla zvladnout jak trvale, tak i dynamicky,

trasovanim traté nikoliv jako trasy stalého sklonu, ale jako trasy stalé rychlosti,
snizit provozni naklady vlaku (spotfebu energie),

dosdhnout mensi délku trati, s pozitivnim dopadem na pokles investi¢nich i

provoznich nakladu.

Jde o velmi zavazné argumenty a proto je souasnym trendem stavét tfeti a &tvrtou kolej,

uréenou pro separovanou rychlou dalkovou dopravu v nove (pfiméjSi a strmeéjsi) trase.

5.2.4 Sit rychlych Zeleznic

Jakkoliv je prvotnim impulsem ke stavbé novych trati kapacitni disproporce na pfiméstskych
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radidlach velkomést, v dalSich fazi dochazi k jejich propojovani v celistvé vysokorychlostni
traté, které postupné vytvareji sit rychlych Zeleznic. To doklada vyvoj v fadé evropskych
zemi, vysokorychlostni Zelezni¢ni sit vznikd zdola nahoru. K racionalnimu naplnéni tohoto
cile je vSak nezbytné splnit dvé zakladni podminky:

- smeérové vedeni jednotlivych linii posilovych Gsekd musi byt navzajem tak
koordinovano, aby bylo v budoucnu mozno jejich trasy navzdjem propojit a tim
vytvofit celistvou trat, vedenou ve sméru silnych prepravnich proudt dalkové
dopravy,

- technické FfeSeni a technické parametry jednotlivych linii posilovych Usekd musi
byt sjednoceny, aby byly kompatibilni jak spolu navzjem, tak i svozidly a

s provozem, ktery je v budoucnu predpokladan.

5.2.5 Interopreabilta

Jiz sougasny provoz EC vlakd pres Gzemi Ceské republiky potvrzuje racionalni spravnost
rozhodnuti neseparovat (jako tomu byvalo v minulosti — zakaz vnitrostatni prepravy
v mezistatnich vlacich) mezistatni a vnitrostatni cestujici, nybrz jednou kategorii vlakl
dopravovat jak cestujici po Uzemi Ceska, tak mezistatni cestujici, i cestujici na Gzemi
druhého statu. Stejny princip sleduje i evropska sit' rychlych Zeleznic — je urCena k pouZiti
pro vnitrostatni i mezistatni pfepravy, které ji v soutu hospodarné zatéZuji. Tato praxe ma i
oporu v zakoné. Zakon o drahach 266/1994 sb. uklada stavét traté, které se stanou soucasti
evropského Zelezni¢niho systému (coZ jsou podle smérnice 57/2008 ES vSechny verejné
Zeleznice) v souladu s technickymi specifikacemi pro interoperabilitu (TSI).
Tato skute¢nost ma dva zasadni dopady. Prvnim zasadnim dopadem je pojati traté tak, aby
naplfiovala cile interoperability, kterymi jsou velmi pfesné stanovené pozadavky na:

- bezpednost,

- spolehlivost,

- ochranu zdravi,

- ochranu Zivotniho prostfedi,

- technickou kompatibilitu.
Druhym zasadnim dopadem je pojeti traté tak, Ze ona sama neni chapéna jako objekt, ktery
je cilem FeSeni (projektovani, budovani, financovani, provozovani, optimalizovani, udrZovani,
...), nybrz Ze je spolu s napéjenim, zabezpe€enim a vozidly jednim ze strukturalnich
subsystému vysledného Zelezni¢niho systému.

Zarovenn se ve formé TSI dostava Ceska republika know-how znaéné hodnoty. Tyto
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dokumenty totiz vsobé soustfeduji poznatky z projektovani, budovani, zkouSeni,
schvalovani, provozu a udrzby vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravy z téch evropskych zemi,
které jiz s ni maji nékolik desitek let zkuSenosti. Projektovani novych Zelezninich trati
v souladu s TSI je tedy nejen zadkonem danou povinnosti, ale i rozumnym postupem, ktery
vede k minimalizaci rizik i ndkladu.

V této souvislosti je potfebné zminit, Ze vzdjemny vztah mezi systémem konvencénich (CR) a
vysokorychlostnich (HS) Zeleznic je vramci zdsad interoperability, které jsou definovany
v TSI dil€ich subsystému, feSen na principu pfechodnosti vysokorychlostnich vozidel podle
TSI RST HS na vysokorychlostni traté podle TSI INS HS, i na konvenéni traté podle TSI INS
CR. Konvenéni vozidla podle TSI RST CR jsou vSak ur€ena jen k provozu na konvenc&nich
tratich podle TSI INS CR, jejich pfechodnost na vysokorychlostni traté podle TSI INS HS
neni zaru€ena. Je vSak mozna za pfijeti dalSich opatfeni, kter4 nejsou v TSI definovana,
ovSem za podminky, Ze provoz konvencénich vozidel po vysokorychlostnich tratich neomezi
provoz vysokorychlostnich vozidel. Divodem této strategie jsou zejména aerodynamické
ucinky rychle jedoucich vliakda na okoli (v€etné protijedoucich konvenénich vlak() a zaroven
nedobré zkuSenosti z univerzalné pojatych trati, které jsou stavebné i provozné drahé, nebot

nevyuzivaji vyhod pfizpasobeni podminkam vyhradné jen rychlého provozu.

5.2.6 V Evropské a evropsko — Asijské dimenzi

Lze predpokladat, Ze s postupnym prohlubovanim evropské integrace bude rozdil mezi
vhitrostatnim a mezistatnim provozem stadle méné vyznamny. Vysokorychlostnimi vlaky
budou ob&ané Evropou cestovat, respektive jimi budou posilat zboZzi, tak, jak budou
potfebovat. Nebudou rozliSovat, kterd spole¢nost je dopravcem jejich vlaku, a ani nebudou
pFilis vnimat, ve které zemi se pravé nachéazeji.

Tuto skute¢nost doklada i jiz zminéna soucasna praxe provozu EC vlakl, které jsou
pribézné obsazeny postupné nastupujicimi a vystupujicimi cestujicimi a to jak vnitrostatnimi,
tak i mezistatnimi. SpiS je dulezité pfipomenout dva zavazné a predpokladané trendy:

- tak, jak bude v disledku disproporce mezi spotfebou a té&€Zbou ropy rist cena
letecké prepravy, a tak jak se bude rozSifovat evropska sit interoperabilnich
vysokorychlostnich Zeleznic, porostou i pfepravni vzdalenosti vlakové dopravy.
Kromé soucasnych cest na vzdalenost odpovidajici nékolika hodindm jizdy
vramci jednoho statd nebo pfes hranice dvou statd (nahrada automobiloveé
dopravy), budou vysokorychlostni Zeleznice stale vice slouzit i dalkové dopravé

na vzdalenost pfes tisic kilometrl, respektive nékolika tisich kilometrd (ndhrada
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letecké dopravy). V této souvislosti budou aktualni i rychlé lGZkové vilaky pro
nocéni skok na vzdalenost kolem dvou az tfi tisic kilometru,
- velmi vaZzné je nutno sledovat déni v Ciné. Ta se s pomoci zapadoevropskych
technologii dostala v prabéhu nékolika poslednich let na svétovou Spi¢ku
Z hlediska délky kaZzdorocné budovanych novych vysokorychlostnich trati i ve
stavbé vozidel pro né. Cina si je velmi dobfe védoma své zavislosti na dovozu
ropy a proto se snazi pro zajisténi mobility obyvatelstva wvytvofit vedle
automobilizmu (meziro€ni nardst prodeje automobild 2009/2008: + 45 %) a
letectvi, téZ alternativu ve formé modernich vysokorychlostnich Zeleznic. Zaroven
si je Cina védoma i svého silného hospodarského propojeni s Evropou, které je
Z hlediska osobni (letecké) i nakladni (lodni) dopravy plné zavislé na kapalnych
uhlovodikovych palivech. Proto vazné uvaZzuje se stavbou vysokorychlostni traté
do Evropy. Projekt 8 000 km dlouhé vysokorychlostni traté z Ciny do Evropy neni
nerealnou fantazii, nebot o ném hovofi stat, ktery na svém Gzemi napliuje
program vystavby desitek tisic kilometrd vysokorychlostnich trati. Proto je
rozumné zabyvat se mySlenkou, aby vysokorychlostni traté budované na Uuzemi
Ceské republiky odpovidaly nejen zajisténi mobility v ramci Ceské republiky a
Evropy, ale téZ dopravnimu spojeni Asie — Rusko — Evropa. Evropa neni bodem,
ale Uzemim a proto lze predpokladat urcité rozvétveni (zasitovani) zapadniho
konce Evropsko-Asijské magistraly. V ném bude dileZity smér Polsko — Cesko —
Bavorsko. Proto je potfebné sledovat tranzitni pritah nejen v relaci severozapad
— jihovychod, ale i v relaci severovychod — jihozdpad a vysokorychlostni Zeleznice
v Ceské republice zaglenit do t&chto strategickych spojnic.
V zasadé je potfeba na stavbu vysokorychlostnich Zeleznic nazirat nikoliv jako na
vysokorychlostni traté budované pro sougasné prepravni potfeby ob&ant Ceské republiky,
ale jako na vysokorychlostni Zelezni¢ni systém, odpovidajici budoucim pfepravnim potfebam

euroasijského hospodéarského prostoru, kterého chce byt Ceska republika sougasti.

6. ZADANI DOKUMENTACE

1. Néavrh novostavby trasy VRT Praha — Brno (mimo koncové uzly), vytvoreni a napojeni

centralniho terminalu Jihlava mésto.

2. Navrh feSeni niZze uvedenych odboénych Usekd z VRT na konvenéni sit’

31



VRT Praha - Brno

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)

)

‘WSUDDP

PRAHA.-

Od Prahy do Strancic

Od Prahy i Brna do BeneSova

Od Prahy do VlaSimi

Od Brna smér Tabor (v pfipadé vhodné varianty)
Od Prahy smér Havlickav Brod

Od Prahy i Brna do Jihlavy

Od Brna smér Zdar nad Sazavou

Od Brna smér Namést nad Oslavou

Od Prahy do Modfic (popf. dale smér Bieclav)

3. Podrobnost navrhu bude odpovidat méfitku UPD vy33ich Gzemnich celkd,

pfedmétem Fedeni bude vyhodnoceni stfet s limity tzemi (ZCHU, USES, OPVZ,...).

VVVVVV

mist z hlediska Gzemni prachodnosti apod. 1 : 2000. Navrh bude dolozen podélnymi

profily, tratovymi schématy apod. Re3eni trasy bude splfiovat nasledujici pozadavky:

a)

b)

d)

Systémova jizdni doba Praha — Brno 60 minut pro vlak ICE bez zastavky,
popf. se zastavenim v Praze-Zahradnim Mésté. Systémova jizdni doba Praha
— Havlickiv Brod max. 60 minut pfi zastaveni v Praze-Zahradnim Mésté a

BeneSové. Maximalni rychlost 360 km/h.

Alternativni provéfeni vedeni trasy okolim Pelhfimova nebo Humpolce a
dopadl do propojeni smér Havlickiv Brod a Téabor, v ostatnich Usecich
alternativni navrhy zejména z hlediska Uzemni prichodnosti a dopravniho

pfinosu, popf. dosazitelnych navrhovych parametrd.

V Useku Brno — odb. smér Zdar nad Sazavou bude provéfena moZnost
¢tyrkolejného vedeni trasy (vnéjSi dopliikové koleje v parametrech do 200
km/h) pro umozZnéni soub&hu s patefniregionalni a nékladni dopravou.
V ostatnich Usecich bude trasovani provedeno pouze s ohledem na viaky

osobni dopravy (vysokorychlostni i konvencéni).
Prokaze-li se to jako ucelné ¢&i nezbytné, Ize na Césti trasy v okoli Prahy a
Brna omezit rychlost na 200-230 km/h pro mozZnost pfistupu také vozidly

nespliujicimi podminky provozu na vysokorychlostnich tratich, resp. z divodu
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vyrazné snadnéjSiho prachodu urbanizovanym Gzemim.

e) Odboc¢eni mimo VRT, popf. do pfedjizdnych koleji, bude preferovano rychlosti
200 km/h, nejméné v3ak 160 km/h, a vZdy mimourovrnové. V pfipadé umisténi
stanice pfimo do z&kladni trasy VRT bude tato feSena pomoci pfedjizdnych
koleji dostate¢né délky pro odboceni a pfipojeni zpét spolehlivé maximalni

rychlosti v odboéném sméru.
f)  Vyuziti pfiblizného soubéhu s dalnici D1 ve vhodnych Usecich.

g) Podle moznosti umoznéni vyuZiti trati kromé vlakd vysokorychlostnich a

rychlych meziregionalnich také pateini regionalni dopravou.

h) Do terminélu Jihlava mésto budou samostatné zaustény traté ze sméru VRT
Praha, VRT Brno / Havlickv Brod, Kostelec u Jihlavy, Ok¥isky. Stavajici
stanice Jihlava nemusi nadale byt viaky osobni dopravy obsluhovana,

propojeni ve sméru Havlicklv Brod — OkfiSky vSak musi byt zachovano.

4. Vytvoreni centralizovaného prestupniho bodu regionalni a déalkové dopravy

v BeneSové.

5. Navrh etapizace vystavby, sledujici maximalni efektivitu jejiho procesu a co

MriLviv s

6. Odhad investi¢nich nakladi celkovych i po stavebné ucelenych ¢astech celkového
zaméru.

7. Grafické prilohy.

8. Ugast zastupcl zpracovatele na jednanich objednatele s dotéenymi organy
samospravy, popf. samostatné predbézné jednéni se zastupci dotéenych mést a obci

v pfipadech, kdy Ize oclekavat vyznamné problémy z hlediska Uzemni

projednatelnosti trasy.

7. NAVRH PROVOZNE TECHNICKEHO KONCEPTU

Na zakladé dfive zpracovanych analyz se navrhuje konstrukce vysokorychlostni trati pouze
pro osobni dopravu. Vzhledem k vySSimu stupni integrace VRT do stavajici Zelezni¢ni sité,

ktery je v podminkach CR nutny, se v3ak predpoklada provoz po VRT i stavajicimi
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kolejovymi vozidly. To ovliviiuje nejen navrh dopravniho konceptu provazeni vlaku po

Zelezni¢ni siti (v€etné VRT), ale i samotné technické feSeni navrhu tras VRT.

Za maximalni podélny sklon se povaZuje hodnota 20%.. Ta zajisti vyhovujici dynamické
vlastnosti i pro lokomotivou tazené soupravove vlaky a umozni dosazeni jejich maximalni
provozni rychlosti. Provoz soupravovych viakd ma vliv na technické FeSeni i z hlediska
tunelovych staveb. Délka tunelll je vtomto pfipadé omezena na max.5km. Dva tunely Ize
povaZovat za samostatné teprve tehdy, je-li mezi nimi Usek délky min.0,5km v otevieném
zemnim télese. V technickém fe3eni je zohlednén i technologicky vyvoj v oblasti
Zelezni€niho svrsku, ktery ovliviiuje pfedevSim smérové poméry trasy VRT. Jedna se o
konstrukce pevné jizdni drdhy (PJD). Ta umoznuje vyuZiti vysSich hodnot nedostatku a
pfebytku prevySeni a tim volit i mensi poloméry smérovych obloukd oproti konstrukcim

zelezniéniho svrsku na Stérkovém lozi.

Délkovéa osobni doprava vyuzivajici VRT ma nasledujici hrani¢ni limity:
- 1. vysokorychlostni jednotky (max.V=350km/h) jedouci z Prahy do Brna bez
zastaveni se systémovou jizdni dobou 1lhodina
- 2. lokomotivou taZzené soupravové vlaky (max.V=200km/h) zastavujici ve vSech

nacestnych stanicich se systémovou jizdni dobou 2hodiny

Z hlediska primérni obsluhy Uzemi propojuje trasa VRT regiony:
- Praha
- Vysocina (Jihlava, Havlickav Brod)

- Brno

Sekundarni vyznam pro obsluhu Gzemi maji stanice:
- VlaSim
- Humpolec
- Pelhfimov

- Velké Mezifici
- Velka Bites

Z hlediska vazby na stavajici Zeleznicni sit' je Ukolem napojit:

- Praha — napojeni prakticky na vSechny traté zausténé do uzlu
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- Bene3ov - napojeni na 4.TZK smér Ceské Budgjovice

- Havli¢kav Brod — napojeni na stavajici trat Havlickiv Brod - Brno

- Jihlava — napojeni stavajici traté smér Veseli n. Luznici a smér Okfisky

- Kfizanov — napojeni na stavajici trat Havlickiv Brod — Brno ve sméru Havlickav
Brod

- Brno - napojeni prakticky na vSechny traté zausténé do uzlu

Zpusob integrace tras VRT do stavajici Zelezni¢ni sité ovliviiuje (umoZzfiuje) etapizaci
vystavby. Ta je volena tak, aby hned v prvni (prvnich) etapé (etapach) maximalizovala efekty
(odstrariovala propustnicky omezujici mista a zkracovala jizdni doby) pfi minimu investi¢nich

nakladd. To je vyznamna podminka pro zahajeni realizace programu VRT.

8. POPIS NAVRZENYCH TRAS

Navrh vysokorychlostniho spojeni byl provéfen v mnoha variantach, které byly v prubéhu
zpracovani posouzeny a na zékladé jejich projednani bylo rozhodnuto dopracovat variantu

V7 a H4. Znaceni varianty ,H* vychazi ze symboliky pouZzité v nazvu trasy Praha — BeneSov,

vs o wivs

8.1 VARIANTA V7

Varianta trasy V7 je predkladana jako zakladni nosna trasa, kterou hodla zadavatel
prosazovat. Z hlediska Uzemné planovacich dokumentaci tato varianta v menSi mife sleduje
stavajici navrhy. Ve vétSim rozsahu vyuzivA moznosti smérovych a sklonovych parametrd,
které umoZznuji na mnoha mistech vhodnéjSi vedeni trasy v Gzemi. Z hlediska technického
predpoklada realizaci kolejového svrsku v konstrukci pevné jizdni drdhy. Tato konstrukce
umoziuje pouZziti vySSich hodnot veli€in, které urCuji pfedevsSim smérové pomeéry. Trasa je
navrzena tak, aby v cilovém stavu bylo moZno s pouZitim speciélnich vysokorychlostnich
jednotek dosahnout mezi zst. Praha hl.n. a Zst. Brno (odsunut& poloha) systémovou jizdni
dobu 1 hodina. Z hlediska obsluhy Uzemi vedeni trasy v této varianté navazuje na stavajici
Zelezni¢ni sit' v oblastech:

- Praha — napojeni VRT od Brna do prostoru zruSeného sefadovaciho nadraZi
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Praha VrSovice. Prostor pro toto napojeni je zohlednén jiz v pfipravované stavbé
Praha hl.n. — Praha Hostivar

- Strancice — sjezd od Prahy. Z davodu predevsim etapizace vystavby

- BeneSov — napojeni z obou smérd VRT do prostoru stavajici Zelezni¢ni stanice
s moznosti kratkého prestupu

- VlaSim — Zelezni¢ni stanice (vyhybna s nastupiSti u predjizdnych koleji). Od
VlaSimi dostupna po silnici Il.tfidy.

- Havlickav Brod — sjezd od Prahy do stavajici Zelezni¢ni stanice ve sméru od
Kolina.

- Jihlava — napojeni z obou sméra VRT. Terminél osobni dopravy je mozno umistit
v zst. Jihlava mésto, nebo alternativné v zst. Jihlava

- Velké Mezifi¢i-Lavicky - Zelezni¢ni stanice (vyhybna s nastupisti u pfedjizdnych

- sjezd od Prahy z divodu vyhradné etapizace vystavby

- Velkd BiteS - Zelezni¢ni stanice (vyhybna s nastupisti u predjizdnych koleji).
dostupnd po silnici.

- Brno — zapojeni VRT v soubéhu strati Brno — Stfelice. Pfedchozi realizace

odsunuté polohy Zst. Brno hl.n. je vhodn4, nikoliv vS8ak nutna.

36



A

VRT Praha - Brno

Obr. 8-1 Vedeni trasy
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8.2 VARIANTA H4

Varianta H4 je pfedpokladana jako doplrikova varianta k zakladni varianté V7.
Z hlediska technického je trasa navrZzena na rychlost 350 km/h v celé své délce (kromé
oblasti v blizkosti Prahy a Brnha, kde by této rychlosti nebylo vyuZzito) s maximalnim sklonem
20 %o. Trasovaci parametry jsou u této varianty pfizpdsobeny moznosti pouzit Stérkové loze
v témér celé délce. Oproti varianté V7 ma proto tato trasa vétSi navrhové poméry smeérovych
obloukl. Trasa je navrZzena tak, aby v cilovém stavu bylo moZno s pouZzitim specialnich
vysokorychlostnich jednotek dosahnout mezi Zst. Praha hl.n. a Zst. Brno (odsunuta poloha)
systémovou jizdni dobu 1hodina.
Z hlediska obsluhy GUzemi vedeni trasy v této varianté je rozdil oproti varianté V7 zejména
v nemoznosti pfimé obsluhy Havlickova Brodu a menSi variability moZnosti propojeni se
stavajici trati Havlicktv Brod — Brno u Kfizanova.
Navaznosti na stavajici Zelezni¢ni sit' v oblastech (mimo Praha a Brno):
- Praha — napojeni VRT od Brna do prostoru zruSeného sefadovaciho nadrazi
Praha VrSovice. Prostor pro toto napojeni je zohlednén jiz v pfipravované stavbé
Praha hl.n. — Praha Hostivar.
- Strancice — sjezd od Prahy. Z dadvodu pfedevsim etapizace vystavby.
- BeneSov — napojeni z obou sméri VRT do prostoru stavajici Zelezni¢ni stanice
s moznosti kratkého prestupu.
- VIaSim — Zelezni¢ni stanice (vyhybna s nastupisti u predjizdnych koleji). Od
Vlasimi dostupna po silnici Il.tFidy.
- Jihlava — napojeni z obou smért VRT. Terminal osobni dopravy je mozno umistit
v Zst. Jihlava mésto.
- Velké Mezifi¢i - VRT — Zelezni¢ni stanice (vyhybna s néstupisti u pfedjizdnych
- sjezd z Velkého Mezifi¢i — VRT od Brna na stavajici trat Brno — Havli¢kiv Brod
do Zst. Kfizanov.
- Velk4 BiteS - Zelezni¢ni stanice (vyhybna s nastupisti u predjizdnych koleji).
Dostupna po silnici.
- Brno — zapojeni VRT v soubé&hu strati Brno — Stfelice. Pfedchozi realizace

odsunuté polohy Zst. Brno hl.n. je vhodné nikoliv vS8ak nutna.
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9. PARAMETRY TRAS

9.1 SMEROVE POMERY

9.1.1 Varianta V7

Norma CSN 73 6360 geometricka poloha koleje plati pro traté na rychlost do 300km/h. Pro
dosazeni systémoveé jizdni doby 1 hodina mezi Prahou a Brnem v cilovém stavu je v3ak
tento parametr nedostatecny. Zpracovatel provéfoval trasy na rychlost 330km/h, ale ani
v tomto pfipadé nebylo prokazano, ze pujde ve vyhledu poZadovanou dobu 60min spolehlivé
zajistit. Maximalni tratova rychlost s kterou se uvazuje v navrhu tras je 350km/h. Jeji vyuZziti
vSak Ize omezit na stfedni ¢ast traté. Tratova rychlost smérem k zakladnim uzlim Praha a
Brno se snizuje na 330 a 300km/h. Geometrickou polohu koleje nad rychlost 300km/h
nespecifikuje podrobné ani technickd specifikace pro interoperabilitu subsystému
onfrastruktura“ (TSI). Na zakladé dostupnych podkladd a informaci byla sestavena

nasledujici tabulka limitnich navrhovych parametrt trasy VRT:

Tab. 9-1 Smérové poméry

Polom ér oblouku R (m) 3220 4720 5500
Tratova rychlost V (km/h) 300 330 350
Vmin (km/h) 140 160 160

9.1.2 Varianta H4

Na rozdil od varianty V7 je na vétSiné trasy (kromé& oblasti Brna, kde jsou obé varianty
trasové i parametricky shodné), Zelezni¢ni svrSek navrzen se Stérkovym loZzem. Takovyto
svrSek neumozniuje vySSich hodnot veli€in, které urCuji smérové poméry. Jedna se
pfedevSim o pfevySeni a nedostatek prevySeni ve smérovych obloucich. Na zakladé
dostupnych podkladi a informaci byla sestavena nasledujici tabulka limitnich navrhovych

parametrud trasy VRT:

Tab. 9-2 Smérové poméry var. H4

Polom ér oblouku R (m) 6100
Tratova rychlost V (km/h) 350
Vmin (km/h) 200
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9.2 SKLONOVE POMERY

Vzhledem ktomu, Ze systém je koncipovan pro osobni dopravu, bylo mozno zvysit
maximalni podélny sklon traté. Pavodni hodnoty 12,5%. které platily pro smiSeny systém
osobni a nékladni dopravy jsou pro tyto podminky zbytené omezujici. S ohledem na
skute€nost, Ze se ale navrhuje na VRT provoz jak stavajiciho vozového parku, tak vyhledové
pofizenych vysokorychlostnich jednotek, provéfoval zpracovatel koncepty sklonovych
pomeérd do 20%., do 25% a do 35%.. Vzhledem k trakénim vlastnostem standardnich

lokomotiv byl zvolen koncept sklonovych pomérd do 20%. pro obé varianty tras.

K omezeni maximalniho podélného sklonu dochéazi v tunelech. Odpor z tunelu je zavisly na
rychlosti, profilu a délce tunelu. Pfi profilu jednokolejného tunelu profilu 70m® a rychlosti
200km/h je odpor z tunelu 4%.. Pro rychlost 350km/h je to ale jiz 13%.. Sklonové poméry
jsou sice navrhovéany s pfihlédnutim k tunelim, ne vSak striktné tak, Ze by se od maximalni
hodnoty 20%. odecitala hodnota odporu. Tunely tak pomérné vyznamné ovliviiuji rychlostni

kfivku (a tim i jizdni dobu) i spotfebu trakeni elektrické energie.

V prostoru uzite€nych délek koleji Zst. (vyhyben) se navrhuje maximalni podélny sklon 4%e.

Kusé koleje pro sluzebni potfeby jsou navrzeny ve sklonu 0%o.

Zaobleni lomU sklonu je provedeno oblouky s minimalnimi poloméry:

Tab. 9-3 Smérové poméry

Tratova rychlost V (km/h) 300 330 350

Polomér zakruzovaciho oblouku Rvmin (m) 22500 27500 31000

10. PROVEROVANE VARIANTY

Varianty kterymi se zpracovatel zabyval pfes smérové a sklonové feSeni az do Urovné
vypodtu jizdnich dob jsou uvedeny v pfiloze €.1, situace v m éFitku 1:100 000 tenkou

fialovou barvou.

V zavéru projednavani byla vyslovena znacna skepse kvedeni trasy jizné od VlaSimi
z davodu kfizeni s EVL. | kdyZ je ochrana téchto lokalit vdzana na vodni toky, které jsou

pfemostovany ve vy3ce cca 20m nad zemi a nemaji ha né vliv, navrhl zpracovatel alternativu
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prichodu kolem VlaSimi po severni strané: varianta V7-VS resp. H4-VS. K této alternativé

byly zpracovany pouze navrhy tras a podélné profily.

11. PREPRAVNiIi POMERY

Analyza prepravniho trhu feSila, jakym zplsobem by méla vystavba VRT mezi Prahou a
Brnem vliv na potencialni pfepravni poptavku.

Na zakladé pouZiti dopravniho modelu VISEM VISUM, ktery zohledriuje pfedpokladanou
dopravni nabidku, byly generovany pfepravni proudy ve dvou pfepravnich scénéafich a dvou
variantdch k vyhledovému horizontu feSeni 2030+. Pfepravni scénare (pesimisticky a
optimisticky) se lisi vyvojem Zelezniéni infrastruktury v CR, varianty (H4 a V7) se mezi sebou
zase lisi stopou vedeni VRT mezi Prahou a Brnem.

Dale bylo vanalyze feSeno, jakym zpusobem se bude na celkovém zatizeni
vysokorychlostni traté podilet pfevedena a indukovana doprava.

pesimistického scénére, a to cca 14300 prfepravenych osob na VRT mezi Prahou a Brnem
za den. Zhruba o 1000 prepravenych osob vice bude dosazeno pfi realizaci VRT ve varianté
V7 (navic obsluha Havlickova Brodu), tedy cca 15200 osob. Diky rozvinutéjsi siti VRT na
uzemi CR bude ve variantach optimistického scénafe mezi Prahou a Brnem prepravni
zatizeni vyssi zhruba o 4000 osob za den. Tedy ve variant¢ H4 pfiblizné 18300
pFepravenych osob a varianté V7 cca 19300 osob za den.

Podil indukované a pfevedené dopravy na VRT mezi Prahou a Brnem bude v pfiblizném

poméru 1:9.

Tab. 11-1 Shrnuti pfepravni analyzy VRT Praha-Brno, 2030+

Pesimisticky scéna F Optimisticky scéna ¥

H4 V7 H4 V7

O zatizeni VRT
(osoby/den)

14300 15200 18300 19300

O ZEL
0 BUS
D IAD 46% 18%
ELET

[J INDUKOVANA
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Analyza prokazala smysluplnost vysokorychlostniho propojeni dvou nejlidnatéjsich mést CR.
Z hlediska prepravnich proud G je preferovan Optimisticky scénafr varianty V7, ktera
z hlediska prepravni analyzy nabizi kvalitnéjSi obsluhu tzemi.

Varianta V7 je z prepravniho hlediska vyhodn &jSi bez ohledu na rozvoj navazné
infrastruktury. Pro definitivni rozhodnuti o varianté je v3ak nezbytné porovnat ostatni
dalezita kritéria obou variant  (koncepéni, ekonomické, Gzemni, enviromentalni a dalsi) a

kvantifikovat mozna rizika.

Diky realizaci VRT se vyrazn é zrychli doprava mezi krajskymi destinacemi. Pfinos napojeni
kraje VysocCina na vysokorychlostni systém je spatfovan predevsim v ¢asovém pfiblizeni
Jihlavy, pfip. Havlickova Brodu k Praze a Brnu, coZz by mélo mit pfinos pro ekonomicky
rozvoj regionu. ReSend VRT nebude mit pouze funkci tranzitni dopravy v ramci
mezinarodnich vazeb nebo pouze poskytovat rychlé spojeni velkych hospodéaFskych center

CR, jeji pfinos Ize spatfovat i v obsluze mensich region(i, které jsou na VRT také napojeny.

V nésledujicim kartogramu je uvedeno vyhledoveé prepravni zatiZzeni varianty V7 optimalniho

scénare vztazené k ¢asovému horizontu 2030+.
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12. DOPRAVNiI POMERY

12.1JiZDNi DOBY

Pro vypocet jizdnich dob vysokorychlostnich spoju (HST), tedy s wvyuZitim rychlosti
nad 200 km/h je uZita souprava Velaro E, kter4 zéroven umoZiuje vyuZiti navrhované
maximalni tratové rychlosti 350 km/h. Pro vozbu Ex, pfipadné R vlakl, povaZzovat soupravu
obdobnou systému RailJet, tedy soupravy sloZzené z hnaciho vozidla typu ES64U4 resp.
vyhledové dostupné lokomotivy ¢eské produkce 109E a modernich vozd obdobnych Ampz,
WRmz, Bmz s pfipadnou adaptaci s fidicim vozem. Jizdni doby byly vypocitany programem
Dynamika 3.4, se zohlednénim odport ztunelu v adekvéatnich hodnotach nélezZejicich
vysokym rychlostem, vozidlim atd. Takto ziskana teoreticka jizdni doba je opatfena linearni
pfirdzkou ve vysi 14 % pro vlaky vyuZivajici rychlosti nad 200 km/h (HST) a ve vySi 9 % pro
vlaky kategorie Ex atd., provozované do maximalni rychlosti 200 km/h. Pro variantu V7 jsou

jizdni doby pocitany pro horsi alternativu, tedy pfes Zst. Jihlava mésto.

Tab. 12.1: Porovnani cestovnich dob Praha — Brno, Praha — Jihlava a Jihlava — Brno, cilovy stav [min]

Druh viaku HST HST HST Ex Ex Ex
Souprava/jednotka jednotka jednotka | jednotka | souprava | souprava | souprava
Jihlava
meésto +
BeneSov
Jihlava Jihlava Jihlava Jihlava + VlaSim
Vlak zastavuje v: nikde = mésto + = mésto + + Velké
meésto N meésto o |
BenesSov Benesov Mezifici +
Velka
BiteS
V7, Praha — Brno 57 75 82 93 98 110
H4, Praha — Brno 55 68 75 88 93 110
V7, Praha — Jihlava 44 51 56 61 65
H4, Praha — Jihlava 40 47 51 57 64
V7, Jihlava — Brno 29 29 35 35 43
H4, Jihlava — Brno 26 26 34 35 43
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12.2VYHLEDOVY ROZSAH DOPRAVY

12.2.1 Varianta V7

Na VRT Praha — Brno jsou navrzeny nasledujici linky (Cetnost zastaveni komentovana

pouze pro Usek Praha — Brno):

HST (Berlin =) Dresden — Praha hl. n. — Brno hl. n. — Wien, interval 120/120 minut,
mezi Prahou a Brnem nezastavuijici;

HST (Berlin —) Dresden — Praha hl. n. — Brno hl. n. — Bratislava (- Budapest), interval
120/120 minut, mezi Prahou a Brnem nezastavujici;

HST Praha hl. n. — Brno hl. n. — Ostrava hl. n. — Warszawa/Krakow, interval
120/120 minut, mezi Prahou a Brnem nezastavujici;

HST Praha hl. n. — Brno hl. n. — Ostrava hl. n. — Zilina (- KoSice), interval
120/120 minut, mezi Prahou a Brnem nezastavujici;

HST Plzen hl. n. — Praha hl. n. — Jihlava mésto — Brno hl. n. — Ostrava hl. n., interval
60/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni Mé&sto a Jihlava mésto;

Ex (Karlovy Vary — Most =) Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — Jihlava mésto —
Brno hl. n. — Zlin stfed, interval 120/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni
Mésto, BeneSov u Prahy, VlaSim-Polanka, Jihlava mésto, Velké Mezifi€i-Lavicky
a Velka Bites;

Ex Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — Jihlava mésto — Ok¥fiSky — Znojmo, interval
120/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni Mésto, BeneSov u Prahy,
VlaSim-Polanka a Jihlava mésto;

R Ceské Budéjovice — Jihlava mésto — Brno hl. n. — Olomouc hl. n., interval
120/120 minut, zastavujici v ZST Jihlava mésto, Velké Mezifigi-Laviéky a Velka Bites;
Ex Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — Havlickiv Brod — Brno hl. n., interval
60/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni Mésto, BeneSov u Prahy,
Vlasim-Polanka, Havlickav Brod, Pfibyslav, Zdar nad Sazavou, Kfizanov a Velka
Bites;

Ex/EC (Dé&¢in vychod —) Praha hl. n. — BeneSov u Prahy — Ceské Budé&jovice (- Linz),
interval 60/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni Mé&sto a Bene3ov u Prahy;

R Praha hl. n. — Ceréany — BeneSov u Prahy — Ceské Budgjovice, interval

60/120 minut, zastavujici v ZST Praha-Zahradni Mésto, Cer&any a BeneSov u Prahy.
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Prehled rozsahu dopravy v poctu vlaki na rozhodujicich Usecich VRT Praha — Brno varianty

V7 je uveden v nasledujici tabulce.

Tab. 12.2: Rozsah dopravy, varianta V7 — cilovy stav [pocet viaki/24 h]

., Smeér Praha — Brno Smér Brno — Praha
Hranice Useku Celkem
HST Ex R HST Ex R

Praha hl. n.

Otice 50 45 17 50 45 17 224
Bukova Lhota 50 45 50 45 190
BeneSov u Prahy 45 45 20
Dobfickov 50 30 50 30 160
Brezinka 50 30 50 30 160
Zvonéjov 50 18 50 18 136
Jihlava mésto 15 18 15 18 66
Kozlov 50 9 9 50 9 9 136
Brezejc 50 9 9 50 9 9 136
Brno hl. n. 50 21 9 50 21 9 160

Pozn.: V poctech vlaki nejsou zahrnuty vlaky ostatnich smeér nevyuZivajicich VRT.
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Obr. 12-1: Schema linkového vedeni, varianta V7 — cilovy stav [pocet vlakd/24 h]

Wi/s

Lozhozi) B LsH

BABLISO

{Snoipas / faasryds Feasequ) DEIA Qupd 1600d ‘B UrLp :|pejod A Ajuj sidod Loziiae) 8
ouwg - BYRLd LMA od Buapes Jueu Bxur]

olug - BYB] [HA 0d BUSDSA B U] —

Lozv.0z1) 04 LsH (0z1.02) 6 15H

‘epusba

(pzi0zL) 01 15H
Loziloz) g 15H

owg

(iwiea
LIZLEN 85
Lozn.0g) S ASH

L02i.021)8 L5H

solrolgpng 9%sa)

(s
(02i.00) 5 ISH

‘ m>m_=_—.

it
‘L0zh.021) 8 15H
(ozieo) 9t LSH U_.._OED_O LozLi.oe 2 E
Lozhr.oes) BUsH Lozv.00 T _..Ezﬁw_ﬁ

Poig APRINEH

yaz|d

(021000 91 X7
e
(0gw.00) 5 18H

853?0& Logwi.ozs) 8 1sH

{021.081)0L LS4,

Lozir.00) 51 15H

SAO|EIY I8pEIH e Eleld

fiep, Aropey

Lozuozi e

Tu =mD
UQ._B_n_ Lozvoslsh 3

LzH.024) 04 LH
Loghi.0e4) 8 LSH

48



‘WSUDDP

PRAHA.-

VRT Praha - Brno

12.2.2 Varianta H4

Linkové vedeni a pocty spoju jsou obdobné jako ve variant¢ V7. Je zachovavana
tfisegmentova obsluha VRT Praha — Brno, pfiemz prvni a druhy segment jsou s variantou
V7 totozné vrozsahu dopravy. Treti segment je mirné pozménén, ovSem pouze vlivem
jiného trasovani linky Ex Praha — Havlickiv Brod — Brno. Tato linka je z davodu absence
pfimého napojeni Havlickova Brodu od Prahy trasovana pfes Jihlavu a nasledné po trati .
225 do Havlickova Brodu a dale shodné s trasou ve varianté V7 pfes Zdar nad Sazavou
do Brna. Vzhledem k tomu, Ze se v Useku Jihlava mésto — Havli¢kav Brod setkava s linkou R
Jihlava mésto — Pardubice hl. n., je poCet vlakil Ex v Useku Praha — Havli¢kav Brod snizen
na 8 part/24 h vintervalu 120 minut. V Useku Jihlava mésto — Havli¢kiv Brod se vliaky Ex
prokladaji s R na vysledny interval 60 minut. V Useku Havli¢kav Brod — Brno jsou viaky Ex

v ramci své linky zahustovany Spickovymi spoji na vysledny 60minutovy interval.

Rozsah dopravy na rozhodujicich Usecich varianty H4 je uveden v nasleduijici tabulce.

Tab. 12.3: Rozsah dopravy, varianta H4 — cilovy stav [pocet vlak(/24 h]

Hranice Gseku Smér Praha — Brno Smér Brno — Praha Celkem
HST Ex R HST Ex R

Praha hl. n.

Otice 50 41 17 50 41 17 216
Bukova Lhota 50 41 50 41 182
BeneSov u Prahy 41 41 82
Dobfrickov 50 26 50 26 152
Hlavkov 50 26 50 26 152
Jihlava mésto 15 26 15 26 82
Velky Beranov 50 9 9 50 9 9 136
Velké Mezifi¢i-VRT 50 9 9 50 9 9 136
Brno hl. n. 50 21 9 50 21 9 160

Pozn.: V poctech vlakd nejsou zahrnuty vlaky ostatnich smérd nevyuzivajicich VRT.
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13. PRUCHODNOST UZEMI

Cilem hodnoceni prichodnosti tzemi pro vysokorychlostni trat v iseku Praha — BeneSov v
arovni této studie je poskytnuti ,prvni signalni identifikace* moznych potencialnich stfetu,
pfipadné kontaktl s Gzemnimi limity a slozkami ochrany Zivotniho prostfedi, u kterych lze
predpokladat, Ze vyvolaji potfebu podrobnéjSiho technického provéreni a feSeni, pfipadné

navrhu opatfeni pro vylou€eni ¢ minimalizaci negativnich dopadl na danou sloZku ochrany.

Po dohodé s objednatelem je hodnoceni provedeno v podrobnosti Uzemné planovaci
dokumentace a Uzemné planovacich podkladl dotéenych kraju. V pfipadé provéfovanych
tras VRT ve variantach H4 a V7 se hodnoceni tyk& SirSich koridor( kraje hlavniho mésta

Prahy, kraje StfedoCeského, kraje Vysociny a kraje Jihomoravskeého.

Pro tuto Uroven hodnoceni variantnich koridorl VRT v Useku Praha — Brno je pouZzita
metodika uvedena v technickych podminkach Ministerstva dopravy, odboru pozemnich
komunikaci ,Hodnoceni pr tGchodnosti Gzemi pro liniové stavby", schvalené MD — OPK
¢j. — 505/06/120-RS/2 ze dne 7.9.2006 s ucinnosti odl. fijna 2006; ev. €. TP 181 (déle TP
181).

Hodnoceni je provedeno v souladu se zminénou metodikou TP 181 formou GIS analyzy
v prostfedi ArcGIS samostatné pro jednotlivé varianty H4 a V7 a to ve Ctyfech dil€ich
usecich; usek 1:Praha — BeneSov, Usek 2: BeneSov — Jihlava, Usek 3: Jihlava — KFfizanov,
usek 4: Kfizanov — Brno. Pro kazdy usek a danou variantu je provedeno hodnoceni

prichodnosti Uzemi a vzajemné ramcové porovnani variant.

Vysledné hodnoceni je zpracovano formou tabulky tzv. ,Environmentalni rozhodovaci strom*“

s textovym komentafem, doplnéné grafickym vystupem — ,Maximalni rezistence".

Hodnoceni prachodnosti Uzemi pro variantni koridory VRT v Useku Praha — Brno dle TP 181
predstavuje zjednoduSenou formu environmentalniho hodnoceni, kterd vSak v Zzadném
pfipadé nenahrazuje hodnoceni vlivi na Zivotni prostfedi podle zakona ¢. 100/2001 Sb. ve

znéni pozdejSich predpisa.

Vytipované potencialni stfety v této Urovni hodnoceni nemusi vZzdy vyvolat pouze smérovy
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odklon navrhovaného koridoru, nybrz po podrobném provéfeni z hlediska charakteru stfetu,
podminek a pfedmétu ochrany Uzemi a daného jevu muize byt prachod koridoru VRT

podminén doplfiujicim technickym feSenim, navrhem opatfeni apod.

Z podrobnéjsiho environmentalniho vyhodnoceni prichodnosti Gzemi pro variantni koridory
VRT v Useku Praha — Brno v souladu s TP 181 provedeného v pfedchozi &asti vyplyva
doporuceni pro vybér environmentalné pfiznivéjSich variant dle jejich vhodnosti

v jednotlivych Usecich:

* Praha - BeneSov: var. H4
* BeneSov — Jihlava: var. H4
» Jihlava — Kfizanov: var. H4
» Kfizanov — Brno: var. V7

PredloZené vysledky hodnoceni je nezbytné vyuZzit pouze jako signalni srovnavaci podklad
pro Ucely této studie. V nasledujicich fazich praci bude nezbytné podrobit variantni navrhy
VRT v Useku Praha - Brno hodnoceni vlivGi koncepce a stavby na Zivotni prostfedi v souladu

s platnou legislativou (Zakon ¢. 100/2001 Sh. ve znéni pozdéjSich predpisu).

14. ETAPIZACE

Etapizace vystavby v tomto stupni dokumentace neni zasadni otazkou. Je vSak nutno
navrhnout zékladni déleni na jednotlivé etapy a provéfit variabilnost jejich vzajemného

presouvani.

14.1VARIANTA V7

1. etapa:

Realizace uUseku napojeni Zst. VrSovice osobni nadrazi (nebo na nové spojeni 2) — Praha
Zahradni Mésto — odb.Otice — Zst. StranCice. Tento Usek budou vyuZivat dalkové vilaky
relace Praha — Tabor a uréita ¢ast relaci Praha — Brno. Divodem realizace tohoto Useku je

zatiZeni stavajici traté Praha — BeneSov v Useku do Strancic.
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Realizaci Useku BeneSov — Havlickav Brod dojde ke vzniku Zelezni€niho propojeni, které
zatim v siti nema paralelu. Tento Usek umoZzni pfevedeni ¢asti relaci Praha — Brno a odleh¢i
1.TZK. Naopak dojde ke zvy3eni vyuziti stavajici traté Havlickdav Brod — Brno, které vykazuje

dostatecnou rezervu propustnosti.

2.etapa:
Realizaci useku Havlickiv Brod (mimo) — Jihlava — Kfizanov (mimo) dojde k vyraznému
zlepSeni ¢asové dostupnosti Jihlavy nejen vuci Praze, ale i vucéi Brnu. Podminkou je ale

definitivni vyfeSeni problematiky Zelezni¢niho uzlu Jihlava.

Za nedostatek této etapy lze povaZovat, Ze nezvySuje propustnost kapacitné omezujicich
usekl, kterymi jsou Useky stavajicich trati Strancice — BeneSov a TiSnov — Kfizanov. Stavba
VRT uvedena v této etapé vSak nemusi byt druhou etapou. Pokud budou kapacitni problémy
pfevazovat nad pfinosy ze zlepSeni jizdnich dob, muze byt jako 2.etapa realizovan usek

KFfizanov — Brno, nebo Otice — BeneSov.

3.etapa:
V této etapé je jednoznacné nutné se obrétit na problematiku feSeni propustnosti nékterého
omezujiciho Useku. Zpracovatel proto v této etapé navrhuje realizaci Useku Kfizanov — Brno.

Na zakladé variability uvedené v ramci 2.etapy vSak muze byt obsah 3.etapy zcela jiny.

4. etapa:
Jako 4.etapa se navrhuje Usek Otice — BeneSov. Obsah etapy mize byt ovlivnén stejné jako

v pfipadé 3. etapy.

Jako soucast 4.etapy uvazujeme i realizaci kratkych Gsekd mimo BeneSov a Jihlavu. Mohou
vSak byt realizovany i samostatné jako 5. etapa. S jejich uvedenim do provozu lze pro
nejvy3si segment dalkové osobni dopravy dosahnout cilové systémové doby Praha — Brno
za 60minut, ovSem s pouZzitim vysokorychlostnich jednotek at doméaciho nebo zahrani¢niho

dopravce. Provoz konvencnich vozidel pro nizsi segmenty dalkové dopravy bude zachovan.
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VARIANTY H4

1. etapa:

1. etapa pfedpoklada realizaci naslednych Gseka:
- trasa VRT Praha-Vr3ovice (Praha-Eden) — Bukova Lhota: 32,7 km
- spojka Bekova Lhota — BeneSov: 6,1 km

- prelozka 4. TZK Bene3ov — Bystfice u BeneSova: 4,7 km

S napojenim do stavajici Zst. Praha Hostivar z VRT se nepocita, protozZe je prioritné uréeno
pro nakladni dopravu, s kterou se na VRT neuvazuje. Po technické strance vSak neni toto
napojeni znemoznéno. Tento Usek budou v etapé vyuZivat pouze dalkové vlaky relace Praha
— Tabor. Davodem realizace tohoto Useku je odleh¢eni stavajici traté Praha — BeneSov, kde
neni dostate¢na kapacita pro navySeni poctu pfiméstskych vlakd ani po stavbé Optimalizace

tratového Useku Praha HostivaF — Strandice realizované v ramci staveb 4.TZK.

2. etapa:
2. etapa predpoklada realizaci nasledujicich useku:

- spojka Kfizanov — Velké Mezifi¢i-VRT: 7,3 km

- trasa VRT Velké Mezifi€i-VRT — Brno: 44,2 km

- preloZka traté Brno — Stfelice (vice useku): 3,6 km
Tato etapa umozni prevést dosavadni dalkovou vozbu Praha — Brno na tento Usek
S vyuZitim stavajici traté Praha — Kolin — Havli¢kav Brod — Kfizanov. Uvolnéna kapacita na
stavajici trati mezi Kfizanovem a Brnem umozni zvySit intenzitu pfiméstské dopravy,

zejména mezi Brnem a TiSnovem.

3. etapa:

3. etapa predpoklada realizaci nasledujicich Useku:

spojka BeneSov — Dobfi¢kov: 7,8 km
trasa VRT Dobri¢kov — Hlavkov: 66,7 km

pfeloZka regionalni traté na VIaSim (vice useku): 2,1 km

- spojka Hlavkov — Jihlava-mésto:7,2 km
Tato etapa umozni zrychleni spojeni mezi Prahou a Jihlavou, pro zrychleni Praha — Brno
v8ak nema vliv. Tuto ¢ast Ize z hlediska technické narocnosti a Uzemni prachodnosti Ize

povaZzovat za prdmeérnou.
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4. etapa:
4. etapa predpoklada realizaci nasledujicich Useku:
- trasa VRT Bukova Lhota — Dobfickov: 12,2 km
- trasa VRT Hlavkov — Velké Mezifi¢i-VRT: 44,8 km
- spojka Jihlava-mésto — Velky Beranova: 7,2 km
- dokonceni uzlu Jihlava (triangl): 2,3 km
Tato finaIni etapa zajisti propojeni VRT mezi Prahou a Brnem v plné délce. Z hlediska
technické i tzemni naro€nosti se jedna o nejméné narocny usek, nicméné nelze podcenit

pFedpokladanou Uzemni naroc¢nost v Jihlavé a blizkém okoli.
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15. INVESTICNi NAROCNOST

Vypocet investi¢nich nakladld je proveden zpusobem béznym pro Uzemné technické studie.
Rozsah poloZek sazebniku i samotné polozky jsou pfizpisobeny charakteru tkolu. Cinnosti,
které nelze vzhledem K jejich povaze jednoduSe urCovat na mérnou jednotku, nebo
neodpovidaji poloZzkam v sazebniku jsou uréena pomoci individualni kalkulace odbornym

odhadem.

Vypodet investi¢nich naklad( je proveden v CU 2010 po ,investi¢nich tsecich.

Investi€ni néklady za celou trasu Praha — Brno jsou prakticky srovnatelné. Pokud si
uvédomime, Ze variantni napojeni Jihlavy predstavuje rozdil 3mld.K¢ a rozdil nakladi pro

celou trasu kolem 10mld.K¢&, d& se konstatovat, Ze vySe investi¢nich nakladi neni ani tak

uréena variantou, jako spiSe technickym feSenim.

Tab, 15-1 Zakladni objemové charakteristiky variant

Varianty V7 H4
vyméry (km)

délka koleje na klasickém Zelezniénim svrsku (Stérkové loze) 147 509
délka koleje na pevné jizdni draze 403

estakady s rozpétim poli do 50m 10,5 16,7
Gdolni mosty 53 8,1
jednokolejny raZzeny tunel 52,8 58,5
jednokolejny hloubeny tunel 21,3 23,5

investi¢ni naklady (mld.K¢)

zeleznicni svrSek 13,2 8,3
Zelezniéni spodek 37,5 37,7
zelezni¢ni mosty 25,1 36,3
Zelezniéni tunely 49,0 53,3
naklady celkem 187 199
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Tab. 15-1 Investi¢ni naklady podle etapizace

Etapizace varianta V7

Celkové néaklady, CU 2010, mil.K&

‘WSUDDP

etapa identifikace mil.K €
1 Praha - Strancice + BeneSov - Havli¢kiv Brod 73 313,3
2 Havlicktv Brod - Jihlava mésto - Kfizanov 32 942,7
Havlicktv Brod - Jihlava - Kfizanov 30 399,9
3 Kfizanov - Brno 35 998,8
4 Strancice - BeneSov + objezd Jihlavy 44 889,2
celkem pres Zst. Jihlava mésto 187 144
celkem alternativa pres zst. Jihlava 184 601
Etapizace varianta H4
Celkové naklady, CU 2010, mil.K&
etapa identifikace mil.LK €
1 Praha - BeneSov 52 169,4
2 Kfizanov - Brno 43 222,7
3 BenesSov - Jihlava 64 841,1
4 Jihlava - Kfizanov + objezd BeneSova 39 125,2
celkem 199 358
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16. SWOT ANALYZA

Pro z&kladni porovnani obou variant je zpracovana pouze jednoduchd SWOT analyza.
ProtoZze budovani takovéhoto projektu neni jednorazova zalezitost, ale bude probihat po

etapach i s vétSim ¢asovym odstupem, je soucasti analyzy i etapizace.

Tab, 16-1 Charakteristika celé trasy

polozka V7 H4

délka traté VRT + napojeni na zel. sit (km) 252 232
délka traté (%) 100 92,1
investi¢ni naklady (mld.K¢&) 187 199
investiéni naklady (%) 100,0 106,4
mérné investi¢ni naklady (mld.K&/km) 0,742 0,858
jizdni doba nejvysSi segmnet dalkové dopravy (min) 57 54,5
soulad s Uzemné planovacimi dokumentacemi niZsi vySSi

prachodnost Gzemim horsi lepsi

pocet vlaku/24h na libovolném GsekuVRT 208 208

ogekavany narust v poétu cest na celé Zelezniéni siti CR

oproti varianté bez projektu, optimisticky scénar 0 1,88% 01,75%

poCet prfepravenych osob mezi Prahou a Brnem,
optimisticky scénar 18300 19300

variabilita etapizace vysoka nizka

obsluha regiond Praha, BeneSov, Jihlava, Velké
Mezifi¢i, Brno ANO ANO

obsluha regionu Havli¢k(v Brod ANO NE

Tab, 16-2 Charakteristika 1. etapy realizace

polozka V7 H4
délka traté VRT + napojeni na zel. sit (km) 92 45
investiéni naklady (mld.K¢&) 73 52
mérné investi¢ni naklady (mld.K&/km) 0,793 1,156
soulad s tzemné planovacimi dokumentacemi nizky vysoky
prichodnost Gzemim horsi lepsi
pocet vlakd/24h na libovolném GsekuVRT 66 30
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ogekavany nardst v poétu cest na celé Zelezniéni siti CR

A

0 0,09% ‘

oproti varianté bez projektu, optimisticky scénar 0 0,29%
Tab, 16-3 Charakteristika 2. etapy realizace

poloZzka V7 H4
délka traté VRT + napojeni na zel. sit (km) 69 53
investiéni naklady (mld.K¢&) 33 43
mérné investi¢ni naklady (mld.K&/km) 0,478 0,811
soulad s tzemné planovacimi dokumentacemi nizky vysoky
prichodnost Gzemim horsi lepsi
pocet vlakd/24h na libovolném GsekuVRT 90 54
odekavany nardst v podtu cest na celé Zelezniéni siti CR
oproti varianté bez projektu, optimisticky scénar 0 0,49% 0 0,18%
Tab, 16-4 Charakteristika 3. etapy realizace

polozka V7 H4
délka traté VRT + napojeni na zel. sit’ (km) 49 84
investi¢ni naklady (mld.K¢&) 36 65
meérneé investiéni naklady (mld.K&/km) 0,735 0,774
soulad s Uzemné planovacimi dokumentacemi vysoky nizky
prachodnost Gzemim lepsi horsi
pocet vlaku/24h na libovolném GsekuVRT 108 98
ocekavany nardst v poétu cest na celé Zelezniéni siti CR
oproti varianté bez projektu, optimisticky scénar 0 0,75% 0 0,29%
Tab, 16-5 Charakteristika 4. etapy realizace

poloZzka V7 H4
délka traté VRT + napojeni na zel. sit (km) 42 50
investiéni naklady (mld.K¢&) 45 40
mérné investi¢ni naklady (mld.K&/km) 1,071 0,800
soulad s tzemné planovacimi dokumentacemi vysoky nizky
prichodnost Gzemim lepsi horsi
pocet vlakd/24h na libovolném GsekuVRT 208 208
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ogekavany nardst v poétu cest na celé Zelezniéni siti CR

oproti varianté bez projektu, optimisticky scénar 0 1,25% 01,01% ‘

17. ZAVER

Po zvazeni jednotlivych pro a proti zpracovatel vs  ouladu s postojem zadavatele
k dalsimu sledovani DOPORUCUJE VARIANTU V7. Vhodn &ji kombinuje

efekty v oblasti odstra Rovani nekapacitnich mist v siti a zarove n zlepSeni vzajemnych

o

éasovych dostupnosti region G v CR bé&hem vystavby (etapizace). To zp Gsobuje
strm &jSi nar ast pFinost a dava predpoklad pro lepSi ekonomickou efektivitu na
zac€atku projektu. Je progresivn &jSi z hlediska konstrukci dopravni cesty. P Fidané
napojeni Havli ékova Brodu zvySuje p Fepravni potencial pro Zelezni €ni dopravu a
umoZ fiuje vhodnou etapizaci. Kladem je rovn &Z nezavislost na poloze hlavniho
terminélu osobni dopravy v Jihlav &. Naopak klade vy35i €asové naroky na za €lenéni
do Uzemnich plan G vSech stup na, protoze d five realizované etapy vyzaduji zm énu
téchto plan G, a naopak u vzdalen éjSich etap lze sledovat lepSi stabilizaci tras

v sou €asnych Uzemnich planech. Vzhledem k poloze  €asového horizontu p Fipadného
zahdjeni vystavby VRT v3ak tento fakt neni dominant ni. RovnéZ z hlediska
pruchodnosti Gzemi hodnoceni signalizuje vySSi naro  €nost pro variantu V7. Analyza
map rezistenci v3ak dava p Fedpoklady pro zlepSeni tohoto hodnoceni. S Upravami
trasy je nutno stejn & poéitat i b &hem procesu projednavani p Fi vkladu trasy do
uzemné planovacich dokumentaci. V ostatnich parametrech (  investi éni naro énost,
jizdni doby, kapacita, integrace do stavajici Zzelez  ni€ni sité, systém provozu, ..... ) Ize

porovhavané varianty povazovat za rovnocenne.
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18. DOKLADY

Koncepce feSeni a zpracovavané navrhy byly projednany na poradach:

doklad €. Vec
1 23.02.2010 Zaznam z porady
2 02.04.2010 Z&znam z porady
3 08.04.2010 Zaznam z porady
4 04.05.2010 Zaznam z porady
5 03.06.2010 Zaznam z porady
6 22.06.2010 Zaznam z porady
7
8
9
10
11
12

63



‘WSUDDP

PRAHA.-

VRT Praha - Brno

Zaznam z koordina éni porady ke studiim

,VRT Praha — Brno, varianta J* a ,Provozni koncept VRT*

Datum: 23.2.2010

Misto konani: SUDOP Praha, a.s.
Ugastnici:
Objednatel:  Jindfich Kusnir, Ludék Sosna, Vit Sedmidubsky

Zhotovitel 1: Pavel Tikman, Martin Vachtl, Jaromir Tvrdik, David Fuksa
Zhotovitel 2: Jifi Kalgik, Vit Janos

Obecna vychodiska:

= Vychozim podkladem je Analyza prepravnich vztaha, kterou zpracoval SUDOP
v roce 2008 a ktera potvrdila dostateéné prepravni proudy pro vystavbu VRT v CR a
v relevantnim zahranici.

= Nyni jsou zadany studie, které FeSi aktualizaci a dopracovéani jednotlivych tras po
technické strance. Dale je zadana studie, kterd ma za cil navrhnout provozni koncept
dle jednotlivych linek v€etné navaznosti pro Spickovée obdobi.

= Navrhy vzeslé z této etapy projdou nasledné hodnocenim jak z hlediska ekonomické
efektivnosti, tak z hlediska pfepravniho potencialu.

= Postup praci je takovy, Ze zhotovitel infrastrukturni studie doda zhotoviteli provozniho
konceptu udaje o trase, které budou slouZzit pro prvni ndvrh provozniho konceptu.
Ten pak zpétné bude slouZit jako podklad pro dopracovani infrastruktury. Podle

potfeby bude vzdjemné doladovéani probihat v nékolika kolech.

Na koordina¢ni poradé byly u¢inény nasledujici zavéry:
= Trasa VRT bude vychazet ze zastavky Praha Zahradni mésto, bude navrZzeno
oboustranné napojeni BeneSova (ve sméru do Brna jen jednoduSe, jednokolejné) a
oboustranné napojeni Jihlavy, zastavky na trase budou Viasim a Velké Meazifici,
bude navrzena spojka z traté 250 ve sméru Zdar nad Sazavou — VRT — Brno, bude
navrzeno kapacitni zapojeni do Zelezni¢niho uzlu Brno.

= O pfipadném vypusténi nékterych zastavek nebo spojek bude rozhodnuto v pozdéjsi
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fazi.
= SUDOP Praha doda dohodnuté podklady k trase do 15.3. cestou MD.

= Predani prvniho navrhu provozniho konceptu a dalSi koordina¢ni schizka bude
nasledovat v prabéhu dubna.

Zaznamenal: Jindfich KuSnir
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Zaznam

VRT Praha — Brno, varianta J“

Datum: 02.04.2010
Misto konani: Méstsky Grad Jihlava
Ugastnici:
Lakomy, Méstsky ufad Jihlava
Kyncl, Méstsky ufad Jihlava

Skodova, Méstsky trad Jihlava
Tvrdik, SUDOP Praha a.s.

Cilem porady bylo pfedstavit variantu zausténi VRT do stanice Jihlava mésto. Zpracovatel
pfedlozil ideové naméty obou vstupu které navazuji na stavajici tratovy usek Jihlava hl.n. —
Jihlava mésto a stopu hlavni traté vedenou mimo mésto. Zpracovatel uvedl, Ze se jedna o
jednu z variant, zaméry vedeni trasy severné od dalnice D1 se sleduji i dale.Dale zpracovatel
popsal moznou etapizaci, systémy vlakové obsluhy a SirSi vazby. Soucasti dokumentace

bude hodnoceni pridchodnosti Gzemi liniové stavby dle metodiky schvalené MD.

K pfedloZzenym zameérdm bylo uvedeno:

- vstup od vychodu do prostoru Jihlavy bude azemné velice problematicky. Jedna
se 0 krajindfsky hodnotné tzemi

- pruchod dvoukolejné traté v ose stavajici traté Veseli n. L — Jihlava do prostoru
stanice Jihlava Mésto Ize povazovat za prichodny

- podél stanice Jihlava Mésto pfipravuje mésto vystavbu méstské komunikace.
Stouto komunikaci nejsou vyhledové zaméry na zménu stanice v kolizi.
Soucasna studie prestavby stanice v3ak neni v souladu se zadmérem zapojeni
VRT. Ugastnici se shodli, ze idea p&3iho plata v +1. Grovni nad kolejistém
spojujici nastupisté + vypravni budova + pfednadrazni prostor s MHD je vhodné;si

nez stavajici zameér na podchod
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usek Jihlava mésto az po rozplet trati v trianglu bude muset byt dvoukolejny. To

je opét povaZzovano za problematické pfedevsim ve vztahu k poZadavku na

zachovani stavajiciho Zelezni¢niho mostu. Jedna se ale o jedno specifické misto,

jehoz konkrétni feSeni ale neni pfedmétem koncep¢éni studie

- oblast trianglu. S propojenim smérem OkFisky se uvazuje v UP. V oblouku do Zst.
Jihlava hl.n. bude muset dojit ke zvétSeni poloméru a tim posunem smérem ke
stfedo oblouku. Koleje napojujici VRT klesnou v prostoru trianglu do —1. Urovné a
podejdou trat Okfisky — Jihlava hl.n. Zmény v prostoru trianglu budou
pravdépodobné pfijatelné

- vystup z prostoru trianglu bude &aste¢né v —1.Urovni v soubéhu s vyhledovou
komunikaci podél pramyslového arealu

- na trase mimo mésto Jihlavu je za nejkritict&jSi povaZovano prekroceni

Smréenského potoka. Jedna se o rekreaéni oblast mésta. Pruchod pod

kfizovatkou silnice 1/38 a koridorem na rozhrani pramyslové zony a Bedfichova je

dalSim kritickym mistem.

V soucasné dobé je zpracovano zadani nového UP Mésta Jihlava. V 2. poloviné roku 2010
bude zahajeno zpracovani konceptu UP. V ném mohou byt je3té variantni navrhy. V roce
2011 byl mél byt zpracovan navrh, ktery jiz vSak v kterém v3ak jiz bude muset byt
stabilizovdna jedna trasa. Zastupci mésta timto upozornuji, Ze je nutno vysledky

dokumentace promitnout do konceptu nového UP.

Zastupci mésta vzali na védomi predlozené informace. PfedloZzené materialy (koncepty

situace 1:2 000. 1:10 000 a podélny profil) byly pfedany zastupcum mésta.

Zaznamenal:
Ing. Tvrdik
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ZAZNAM
z pracovni porady k akci

VRT, Praha — Brno, Varianta J

zadavatel studie: MD CR
zhotovitel studie: SUDOP PRAHA a.s., stiedisko 205 — koncepce dopravy

Datum a misto konani: 8.4.2010 v 8:00.
SUDOP PRAHA a.s.

Na pracovni poradé byly pfijaty nasledujici zaveéry:

1. Vypoéet trat'ové rychlosti — vypoc¢tovd metodika musi zohledfovat vysokeé jizdni
odpory vznikajici pfi jizdé vysokymi rychlostmi v tunelech

2. Tunely — vzhledem k tlakovym pomérim pfi mijeni-se dvou VRT souprav je
doporuceno feSit vSechny tunelové objekty, kratSi 1000 m, jako dvoukolejné se
zvétSenou osovou vzdalenosti na 7,0 m a s bezpecnostni pfepazkou mezi kolejemi.
Tunely delSi jak 1000 m je doporu€enu feSit jako dva jednokolejné.

3. Osova vzdalenost - v Usecich zafazenych do kategorie Il. (vysokorychlostni trat
podle TSI HS INS) uvaZovat se zvétSenou osovou vzdélenosti z divodu eliminace
tlakovych razt pusobicich na protijedouci soupravy. Pfesna hodnota osové
vzdalenosti nebyla stanovena, projektant by meél pocitat s rezervou. Ing Ku$nir
informoval o konzultaci této problematiky u externiho zpracovatele, vysledky zatim
nejsou znamy.

4. Usek Praha — BeneSov — smérové i vyskové feSeni prevzit ze dfive zpracované
studie (TES H. Dvoristé — Ceské Budgjovice, doprovodna studie Praha — Bene3ov,
var. POD 15 ZM+H). S ohledem na zménu provozniho zatiZzeni tohoto Useku jiz
nebude zbyvat kapacita pro nakladni dopravu. | pfes to je tfeba stale drzet moznost
vyuziti Useku pro nakladni dopravu (s ohledem na min. rychlost, potkavani vlaku a

existenci odbo¢ky do Hostivafe). MoZnost snizZit v tomto Useku max. rychlost na 230
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km/h tak, aby vyhovovala parametrdm TSI HS INS, kategorie Il, bude uréena az po
provéfeni jizdni doby na celém Usek Praha — Brno.

Napojeni Stran éic — v rdmci této akce provéfit moznost napojeni Strancic (moznost
jizdy spésnych vlakd z Prahy po nové trati do Zst. Strancice) , jednokolejné, z nové
traté s mimouroviiovym odbocenim, do Stranéic Urovhové, v€etné tim vyvolané
smérove Ci vySkové zmeény trasy nove traté

Uzel BeneSov - existence trianglu pro pfimé vlaky Tabor — Brno je neopodstatnéna
(dale nesledovat)

Trasa VRT pfes Havliéktiv Brod — tento navrh dale sledovat pro porovnani tras,
vyhoda trasy je zejména z pohledu etapizace, z davodu nedostate¢né obsluhy Jihlavy
(z pohledu €asové dostupnosti z Prahy) dale primarné sledovat vedeni VRT pfes
Jihlavu

Velké MeziFi&i — uspofadat propojeni nové trati VRT se stavajici Zdar n/S — Tisnov
tak, aby bylo mozné provazet rychliky z Brna po VRT az k Velkému Mezifi¢i a dale
na Zdar n/S a H. Brod po stavajici trati. Dale je tfeba provéfit moznost zfizeni
zastavky v blizkosti Velkého Mezific¢i a v blizkosti Velké BiteSe

Odbo €ka Rosice — navrhnout odbocku Rosice pro odklon dalkovych viaku Brno —
TFebi€ ze stavajiciho tratového Useku Brno — Rosice na VRT

Tratova rychlost — pfi trasovani VRT dodrZzovat v zadani uvedeny parametr
maximalni tratové rychlosti 350 km/h

Sklonové pom éry — maximalni sklon 35 %o je mozné navrhnout v téch pfipadech,
kdy to nebude mit zasadni vliv na dynamiku vozidla (napf. nenavrhovat v Usecich,
kde se souprava rozjizdi ze zastavky ¢i odbocky, apod.)

Etapizace - filozofii ndvrhu trasy a jeji etapizace je tfeba drZet nasledovné: primarni
je existence celé trasy Praha — Brno jako dlouhodobé funkéniho celku, sekundarni
jsou moznosti etapizace po dobu vystavby

Obsluha tzemi - navrhnou trasu tak, aby neznemoznila budouci obsluhu Gzemi (tj.
aby bylo mozné v demograficky atraktivni oblasti, kterou navrzend trasa prochézi,

zFidit zastavku, napf. VlaSimsko)

Otazky k do FeSeni (pro dalSi jednéni):

A.
B.

osova vzdalenost v jednotlivych Gsecich

tratova rychlost v Useku Praha — BeneSov a Brno — Velka Bites
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Zaznam z porady ke studii:
~Vysokorychlostni tra t Praha — Brno, varianta J*
konané dne 04. 05. 2010 v budov & SUDOP PRAHA, OlSanska 1la,
Praha 3

PFitomni:
- Ing. Kusnir
- Ing. Sedmidubsky
- Ing. Ponl
- Bc. Binko
- Ing. Markvart
- Ing. Vachtl
- Ing. Fuksa
- Ing. Jefabek
- Ing. Tvrdik
- Ing. Sulc

Cilem porady bylo predstavit rozpracovanost zakdzky a dohodnout korekce a dalSi postup

pfipravy dokumentace:

Ing. Tvrdik seznamil u¢astniky porady se stavem rozpracovani studie. Na situaci 1:100 000

byly dokladovany nésledujici varianty feSeni:

Varianty parametru tras:

- P1-Rmin=6100 m, Dpax= 157 mm, Vyax= 350 km/h, l,.x = 80 mm,
Vmin= 200 km/h, E = 80 mm, Spmax 20 %o, Stérkoveé loze

- P2-Rmin=4720 M, Dpax= 173mm, Vmax= 330 km/h, |ax= 100 mm,
Vmin= 160 km/h, E = 109 mm, Spax 20 %0 (25 %0), pevnd jizdni draha

- P3-Rmin=3220 M, Dpax= 180 mm, Vnyax= 300 km/h, lnax= 150 mm,
Vmin= 140 km/h, E = 109 mm, Spax 20 %0 (25 %0), pevnd jizdni draha

- P4 — Ruyin=5500 m, Dpax = 154 (163) mm, Vpax = 330 (350) km/h, Imax = 80 (100)
mm, Vmin = 160 km/h, E = 100 (109) mm, Spmax 35 %0, pevna jizdni draha
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Vmin= 160 km/h, E = 101 mm, Spax 35 %0, pevna jizdni draha

Ostatni parametry:

Prechodnice Bloss, vzestupnice nelinearni, strmost Npa = 4V

PFechodnice se vzestupnici muze byt v zaobleni lomu sklonu

Vyhybky pro rychlost >= 130 km/h pouze v zékladnim tvaru (bez transformace)
Vyhybka muize byt vzaobleni lomu sklonu (ve variantach tras pfes HB a
Pelhfimov)

Vzdélenost dopraven cca 15 km

Kolejova propojeni z vyhybek na 160 — 200 km/h (podle variant tras)

Odboceni z/na VRT z vyhybek na 200 km/h (vyjime€né na 160 km/h)

Jizdni doby, relace, vozidla:

Etapizace:

relace Praha — BeneSov, v etapé i vcilovém stavu 23" souprava, pokrauje
po 4. TZK, pfipadné& najede na VRT smér Jihlava

relace BeneSov — Jihlava, v etapé i v cilovém stavu 31" souprava, najede na VRT
smér Brno, pfipadné pokracuje smér Znojmo

relace Jihlava - Brno, v etapé 55" souprava, najede na VRT smér Brno, v oblasti
Kfizanova najede na stavajici trat HB — Brno. V cilovém stavu mazZe pokracovat
po VRT do Brna, pak bude jizdni doba 35".

relace Praha — BeneSov(mimo) — Havl.Brod, vetapé i vcilovém stavu 47
souprava, vlak pokracuje po stavajici trati smér Jihlava, pfipadné pokracuje smér
Znojmo

relace Praha — BeneSov — Jihlava — Velké Mezifi¢i — Brno v 3. etapé 114"
souprava

relace Praha — Brno vcilovém stavu bez zastaveni, bez rozliSeni variant

Havl.Brod, Jihlava, vysokorychlostni jednotky 56°

varianta 1
o 1. Praha — BeneSov
o 2. BeneSov - Jihlava

o 3. Jihlava — Kfizanov + objezd BeneSova
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0 4. Kfizanov — Brno + objezd Jihlavy
varianta 2

o 1. Praha - BeneSov

0 2. Kfizanov — Brno

0 3. BeneSov — Havl Brod (mimo BeneSov)

o

4. Havl Brod - Kfizanov

Praha — BeneSov

Varianta 1 dle UP, sklony do 17 %o, vychazi z zast. Zahradni mésto, v tunelu
odbocCka pro nakladni dopravu (smiSeny provoz), jednokolejny sjezd smérem
Stran€ice s mimouroviiovym napojenim na VRT, pfed BeneSovem odb. Bukova
Lhota, prichod BeneSovem vtunelu se zast. vtunelu, napojeni na 4. TZK
v Bystfici, napojeni tratove. Technické feSeni neumoZznuje sestrojeni propojeni
z BeneSova smérem na VRT smér Brno. Trasa je vedena prakticky cela
v tunelech. Tratova rychlost 350 km/h (dva jednokolejné tunely).

Varianta 2 — sklony do 20 %o, vychazi z Zst. Praha Uhfinéves, technicky lze feSit i
odb. pro nékladni dopravu, predpokladd se ale pouze osobni doprava,
jednokolejny sjezd smérem Stranc€ice s mimouroviiovym napojenim na VRT, pred
BeneSovem odb. Bukova Lhota, prichod BeneSovem ve sniZeni niveleté,
napojeni na 4.TZK hned za Zst. BeneSov, alternativné aZ v Bystfici (zvy3eni

rychlosti na 160 km/h), napojeni tratové. Rychlost 300 km/h.

BenesSov — Jihlava

Varianta J1. PokraCovani VRT zvyh. Bukovd Lhota, sjezd do BeneSova
mimouroviiové kfizeni s VRT, rychlost 330 km/h, R = 4 720m, sklony 20 %o, Zst.
Nova VlaSim(nastupisté), vyh. Vysocina (pfipadné Zst., ale s jednou nastupistni
hranou) 3-kolejna, sjezd do Zst. Jihlava mésto.

Varianta J2. Jako alternativa je navrZzena trasa, sklony do 35 %o, Rnin=5 500 m
Varianta J3. Jako alternativa je navrzena trasa pres Pelhfimov, rychlost 350 km/h,
sklony do 20 %o, Ryin=6 100m

Napojeni z BeneSova smérem na VRT smér Brno (jednokolejné, alternativné
dvoukolejné). Napojeni na VRT smér Brno mimouroviiové. Do této spojky je
napojena trat BeneSov — VlaSim. Napojeni vle¢ek Struhafov zachovano. Toto

napojeni navazuje pouze na feSeni BeneSova dle varianty 2 traté Praha BeneSov
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BeneSov — Havl.Brod

Pokracovani VRT z odb. Bukova Lhota (varianta 1 Praha — BeneSov), sklony do
20 %o, Rmin = 6 100m, rychlost 350 km/h, Zst. Nova VlaSim(nastupisté), sjezd do

stavajici stanice Havl. Brod.

Jihlava — Kfizanov

Pokracovani VRT z odb. pfed Jihlavou. Rychlost 330 km/h, R = 4 720m, sklon do
20 %o, Zst. Velké Mezifi¢i LaviCky, napojeni na stavajici trat Havl. Brod — Brno za
KFizanovem.

Zvoukolejnéni Jihlava mésto — triangl, dvoukolejné napojeni na VRT smérem

Brno, napojeni mimourovriove.

Kfizanov — Brno

Pokracovani VRT z odb. pfed Kfizanovem. Rychlost 300km/h, R = 3 800m, sklon
do 35 %o, Zst. Velka BiteS. Od Velké BiteSe alternativa podél D1

PokraCovani VRT z odb. pfed Kfizanovem. R = 4 720m, sklon do 20 %o, Zst.
Velkd BiteS. Od Velké BiteSe pouze podél D1. Do Velké BiteSe rychlost 330km/h,
pak 300km/h, R = 3 220m, sklon do 20 %e.

Odboceni z VRT od Brna do Zastavky u Brna

Pfed Brnem zaklad pro pokraovani VRT (Wien, ....)

Havl. Brod — Brno

Pokracovani VRT z odb. pfed HB, sklony do 20 %o, Rmi,=6 100m, rychlost
350 km/h, Zst. Velké Mezifici, sjezd do Brna.

Z 7st Velké Mezifi¢i ve sméru od Brna jednokolejné napojeni do Zst. Kfizanov.
Odpojeni z VRT mimourovioveé.

Odboceni z VRT od Brna do Jihlavy.

Obsluhované lokality:

Praha
BeneSov
Viasim
Pelhfimov
Havlickdav Brod
Jihlava

vvvvv

Velka Bites
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Brno

Pfepravni proudy:

Byl porovnan cilovy stav (rok 2030) pfepravni poptavky z pohledu vedeni VRT
pres Jihlavu nebo Havlickav Brod. Jihlavska varianta vykazuje lepSi poptavku po
Zelezni¢ni dopravé, pfedevsim z davodu lepSi dopravni nabidky (rychlejSi obsluha
Jihlavy nez ve varianté HavliCckobrodské cca o 25min). Rozdil v poctu
pFepravenych cestujicich €ini cca 1000 os/den.

Pouze v 2.etapé (ve varianté 1) jsou v Havlickobrodské varianté vykazovany lepsi
pFepravni proudy a to z davodu rychlejSiho spojeni Praha — HB — Brno nez Praha
— CT - Brno (cca o 30min), kde dochazi k prevedeni &asti cestujicich
z koridorového spojeni. Spojeni Prahy s Brnem pfes Jihlavu je v této etapé pri
porovnani cestovnich dob s koridorovym spojenim stejné.

Z hlediska pFepravni poptavky je prozatim doporucovano vést trasu VRT pres

Jihlavu.

K pfedloZzenym variantam Uc€astnici zaujali nasledujici stanoviska:

vzhledem k tomu, Ze na tratich se pfedpokladé provoz pouze osobni dopravy, ale
smiSeny ve smyslu jednotek a standardnich vlakovych souprav se navrhuje
sledovat trasy se sklonovymi poméry do 20 %o

vzhledem k problémim z velmi dlouhych tuneld dale sledovat obé varianty
technického feSeni v Useku Praha — BeneSov

vzhledem k tomu, Ze na trati budou provozovany i vlaky tazené lokomotivou, je
z pohledu TSI délka tuneld omezena na 5 km

v prostoru BeneSov - Jihlava/Hav.Brod — (Kfizanov) dale sledovat vSechny
3 pfedloZzené varianty. Na dalSi poradé bude otdzka eliminace variant v tomto
prostoru znovu oteviena.

Zst. (vyh.) Vysogina se pokusit pfesunout do mista kfizeni se silnici 1/34
Pelhfimov — Humpolec

(jedna dle UP)

v prostoru Velka BiteS — Brno se preferuje sledovani pouze dvou variant, tj. trasa
podle D1 a dle UP. Trasu v samostatném koridoru je mozno pro dalsi navrhy

opustit
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- problematika etapizace neni v soucasné dobé prioritni. Technické feSeni
umoziuje oba zakladni navrhy etapizace

- do pfisti porady dopracovat pro jednotlivé varianty navrh linkového vedeni.

- pFisti porady se Uéastni i zpracovatel studie provozniho konceptu VRT v CR

- pfristi porady se U€astni i zpracovatel posouzeni prichodnosti Gzemim, T-plan

- pFiSti porada se bude konat v tydnu 24 — 28. 5. 2010

Zaznamenal:
Ing. Tvrdik
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Zaznam z porady ke studii:
~Vysokorychlostni tra t Praha — Brno, varianta J*
konané dne 03. 06. 2010 v budov & SUDOP PRAHA, OlSanska 1la,
Praha 3

PFitomni: dle presenéni listiny

Cilem porady bylo pfedstavit rozpracovanost dvou variant technického feSeni trasy VRT
v Useku Praha — Brno. Jedna se o varianty V7 a H3, ktera byly vybrany na zakladé

predchozich jednani.

Zpracovatel pfedstavil obé varianty po strance:

- technické

- dopravni

- etapizace

- uzemni
PredloZzeny byly situace celého Useku Praha — Brno v situaci 1:100 000, zjednoduSené
podélné profily tratové schemata obou variant, schemta zapojeni VRT do stavajici Zelezni¢ni
sité, chemata etapizace a na vybrané casti ukazka mapy maximalnich rezistenci. Metodu

hodnoceni prichodnosti tras Gzemim predstavil zastupce f. T-plan.

Z jednani vyplynuly nasledujici zavéry:

- déle sledovat obé predloZené varianty

- pro zajisténi chybéjicich podkladld pro hodnoceni prichodnosti dzemim pro
variantu V7 pfipravi zpracovatel polygon vymezujici dodate¢né Uuzemi a
aktualizuje seznam potfebnych podkladl. Zadavatel potom pozada o poskytnuti
potfebnych podklad

- poZzaduje se sjednotit vyjezd z Prahy podle varianty H3

- na den 22.6. svola zadavatel schiuzku se zastupci dotéenych kraju za Ucelem
projednani navrhu tras. Zpracovatel na toto jednéni pfipravi:

0 situaéni vykresy

0 podélné profily
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navrh etapizace
pfedbé&zny navrh rozsahu dopravy

predbézny vypocet prepravnich proud

O O O O

hodnoceni prachodnosti tras Uzemim(syntetickd mapa maximalnich

rezistenci)

- systémova jizdni doba 58 pfi 14% rezervy (56 pfi 9%rezervy) je povaZzovana za
napjatou, ale pfijatelnou. Uplatni se pouze u nejvysdiho segmentu dalkové
dopravy.

S navrhem pfedloZenych variant G&astnici v principu souhlasi.

Zaznamenal:
Ing. Tvrdik
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Zaznam z porady ke studii:
~Vysokorychlostni tra t Praha — Brno, varianta J*
konané dne 22. 06. 2010 v budov & MD CR

PFitomni: dle presencni listiny

Cilem porady bylo seznamit zastupce jednotlivych kraju s Ukolem, ktery ma dokumentace

feSit a presentovat rozpracovanost této dokumentace.

Dlvody zadani dokumentace:

- proveéfit prichodnost a vhodnost zmény koncepce sit¢ VRT vtom smyslu, Ze
trasa Praha — Brno a Praha — jih (ve sméru 4. TZK) budou v GUseku Praha —
Bene3ov slouceny do jedné traté a teprve za BeneSovem dojde k oddéleni obou
sméru

- v prostoru mezi BeneSovem a Jihlavou nebyla v pfedchazejicich dokumentacich
nikdy trasa VRT provéfovana

- na zakladé zku3enosti ze zahranic€i se mirné méni pohled na koncepci provozu na
vysokorychlostnich tratich tak, Ze se dochazi k pfiklonu k tratim pro €isté osobni
dopravu, ale s vy3Si mirou integrace do stavajici Zelezni¢ni sité a tim s vy3Si
mirou obsluhy Gdzemi (vysokorychlostni + konvenéni vozidlovy park)

- po technické strance doSlo k znacnému pokroku v konstrukcich Zelezniéniho
svrSku, ktery umoznuje posunuti limitujicich hodnot navrhu geometrické polohy

koleje na vy35i hodnoty

Navrzené feSeni:

- varianta V7 se povazuje za preferované feSeni. Ve vétSi mife vyuzivA moznosti,
které vedou k uziti odliSnych parametr( trasovani traté. Vykazuje vySSi stupen
integrace do stavajici zelezni¢ni sité. Zaroven v mensim rozsahu vyuziva v UP
stabilizovanych koridor(

- varianta H3 je z hlediska parametri geometrické polohy koleje konzervativngjsi,
vice vyuziva koridor( uvedenych v UP a miji (neobsluhuje) prostor Havlickova
Brodu

- kromé téchto vlastnosti se varianty liSi i v navrhu etapizace vystavby, které Ize
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charakterizovat takto. Varianta V7 predpoklada nejdfive budovani stfedni Casti
BeneSov — Jihlava (sou€asné s usekem Praha — odbocCka Otice) s pozitivhim
ovlivnénim relace Praha — Brno hned v 1.etapé. Varianty H3 pfedpoklada nejdfive

budovani pfilehlych usekl k Praze a Brnu, a teprve potom budovani stfedni ¢asti

Navrhy tras:

vyjezd z Prahy aZ do oblasti oblasti Mécholup je totozny

do oblasti obo¢ky Otice jsou trasy vedeny v jednom koridoru s drobnymi rozdily
ve smérovych a vyskovych pomérech

do oblasti BeneSova jsou trasy obou variant rozdilné. Varianta H3 sleduje stopu
dle UP. Vystupuje v3ak na povrch v blizkosti obytné zastavby Popovic. Varianta
V7 tuto oblast miji, ale proch&zi blize k obci Nespeky

feSeni stanice BeneSov je pro obé varianty shodné

do oblasti oboCky Dobfickov jsou trasy vedeny v jednom koridoru s drobnymi
rozdily ve smérovych a vyskovych pomérech

v oblasti VlaSimi jsou obé varianty rozdilné, ale prakticky ve shodném koridoru

od VlaSimi az do prostoru Jihlavy jsou trasy variant zcela rozdilné a nejsou
uvedeny v Zadnych uzemné planovacich dokumentacich. Pouze pruchod varianty
V7 kolem Havlickova Brodu je v souladu s trasou v UP

varianta H3 je koncipovana pro napojeni do stanice Jihlava Mésto. Varianta V7
umoziuje zfizeni termindlu osobni dopravy bud ve stanici Jihlava mésto, nebo
Jihlava (hl. n.)

v Useku od Jihlavy do oblasti Méfina jsou trasy vedeny v jednom koridoru
s drobnymi rozdily ve smérovych a vySkovych pomeérech

do oblasti Velké BiteSe jsou trasy variant rozdilné. Varianta H3 sleduje trasu dle
UP, varianta V7 je vedena odli3n& z ddvodu lepsich moznosti etapizace a vazeb
na stavajici Zelezniéni sit

v prostoru Velké BiteSe jsou varianty ve shodném dopravnim koridoru s D1, ale
z rGznych stran dalnice

dale do Brna jsou trasy vedeny v odliSnych koridorech. Varianta H3 sleduje stopu
dle UP. Varianta V7 je vedena v koridoru s D1 az do prostoru Kyvalky. Pak se
odklani, a v prostoru mezi Stfelicemi a Troubskem vytvafi misto pro odboceni a
vyhledové pokracovani VRT smérem Viden

vlastni vstup do Zelezni€¢niho uzlu Brno je pro obé varianty shodny
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Prichodnost Uzemim:

Diskuze:

je zpracovano dle metodiky Hodnoceni prichodnosti Gzemi pro liniové stavby
(doc. RNDr. Petr Andél, CSc. et al, 2006).................

na poradé je dokladovano na pracovnich mapach:

(0]

O O O O O

Nadmistni zaméry

Obyvatelstvo a kulturni pamatky
Ochrana pfirody a krajiny

Voda a horninové prostredi

Syntéza modelem maximalni rezistence

upozorfiuje se predevsim na:

(0]

mozné problémy pfi pfechodu Evropsky vyznamnych lokalit soustavy
NATURA 2000

nutnost koordinace stavby s navrhovanymi dopravnimi zaméry, které
zasahuiji do koridoru trasy VRT (Zdroj: UAP a ZUR dot&enych krajd)
potencialni negativni vlivy trasy a provozu na obytnd Uzemi
v urbanizovanych tzemich

velkou Cetnost sesuvnych Uzemi v blizkosti Havlickova Brodu (varianta
V7, km 114 — 120,5)

stanovena zaplavova uzemi Q100, kterymi obé trasy VRT prochéazi

Jihomoravsky kraj poZzaduje, aby trasy na Uzemi kraje byly uvedeny do souladu s

koridorem trasy VRT, ktery je vymezen v ZUR JMK v souladu se zpracovanymi
studiemi (IKP, SUDOP Brno) a poZadavky MD

Zastupce StfedoCeského kraje upozoriuje na zasadni stfet trasy v oblasti EVL

Blanice u VlaSimi — stfety s naturovymi oblastmi jsou z hlediska mozného

projednani tzemné planovaci dokumentace nepfijatelné

Zadavatel nabidl zastupcum kraje Vysoc€ina moznost dalSiho jednéni za ucasti

zpracovatele
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Ukoly pro zpracovatele:
- vstup do Zelezni¢niho uzlu Brno navrhnout dle dokumentace ,Studie prdchodu
VRT v Useku Kyvalka — Modfice” (SUDOP Brno, spol. s r.o0., 11/2006)
- zbyvajici &ast na tGzemi JMK pfizpusobit koridoru dle ZUR JMK (Zdroj: Studie IKP
CE, 2003)

- kolizi s EVL Blanice se pokusit feSit zménou trasy

Zaznamenal:
Ing. Tvrdik
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