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Vyhledavaci studie ‘ suDoOP
VRT/RS5 Praha — Hradec Kralové/Liberec — statni hranice CZ/PL MPEAHA

Predmétem Vyhledavaci studie VRT/RS5 Praha - Hradec Kralové/Liberec - statni
hranice CZ/PL (Koncept 08/2017) je predlozeni dokumentace k pfipominkovému fizeni.

Ve studii je feSeno spojeni Praha — Wroclaw novou vysokorychlostni trati, a to ve dvou
uzemnich koridorech:

e koridor pres Hradec Kralové a Trutnov,
e koridor pres Mladou Boleslav a Liberec.

V obou uzemnich koridorech jsou dale trasy rfeseny ve variantach, a to jak svym
umisténim do Uzemi, tak poétem dopraven a napojenim do konvenéni sité. Oba uzemni
koridory na statni hranici navazuji na trasy, planované na izemi Polska.
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1 UvoD

Obecny popis ukolu uzemné technické studie vychazi z dokumentu Zvlastni podminky pro
zpracovani ,Vyhledavaci studie VRT/RSS Praha — Hradec Kralové/Liberec — statni hranice
Cz/PL".

1.1 Predmeét studie

Potfeba zlepsit mobilitu obyvatelstva, zkratit jizdni dobu a nabidnout ob&anim CR nové
moznosti pohybu vedla ministerstvo dopravy pfi diskusich s Evropskou komisi k zafazeni
novych ftrati pro rychlou dalkovou zelezni¢ni dopravu do navrhu revidovanych zelezni€nich
koridord TEN-T. Pod vlivem nové evropské dopravni politiky i v navaznosti na vyvoj v
sousednich zemich v sou€asnosti probiha aktualizace koncepce, ktera je vedena v komplexnim
duchu a kromé FeSeni otazek spojenych s infrastrukturou zahrnuje také provozni aspekty celého
budouciho systému. Tento komplexni pfistup se odrazi v nové navrhovaném konceptu ,Rychla
spojeni “ (dale jen RS).

Koridory transevropské dopravni sité jsou specifikovany v Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) ¢&. 1315/2013. Priority rozvoje zelezni¢ni dopravni sité jsou i se zohlednénim
zelezni¢niho systému (konvencéni/vysokorychlostni — podle Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) €. 57/2008) vyjadfeny strukturalnim ¢lenénim sité do dvou urovni:

o Globalni sité za u¢elem podpory rozvoje sité vysoké kvality v celé Unii do roku 2050.

e Hlavni sit, s prioritou pfijeti vhodnych opatfeni pro jeji rozvoj do roku 2030.

Wroclaw Rychla spojeni - cilovy stav
— AANOVANG SMéETY
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Obrazek 1.1 — Sméry vedeni Rychlych spojeni
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Obrazek 1.2 — Zeleznice, osobni doprava dle Narizeni ¢. 1315/2013

-
.’III..\H.

-
e

Konvenéni Zeleznice / dokonéené Vysokorychlostni zeleznice / dokoncené

Konvenéni Zeleznice / uréené Zeleznice uréené k modernizaci na
k modemizaci vysokorychlostni Zeleznice

Konvenéni zeleznice / planované Vysokorychlostni Zeleznice / planované

Na zakladé navrhu nové podoby sité TEN-T v prGmétu transevropské Zelezni€¢ni dopravni sité
do uzemi CR je navrzena sit Rychlych spojeni, jejiz sougasti je i zcela nové uvazovany smér
oznacovany jako RS5 Praha — Wroclaw — Warszawa. Tento smér mize do budoucna tvofit
novou transevropskou osu spojujici SV a JZ Evropy.

Ceska republika dlouhodobé& pocituje potfebu provéfit potencial i moznosti vedeni nové
zelezni€ni traté, ktera by zasadnim zplsobem zménila podminky dopravni nabidky mezi
Cechami a Dolnim Slezskem, Velkopolskym regionem a Mazovskou oblasti, jeZ se fadi k
nejvyznamnéjSim hospodarskym regiondm Polska. Dosavadni neexistence odpovidajici
dopravni nabidky v této ose je dusledkem zcela neadekvatni vybavenosti tohoto prostoru
dopravni infrastrukturou odpovidajici kvality, ktera by takové spojeni umozniovala. S védomim
tohoto deficitu dopravni politika TEN-T potvrdila pozadavek proveéfit a navrhnout mozna
dopravni a technicka feseni v této ose.

Znalost technickych moznosti vedeni trasy a pfepravniho potencialu tohoto sméru je pomérné
nizka. Proto je potfeba v navaznosti na v lofiském roce dokon&enou polskou studii, ktera se
variantné zabyvala moznostmi vedeni noveé traté polskym uzemim, konkrétné mezi méstem

A. Privodni zprava (Koncept 08/2017) 7
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Wroclaw a statni hranici CR/PL, zah4jit takové kroky, které povedou k dosaZeni obdobné miry
poznani/podrobnosti jako u jinych ramen RS a postupné umozni také pfipadnou stabilizaci
tohoto zaméru. V prvnim kroku zejména zajiSténi jeho uzemni ochrany v uzemné planovaci
dokumentaci a nasledné jeho prosazeni do pfislusnych regionalnich rozvojovych strategii.

1.2 Cile dokumentace

Hlavnim cilem studie je vypracovani dokumentace, ktera by na zakladé ptedevsim UZEMNIHO,
TECHNICKEHO a DOPRAVNIHO Fe$eni umoznila na tzemi CR vzajemné posuzovani dvou
samostatnych koridorl (varianty pfes Liberecky nebo Kralovehradecky kraj), jednoho
vyhledového vysokorychlostniho Zelezni¢niho propojeni Praha — Wroclaw. Dokumentace je
zpracovana tak, aby umoznila zadavateli objektivné zddvodnit doporuceni ke sledovani pouze
jednoho koridoru, pfi védomi, Ze toto doporuéeni vychazi pouze z prostfedi CR a Ze obdobny
proces bude probihat i na polské strané.

Zakladnimi cili dokumentace jsou:

e navrh VRT/RS5 Praha — Liberec/Hradec Kralové - statni hranice CR/PL v podobé&
variantnich tras s ohledem nejen na naklady, ale také na optimalizaci vedeni trasy ve
vztahu k Uzemnim limitlm,

e definice moznosti napojeni do uzli Praha, Hradec Kralové, Liberec a Mlada Boleslav,

o definice smysluplnosti feSeni ve vazbé na ostatni navrhovanou sit VRT a hlavnich trati,
které budou soucasti RS,

¢ identifikaci koliznich/problémovych mist a mozZnosti jejich feSeni/pfekonani.
Navrzena trasa by méla spliovat:

e aktudlni vystupy a technické parametry stanovené v ,Technicko-provozni studii —
Technicka feSeni“ VRT zpracované sdruzenim ,Spole¢nosti SP+ACRI+MTM _Technicka
feSeni VRTY,

e maximalni prichodnost Uzemi, a to jak z pohledu Zzivotniho prostfedi, vlivu na kulturni
pamatky, vlivu na zastavéné a zastavitelné uzemi, tak i vlivu na zdroje nerostnych
surovin a lokality jejich té€zby i hluk.

1.3 Rozsah reSeni
Soucasti studie bude:
e navrh feSeni v problémovych mistech,

e zakresleni jednotlivych (preferovanych) variant tras do ZUR s $ifi koridoru v pasmu
200 m (v odGvodné&nych pfipadech i méné) a pro Uzemni plany obci (dale UPn) navrh
zpfesnéni koridoru predevSim pfi prichodu v blizkosti €i pfes zastavéné a zastavitelné

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 8
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Uzemi obci z ddvodu minimalizace dopadl vymezeni koridoru na plochy, u kterych je
zfejmé, ze nebudou stavbou pfimo zasazeny,

dopravni schéma dotéené Casti Zelezniéni sité,

zaCatek feSeného useku bude v prostoru Balabenky. Zhotovitel studie v souvislosti se
zapojenim VRT provéii a navrhne zkapacitnéni pfi zapojeni do ZUP, pfi¢emz po dohodé&
se zadavatelem posoudi dostateCnost dokumentace ,Vyhodnoceni vlivu tras RS
zapojenych do ZUP na udrzZitelny rozvoj Gzemi‘ (SUDOP PRAHAa.s., AF-CityPlan,
2015), pfipadé navrhne mozné Upravy,

konec Fe$eného Useku je na statni hranici CR/PL, pfitemz fe$eni z CR musi navazovat
smeérové i vySkové na dosud zpracované polské vedeni trasy. Pokud bude navrzen jiny
zpusob prekroCeni hranice, musi byt tato alternativa projednana se zadavatelem a
pfislusnyml odbory MD, a to i za ucasti polské strany tak, aby tato mohla na pfipadnou
novou variantu odpovidajicim zplsobem reagovat v dalSich krocich pfipravy.

Zhotovitel musi respektovat varianty provéfované v polské studii, které byly definovany a
provéfovany nasledovné:

o Varianta 1C — navrh trasy ze stanice Wroctaw Gtéwny — hranice CR/PL s
pokracovanim do Hradce Kralové a Prahy s rychlostnim parametrem v podvariantach
350 km/h, 250 km/h a 200 km/h.

o Varianta 2C — navrh trasy ze stanice Wroctaw Gtowny pres Jelenia Goru do hranice s
CR/PL s pokraovanim pres Liberec dalo do Prahy a to v podvariantach 350 km/h, 250
km/h a 200 km/h.

0 Varianta 3C — navrh trasy ze stanice Wroctaw Gtéwny pies Zgorzelec-Zawidow do
hranice s CR/PL s pokragovanim pies Liberec dalo do Prahy a to v podvariantach 350
km/h, 250 km/h a 200 km/h.

0 Varianta 4C — autorska varianta, ktera navrhne alternativni feSeni vedeni trasy mezi
Prahou a statni hranici CR/PL, pfiéemz miZe navrhnout také alternativni napojeni styku
drah na statni hranici.

Vzhledem k tomu, Ze Zelezni¢ni spojeni Praha — Hradec Kralové/Liberec — statni hranice
CZ/PL je soucasti Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 ze dne
11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité v
podobé zvlast postavené vysokorychlostni trati a pro zajiSténi navaznosti na varianty
provéfované v polské studii budou vdechny varianty na Gzemi CR provéfeny v
podvariantach navrhovych rychlosti 350 km/h, 250 km/h a 200 km/h.

Zhotovitel studie provéfi a navrhne nejen sjezdy do kliCovych sidel regiont a propojeni se
stavajici zeleznicni siti, ale i vyhybny, které budou slouzit pro fizeni sledu vlaku a jako zékladna
pro provadéni tratové udrzby,

Zhotovitel studie provéfi moznost pfipadnych dalSich stanic pro osobni dopravu (napojeni
dalSich obci, resp. prestupnich terminall z autobusové a individualni dopravy), a po nasledném

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 9
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projednani s objednatelem studie je pfipadné zapracuje do technického feSeni trasy. Navrh
téchto stanic pro osobni dopravu bude obsahovat podrobnéjsi feSeni infrastruktury (kolejisté,
vCetné manipulacnich koleji pro odstaveni udrzbovych vlakl, technické a provozni zazemi,
pristupy pro cestujici, zazemi pro cestujici, plocha pro P+R v&etné rezervnich ploch pro
moznost budouciho rozS$ifeni, plocha pro K+R, plocha pro BUS terminal, pfistupové a
prijezdové komunikace v€. napojeni na stavajici silniéni infrastrukturu).

1.4 Vychozi dokumenty
PFi zpracovani studie bude zpracovatel vychazet z nasledujicich podkladu:
e ZUR hl. m. Prahy v aktualizovaném znéni
e platny UP hl. m. Prahy ve znéni vydanych zmén
e ZUR Stfedogeského kraje
e ZUR Libereckého kraje
e ZUR Kralovéhradeckého kraje,

Technické feSeni tras bude vychazet pfedevsim z nasledujicich dokumentaci:

e Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj izemi

o Studie proveditelnosti Zelezniéniho spojeni Praha — Mlada Boleslav — Liberec
e PD pro tratovy Usek Lysa nad Labem — Praha-Vysoc¢any

e UTS VRT Praha — Litomé&fice

o Studie proveditelnosti Optimalizace trati Kolin - V3etaty — D&¢in

e Studie proveditelnosti trati Velky Osek - Hradec Kralové — Chocen

e Studie proveditelnosti Optimalizace trati Lysa nad Labem — Praha-Vyso€any
e UTS VRT Praha — Havli¢kav Brod

e aktudlni vystupy a technické parametry stanovené v ,Technicko-provozni studii —
Technicka feSeni“ VRT

o Wstepne studium wykonalnosci dla przedtuzenia linii duzych predkosci Warszawa —
t6dz — Poznan/Wroctaw do granicy z Niemcami w kierunku Berlina oraz do granicy z
Republikg Czeska w kierunku Pragi, (dale jen polska studie)

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 10
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1.5 Koridory VRT v Politice tzemniho rozvoje

Zakladnim dokumentem v oblasti GUzemniho planovani je Politika Uzemniho rozvoje Ceské
republiky 2008 (PUR CR). V sougasné dobé je platna Aktualizace &. 1 PUR CR, ktera byla
projednana a schvalena vladou dne 15. dubna 2015.

Na rozdil od Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 1315/2013 PUR CR dosud
nepredpoklada budovani vysokorychlostni traté ve sméru Praha — Wroclaw. Pro tuto relaci
pouze Castecné vymezuje koridor pro modernizaci konvenéni zeleznice na zakladé historické
dohody AGTC pod oznaéenim ZDS8.
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Obréazek 1.3 — Schéma koridort Zelezniéni dopravy z PUR CR, Aktualizace é. 1
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2 ZELEZNICNI INFRASTRUKTURA V POLSKU
2.1 Soucasny stav zelezni€ni infrastruktury v Polsku

Zelezniéni sit v Polsku je jednou z nejvétSich v Evropé a skyta 19.275 km trati. Vzhledem
k pomérné rozsahlému polskému Uzemi je vSak hustota Zelezniéni sité (61 km trati na 100 km?
odpovidaji technické parametry. ZvySovani rychlosti je provadéno modernizaéni Cinnosti pfi
velmi vysokych investi¢nich nakladech, a to az na rychlost do 160 km/h. Této rychlosti je v3ak
dosazeno pouze na 5,6 % tratich.

Obréazek 2.1 — Rychlosti na polskych tratich

40,0% 1

35,0% -

30,0% -

25,0% 1

20,0% 1

15,0% 1

10,0%
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0,0% A

Przedziat predkosci

BV< 40 km/h W40 <V < 80 km/h @80 =V <120 km/h
B 120 <V < 160 km/h BV = 160 km/h

Dal3i zvySovani rychlosti az na 200 km/h je mozné pouze v nékolika malo pfipadech pfi velmi
vysokych nakladech na modernizaci (v€etné odstranéni vSech urovniovych pfejezdl). Soucasné
s tim v8ak vyvstavaji problémy s kapacitou drahy v kombinovaném provozu vysokorychlostnich
vlaki a mnohem pomaleji jedoucich vlaku regionalnich a nakladnich.

Prvni trati, na které bylo dosaZeno rychlosti 200 km/h, je Centralna Magistrala Kolejowa (CMK)
spojujici Krakow a aglomeraci kolem Katowic s Warszawou. Tato trat byla vybudovana
pfedevSim za ucelem prepravy uhli (pfedpokladana maximalni hmotnost nakladnich vliaku az
5000 t) ze slezské panve do baltskych pfistavd, pfi¢emz jeji €ast vedouci severné od Warszawy
je dosud nedostavéna. Trat méfi 221 km a byla uvedena do provozu v letech 1974-1977.
Navrzena je pomérné velkoryse s minimalnim polomérem smérovych obloukd 4000 m, coz
umoznuje zavedeni rychlosti az 250-300 km/h (plvodni navrh uvazoval vSechna kfizeni
mimouroviiova, coz ale nebylo vSude dodrzeno). Pfesto se na trati jezdilo zpo€atku rychlosti

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 12
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Obrazek 2.2 — Centralna Magistrala Kolejowa

Navzdory vySe uvedenym skute¢nostem je
dalkova doprava v Polsku uskutecriovana
zejména Zeleznitni dopravou. Jedna se
pfedev§im o vnitrostatni relace Krakow -—
Warszawa, Katowice — Warszawa, Wroctaw —
Warszawa, Szczecin — Poznan — Warszawa
a Gdynia — Warszawa. Napodobné je tomu
i v relacich mezistatnich, predevSim Berlin —
Warszawa, Wien — Warszawa nebo Moskva —
Minsk — Warszawa.

pouze 120 km/h, a to jednak kvuli konstrukéni
rychlosti nasazovanych vozidel a jednak kvuli
zabezpecovacimu zafizeni. V roce 1980 se
zacalo jezdit rychlosti 140 km/h a v roce 1986
po dokonceni instalace automatického bloku
typu Eac bylo umoznéno zvySeni rychlosti na
160 km/h. Od roku 2014, kdy byl na trati
instalovan zabezpecCovaci systém ETCS level
1 a zakoupeny nenaklapéci jednotky, se na
trati jezdi rychlosti az 200 km/h.

Globalné se vS8ak polské Zeleznice potykaji
s nizkou kvalitou a dlouhou cestovni dobou,
zejm. na jihu a severo-zapadné od VarSavy.
V dusledku zanedbani investic do Zelezni¢ni
infrastruktury v poslednich 20 letech je pouze
36 % trati klasifikovano jako dobré.

Obrazek 2.3 — Stav polskych trati

29%

\

= dobra
= dostateczna
niezadowaiajgca

35%

2.2  Prvni vysokorychlostni trat’ v Polsku

Prvni opravdovou vysokorychlostni trati, uréenou prioritné pro dalkovou osobni dopravu, je
chystana trat Warszawa — £6dz — Wroctaw/Poznan, pracovné nazyvana ,ypsilonka“ podle jejiho
tvaru pismene Y. Dokonceni je planovano do roku 2030 a celkova délka odhadovana na cca
450 km. Rozvétveni trati by mélo byt u mésta Nowe Skalmierzyce s podzemni Zeleznini
stanici. Pocita se se specifikaci pro interoperabilitu vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati
v evropském zelezni¢nim systému TSI-HS s vyuzitim trakéniho systému s napétim 25 kV/50 Hz
a navrzena maximalni tratova rychlost by méla byt az 350 km/h. Diky tomu by doslo ke zkraceni

cestovni dob mezi dulezitymi uzly nasledovné:

e Wroctaw — Warszawa 1 h 40 min
e Poznan —Warszawa 1 h 35 min
e t6dz —-Warszawa 45 min

A. Privodni zprava (Koncept 08/2017)
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Obrazek 2.4 — Planovana sit VRT na polském tzemi do roku 2030
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2.3 Predpokladany vyvoj

Polsky Master Plan zroku 2008 uvadi jako nejvétSi slabiny polské zelezni¢ni sité jeji
podudrzovany technicky stav sou¢asné s nizkou rychlosti a velkymi cestovnimi dobami a dale
pomalou modernizaci a obnovu sité.

Predpokladem dalSiho vyvoje je proto modernizace nejdllezitéjSich obchodnich Useku
stavajicich trati na rychlost 200 km/h. Méné vytizené meziaglomeracni traté budou
modernizovany na rychlost 160 km/h. Soucasti modernizacni €innosti bude i odstranéni
urovriovych prejezda.

Pro traté regionalni s provozem vyhradné osobnich vlaku se uvazuje s rekonstrukci na rychlost
80-100 km/h, v horskych a podhorskych oblastech s naroénym geometrickym usporadanim
vyjime¢né i na 60 km/h. Pfedpoklad zvySeni rychlosti na polské Zelezni¢ni siti do roku 2030
znazorfiuje Obrazek 2.5.
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Obrazek 2.5 — Rychlost na polské zelezniéni siti — rok 2030
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zelezniéni sité

Modernizace CMK az na rychlost 300 km/h (nutny pfechod na trakéni systém s napétim
25 kV/50 Hz)

Budovani novych trati pfi velkych aglomeracich — pfiméstska doprava (pfedevSim
v primyslové oblasti kolem Katowic, dale v okoli Gdansku, todze, Poznanhe a Krakdéwa)

Modernizace uzlu Warszawa v&etné vystavby novych trati pro pfiméstskou dopravu

ZvySovani rychlosti na dalSich vyznamnych relacich
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Do roku 2030 je rovnéz uvazovano na nékterych relacich oddéleni osobni a nakladni dopravy
(Obrazek 2.6). Duvodem je poskytnuti UCinné a efektivni infrastruktury, ktera nabidne
dostate¢nou kapacitu a adekvatni pfechodnost kolejovych vozidel. Na obrazku niZze jsou modfe
oznaceny traté urCené pro osobni dopravu, ¢ervené pak pro dopravu nakladni. Tmavé Sedou
barvou jsou oznaceny traté se smiSenym provozem.

Obrazek 2.6 — Mapa trati se segregovanym provozem — rok 2030
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2.4 Vyhled
Ve vyhledu (do roku 2050) je uvazovano s roz8ifenim sité VRT nasledovné:

o Zaklad sité tvofi VRT Wroctaw / Poznan — Lodz — Warszawa (na obrazku nize Cervené)
a dale CMK (se zvySenou rychlosti na 300 km/h — na obrazku nize modie) = 1. faze

e 2. faze — vybudovani vnitfnich integraci
o zapadnich vojvodstvi — prodlouzeni VRT z Poznane do Szczecina (fialové)

o vychodnich vojvodstvi — Warszawa — Biatystok (Sedé) a Warszawa — Lublin —
Rzeszow (zelené) a jejich propojeni s VRT v centru zemé

o 3. faze — zlepSeni spojeni Gdansk — Bydgoszcz — Torun — todz s napojenim do
Warszawy a Poznane (zluté)

U smeérl uvedenych v druhém a tfetim bodé Ize pfedpokladat zavedeni rychlosti 250 km/h
avysSi. U ostatnich trati, u kterych ztopografickych d{vodl nelze dosahnout maximalni
rychlosti 300 km/h, Ize uvazovat o0 modernizaci na rychlost 200 km/h.

Obréazek 2.7 — Sit VRT v Polsku — vyhled, rok 2050

Legenda

©  wybrane stacje kolejowe

® przejscia graniczne

linie kolejowe
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D gléwne polskie miasta planowane
do objecia siecig kolei duzych
predkosci
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Pro napojeni dllezitych center (napf. Zgorzelec, Koszalin, Olsztyn, Zielona Goéra a jina mista),
kterymi VRT neprochazeji, je uvazovano vyuziti konvenénich trati. Tuto koncepci zobrazuje

Obrazek 2.8.

Obrazek 2.8 — Koncepce vysokorychlostni Zzelezni¢ni sité v kombinaci s konvencéni siti
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Vystavba nové traté Wroctaw / Poznan — £6dz — Warszawa a modernizace stavajici traté CMK
Warszawa — Katowice / Krakow by mélo vést mj. k rozvoji mezinarodnich Zelezni¢nich spojeni.
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Obrazek 2.9 zobrazuje plan vysokorychlostnich trati v zemich Visegradské &tyrky. Cerveno-
Zluté jsou oznadeny planované Useky vysokorychlostnich trati. Cerveno-zelené jsou oznadeny
expertni navrhy ke zvazeni. Plan je soucasti dohody mezi staty V4 uzaviené v dubnu 2010
v Bruselu.

Obrazek 2.9 — Perspektivni plan pro vysokorychlostni Zeleznicni sit ve stfedni Evropé
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Jedno ze spojeni, které by mélo mit velky uzitek z VRT Wroctaw / Poznan — Lédz — Warszawa,
je Warszawa — Berlin s navaznosti pro pokraCovani ve sméru zapadni Némecko, Belgie
a Holandsko. Kromé toho bude mozné zavedeni linky Krakéw — Berlin, ktera by spojila
vyznamnou prumyslovou oblast Polska s némeckym hlavnim méstem.

Radikalni zlepSeni spojeni Warszawa — Wroctaw a modernizace traté Wroctaw — st. hranice
PL/D vytvofi dobré podminky pro obnoveni linky Warszawa — Dresden (- Leipzig), ktera byla
pfed nékolika lety zruSena.

Realné bude rovnéz i vytvoreni kvalitniho spojeni Warszawa — Praha pfes Wroctaw. Pribéh
trati je predmétem mezinarodnich dohod a spole€nych ¢esko-polskych studii. Spole¢né prace
na pfipravé tohoto spojeni probihaji od roku 2010. V sou€asné dobé existuji tfi koridory vedeni
trasy z Prahy do Wroctawi:

e Praha — Hradec Kralové — Pass Lubawka — Wroctaw;
e Praha — Mlada Boleslav — Liberec — Jelenia Gora — Wroctaw;
¢ Praha — Mlada Boleslav — Liberec — Zgorzelec — Legnica — Wroctaw.

Spojeni Praha — Wroctaw by se stalo soucasti koridoru Minchen — Praha — Wroctaw — £6dz —
Warszawa — pobaltské zemé (navaznost na projekt Rail Baltica) a koridoru Praha — Wroctaw —
Poznan — Szczecin — Swinouj$cie.
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2.5 Navazujici trasa st.hr. CZ/PL — Wroclaw (- Warszawa)

Polska studie (celym nazvem Wstepne studium wykonalnosci dla przedtuzenia linii duzych
predkosci Warszawa — t6dz — Poznan / Wroctaw do granicy z Niemcami w kierunku Berlina
oraz do granicy z Republikg Czeska w kierunku Pragi) byla zpracovana v roce 2015 a zabyvala
se variantnim navrhem spojeni Wroctawi se statni hranici PL/D (pro nasledné pokraovani smér
Berlin) a PL/CZ (pro nasledné pokracovani trasy smér Praha). V této kapitole je zminén pouze
smér statni hranice PL/CZ.

Pfi navrhu tras se vychazelo ze zkuSenosti s podobnymi dopravnimi systémy v Evropé se
zahrnutim nejnovéjsich trendd a konceptl vyuzivani vysokorychlostnich trati. Navrh tras byl
proveden ve dvou rychlostnich variantach:

350 — navrh v nové stopé. Rychlost 350 km/h je nejvysSi rychlosti definovanou provoznimi
pozadavky v technickych specifikacich pro interoperabilitu (TSI). Tato rychlost vSak s ohledem
na topografické podminky neni dosazitelna v celé délce navrhované trasy. Proto byl rychlostni
profil upraven s ohledem na mistni podminky a minimalizaci dopadu na Zivotni prostfedi.

200 — navrh s vyuzitim stavajicich trati v maximalni mozné mife, které jsou mistnimi prelozkami
upraveny (modernizovany) pro rychlost 200 km/h.

Celkem byly navrzeny 4 varianty tras, kazda ve dvou rychlostnich podvariantach (Obrazek 0.3):

e 1C Wroctaw Gtowny — Walbrzych — Lubawka s pokraCovanim smér Hradec Kralové
a Praha

e 2C Wroctaw Gtéwny — Bolkéw — Jelenia Géra — st. hranice s pokraCovanim smér Liberec
a Praha

o 3C Wroctaw Gtowny — Zgorzelec — Zawidéw — st. hranice s pokracovanim smér Liberec
a Praha

e 4C puvodni navrh trasy z Wroctawi pfes Watbrzych a Jeleniu Géru do stejného mista na
statni hranici jako ve varianté 2C

Tabulka 0.1 — Bodové hodnoceni variant polské studie

Miejsce Nazwa Punkty
1 W4_350 7,43
2 w4_200 7,27
3 W3_200 7,27
4 W3_350 7,06
5 W1_350 6,63
6 W2_350 6,61
7 W2_200 6,57
8 W1 _200 6,51
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Z vysledku studie (Tabulka 0.1) vyplynula jako nejlépe hodnocena varianta 4C 350 a hned po ni
4C 200. Obé varianty maiji pfiblizn& podobné vedeni. 4C 200 vice vyuziva stavajicich trati, a je
proto investicné& méné narocna (o 7,791-9,137 mld. zt), nicméné s ohledem na vétSi cestovni
dobu, ktera je o 17 min vétsi, je preferovana varianta 4C 350.

Jako druha je doporuéena varianta C1 350, ackoliv bodové hodnoceni umistilo tuto variantu na
5. misté. To je dano predevS§im menSim poctem sidel, ktera by trat obslouzila. Varianta je
doporuc¢ena jako dalSi alternativa k mistu pfechodu statni hranice. Varianty 2C a 4C totiz
pretinaji ¢esko-polskou hranici ve stejném misté (u Jindfichovic pod Smrkem). Varianta 3C
prechazi statni hranici u Cernous / Zawidéwa a jeji dalsi pokradovani je uvazovano ve sméru
Liberec, stejné jako v pfipadé variant 2C a 4C.

Zavérem studie je doporu¢eno pro dalsi analyzu uvazovat varianty C4 a C1, obé
v podvariantach 350 a 200. A dale vybér preferovaného sméru trasy na ¢eském uzemi (trasa
pres Hradec kralové nebo Liberec) sou¢asné s uréenim mista pfechodu statni hranice.

Obréazek 0.1 — Schéma varianty 4C 350
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Obrazek 0.3 — Prehled variant spojeni Wroctaw — st. hranice PL/CZ
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3  TECHNICKE VYMEZENIi VARIANT

S ohledem na mista pfechodu statni hranice a obsluhu vyznamnych sidel jsou uvazovany dva
koridory trasy, a sice pfes Hradec Kralové nebo pfes Liberec. V navaznosti na Polskou studii
a v souladu se zadanim jsou nové varianty vedeni traté navrzeny v podvariantach 350, 250 a
200 lisicich se navrhovou rychlosti. Variantni navrhové rychlosti (pod 350 km/h) vSak nejsou
aplikovany na celou délku koridoru, ale pouze v odGvodnénych pfipadech, pokud toto snizeni
navrhovych parametrl umozni snadnéjsi prichod danym uzemim.

3.1 Navrhové parametry a zasady stavebné technického reseni

Navrhové parametry trasy jsou voleny na zakladé doporuceni uvedenych v Technicko-provozni

studii — Technicka feSeni VRT. Trat je navrhovana jako dvoukolejna, elektrizovana stfidavou
napajeci soustavou 25 kV, s osovou vzdalenosti koleji 4,2 m, 4,3 m a 4,7 m (v zavislosti na
rychlosti a typu provozu — osobni ¢i smiSeny). Pfi vedeni traté dvojici jednokolejnych tunelt se
osova vzdalenost koleji zvySuje na 25-30 m. UloZeni koleje je uvazovano ve &térkovém lozi,
v tunelech je navrzena PJD.

V podvariantach 350 s navrhovou rychlosti 350 km/h je

trat uvazovana pouze pro osobni dopravu. Maximalni w
podélny sklon tak muze dle potfeby dosahovat az 35 %e.
Minimalni polomér oblouku je zvolen na 6100 m
s pfevysenim 157 mm. Pfi téchto parametrech d¢ini
nedostatek prevySeni pfi rychlosti 350 km/h 80 mm,
tedy maximalni hodnoty pfi ulozeni koleje ve S$térkovém
lozi, a prebytek prevySeni pfi rychlosti 200 km/h
(rychlosti nejpomaleji jedoucich vlaka) €ini 80 mm, tedy
mezni hodnoty.

V podvariantach 250 a 200 s navrhovymi rychlostmi 250 a 200 km/h je trat uvazovana pro
smiSeny provoz osobni i nakladni dopravy. Pfi trasovani je proto snahou nepfesahnout
maximalni podélny sklon 20 %o.

Minimalni polomér oblouku je zvolen na 3200 m s pfevySenim 132 mm. Pfi téchto parametrech
Cini nedostatek prevyseni pfi rychlosti 250 km/h 99 mm, tedy mezni hodnoty pfi uloZeni koleje
ve Stérkovém lozi, a prebytek pfevySeni pfi rychlosti 120 km/h (rychlosti nejpomaleji jedoucich
nakladnich vlaku) €ini 79 mm, tedy mezni hodnoty.

PFi navrhové rychlosti 200 km/h je snahou s ohledem na vétSi provozni zatiZzeni nakladnimi
vlaky nepfesahnout pfevySeni ve smérovych obloucich 120 mm. Pro mezni nedostatek
pfevySeni 100 mm pfi rychlosti 200 km/h tak vychazi minimalni polomér smérového oblouku
2150 m. Minimalni polomér oblouku, ve kterém Ize navrhnout rychlost 200 km/h, €ini 1523 m —
to v8ak pfi maximalnim pfevySeni koleje ve Stérkovém lozi 160 mm a nedostatku prevyseni
150 mm. Téchto krajnich navrhovych parametrl je mozno pfi hledani tras vyuzit pouze
vyjime€né v nezbytné nutnych pfipadech.
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Ve vSech pfipadech jsou navrhové parametry voleny rovnéz i dle pfedpokladané realné
rychlosti a skladby provazenych viakl s ohledem na zajiSténi hospodarnosti provozu a co
nejvétsi zivotnosti prvkl infrastruktury.

Trat bude ve vSech variantach vybavena modernim zabezpeCovacim a sdélovacim zafizenim
minimalné standardu ETCS / GSM-R.

Jako zakladni konstrukce zelezni¢niho svrSku se pfedpoklada ulozeni koleje ve Stérkovém lozi
(s vyjimkou tunelt, kde je pfedpoklad ulozeni koleje v pevné jizdni draze).

Zapojeni do konvencni sité a tratova kolejova propojeni jsou navrZzena na niZsi rychlost
(s ohledem na nizSi rychlost vlak(), a to dle mistnich podminek na 100 az 200 km/h.

Navrh trasy je konstruovan tak, aby maximalné respektoval hodnoty v Uzemi, a to nejen
z hlediska Zivotniho prostfedi, ale i z hlediska vyuZitelnosti ploch pro lidskou &innost. Pfesto Ize
konstatovat, Ze zcela bezkolizni trasu jiZ nelze do tak exponovaného uUzemi vioZit.
Vysokorychlostni trat bude v uzemi vzdy urcitym ruSivym prvkem, at uz z hlediska hluku,
bariéry v izemi &i naruSeni puvodnich pfirodnich ploch i zemédélsky vyuzivané pldy a ve
vyjime&nych pfipadech i zastavéného ¢i zastaviteIného uzemi.

Na strané Zelezni¢niho uzlu Praha jsou trasy zaustény s vyuzitim dosud sledovanych koridoru,
a to nasledujicim zplsobem:

e do zst. Praha Vysoc&any (km 6,509) s vyuzitim Kbelského tunelu pro trasy smér Liberec,

e do Zst. Praha-Béchovice (km 12,092) s vyuzitim soubéhu s dalnici D11 smér Hradec
Kralové,

e variantné je pro smér Hradec Kralové vyuZito i napojeni do zst. Praha-Zahradni Mésto.

Navrhované trasy jsou napojeny do konvencni Zelezni¢ni sit€ na dalSich mistech dle
pfedpokladaného provozniho vyuziti. Samoziejmosti je napojeni vétSich zelezni¢nich uzll
(Mlada Boleslav, Liberec, Hradec Kralové), které je feSeno ruznymi zpusoby dle navrhované
varianty. Kromé toho jsou navrZzeny i dalSi sjezdy, umoznujici nejen prevedeni stavajicich
dopravnich relaci (napf. smér Kolin / Pardubice), ale i vytvofeni zcela novych propojeni (napf.
Praha — Brandys nad Labem).

Na navrhované vysokorychlostni trati se prfedpoklada rozmisténi nékolika dopraven rizného
uCelu a rozsahu. V prvni fadé jsou to zelezni¢ni stanice (vyhybny), umoznujici pfedjizdéni
vlakli, pfipadné i nastup a vystup cestujicich (dopravni terminaly) a nebo napojeni arealu
udrzby. Dale jsou to odboCky do konvencni Zeleznic¢ni sité a kolejova propojeni.
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3.2 Koridor pres Hradec Kralové

Pocatek trasy ve sméru Hradec Kralové je v prostoru mezi obcemi Mochov, Vykan a Bfistvi,
kde se vyhybnou Vykan trasa variant HK1 a HK2 odpojuje ztrasy Hb2a (VRT Praha —
Havlickdv Brod — Brno), ktera vychazi z zst. Praha-Béchovice. Pracovné je tento vyjezd z Prahy
oznacen jako varianta PV1. Alternativou k ni je vyjezd z zst. Praha-Zahradni Mésto, oznacena
jako PV2. Od prostoru Klanovického lesa maji varianty PV1 a PV2 shodné vedeni.

Praha — Hradec Kralové

Z vyhybny Vykan vedou trasy variant HK1 a HK2 vychodnim smérem podél dalnice D11 az
k Hradci Kralové. Varianta HK1 je navrzena v blizSim soubé&hu s dalnici ve snaze o minimalni
fragmentaci Uzemi, trasa varianty HK2 je v soubéhu s dalnici velkorysejsi, pfiméjsi. Mezi
Pofi¢any a Trebestovicemi je navrzeno mimouroviové propojeni s trati 011 Praha — Kolin. DalSi
propojeni je navrzeno pfed Hradcem Kralové, a sice z vyhybny Byfov do stavajici traté 020
Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen.

Trasa je navrzena rovinnym az zvinénim terénem v soubé&hu s dalnici D11, pfi¢emz dochazi
k nékolika stfetim s pfirodné hodnotnym Gzemim (NPR Libicky luh, EVL Libické luhy a EVL
Kozi hira).

Z tohoto ddvodu byly navrzeny varianty HK3 a HK4, které se odklani od koridoru dalnice D11
jiznim smérem a cennou pfirodni oblast kolem Labe tak obchazi. Do stopy variant HK1 a HK2
se vraci pobliz Zizelic (var. HK3), popf. u Karanic (var. HK4). Zapojeni var. HK4 zpét do
koridoru dalnice D11 je v porovnani s variantou HK3 pfiméjsi, aviak prochazi PP Pamétnik u
stejnojmenné obce, prochazi oblasti piskoven a zdroju pitné vody.

Pro napojeni Pardubic na VRT je ve variantach HK3 a HK4 navrzen sjezd z vyh. Bychory, ktery
se v oblasti Chvaletic zapojuje do stavajici koridorové trati Kolin — Pardubice. Pfitom dochazi ke
stfetu s PR Tynecké mokfiny, jejiz okrajovou €ast nova trat prfekonava po mostni estakadé.
Daldi moznosti zapojeni sjezdu do koridorové traté je pobliz PfelouCe. To by znamenalo
pfiblizné o 9 km delSi trat vedenou udolni nivou feky Labe pfes jeji slepa ramena, taktéz po
mostni estakadé.

Hradec Kralové — st. hranice PL

Koridor pro VRT je vytipovan zapadné od Hradce Kralové a pokraCuje severo-vychodnim
smérem, stale ve volném soubéhu s chystanou dalnici D11. Tento Usek je pracovné oznacen
jako TU1, popf. TU2. AZ k Jaroméfi je trasa vedena rovinnym az zvinénym terénem a je
v podstaté invariantni. V oblasti Smific je navrzeno propojeni se stavajici trati Hradec Kralové —
Jaroméf pro umoznéni jizdy od Hradce na VRT ve sméru Polsko.

Od Jaroméie az po statni hranici je terén kopcovity az horsky, znacné slozity. Navrh trasy se
tak rozviji do SirSi palety variant TU1 az TU4 a jejich podvariant oznacenych pismennymi
indexy. Varianty se navzajem [iSi sklonovymi poméry a moznostmi zapojeni do Trutnova.
V dusledku slozitosti Uzemi je vedeni traté ve vSech variantach prfevazné po umélych stavbach
(tunely, mosty, estakady), a to i pfipadé navrhu trasy pro nizSi rychlosti (200-250 km/h).
V8echny varianty jsou proto navrzeny pro rychlost 350 km/h.
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3.3 Koridor pres Liberec

Pocatek trasy ve sméru Liberec je v prostoru mezi obcemi Brazdim a Pfezletice, kde navazuje
na trasu S4b (ze studie Vyhodnoceni viivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj
tuzemi), ktera vychazi z zst. Praha-Vysocany.

Praha - Liberec

Mezi Prahou a Libercem jsou navrzeny tfi varianty oznaéeny jako MB1, MB2 a MB3. MB1 a
MB2 jsou navrzeny v koridoru dalnice D10 a maji odliSné vedeni v Useku Benatky nad Jizerou —
Hodkovice nad Mohelkou, MB1 pro rychlost 350 km/h, MB2 pro rychlost 250 km/h. V obou
variantach je v ramci koncepce rychlych spojeni uvazovano s fadou sjezdu:

e sjezd smér Brandys nad Labem

e propojeni s trati Kolin — V8etaty — Décin

e sjezd smér Mlada Boleslav

e sjezd smér Turnov

e propojeni se stavajici trati Turnov — Liberec (pouze pro manipulacni ucely)

Ve varianté MB2 je uvaZovana smiSena osobni a nakladni doprava, ve varianté MB1 se
primarné vzhledem k navrhové rychlosti uvazuje pouze osobni doprava, avsak pfi niz8i rychlosti
Ize tentyz koridor vyuzit rovnéz pro dopravu smiSenou.

Trasa varianty MB3 je navrzZena v koridoru zapadné od Mladé Boleslavi po nahorni ploSing,
nasledné v kopcovitém podh(fi Jizerskych hor a zavérem 6,9 km dlouhym tunelem pod
JeStédskym hibetem vyusténym do Zst. Liberec. Smyslem této varianty je nejrychlejSi a
nejpfimé&jsi spojeni Prahy s Libercem. Varianta je navrzena pro rychlost 350 km/h vyhradné pro
osobni dopravu. Na trase je navrZzeno pouze jedno propojeni s konvenéni siti, a sice pobliz
Chotétova pro sjezd do Mladé Boleslavi s vyuZitim stavajici traté.

Liberec - st. hranice PL

Vyjezd z Liberce smér st. hranice je navrzen invariantné, s vyuzitim stopy stavajicich trati 089
Liberec — Rybnisté a 037 Liberec — Cernousy, a to az do mista jejich soub&hu (oblast
Primyslové zény Liberec Sever) pro rychlost az 140 km/h. Od tohoto mista se tratova rychlost
postupné zvySuje dle variant na 200-350 km/h.

Zakladni varianta LBla s navrhovou rychlosti 350 km/h pfekonava masiv Jizerskych hor
pfiblizné 6,7 km dlouhym tunelem a ke stani hranici u Jindfichovic pod Smrkem vede po
mirnych svazich plochého Udoli Ficky Rasnice. Trasa je navrzena v délce cca 3,3 km krajni
¢asti CHKO Jizerské hory. Z toho duvodu byla navrzena varianta LB1b, taktéZ pro rychlost 350
km/h, kterd obchazi Frydlant severozapadnim smérem a nasledné vede po protilehlych svazich
zmifiovaného Udoli Fiky Rasnice. Varianty LB2a a LB2b jsou navrzeny pro rychlost 200 km/h a
jejich ucelem je maximaini zkraceni trasy v tunelu. Obé varianty obchazi masiv Jizerskych hor,
z¢asti po polském uzemi, s vyuzitim menSich polomérd smérovych oblouku. Na trase je tak
fada kratSich tunelu, nejdelsi je pfiblizné 2,8 km dlouhy.
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4  RESENI DILCICH PROFESI

Jednotlivé technické profese jsou zpracovany ramcové pro potfeby popisu a stanoveni
zakladniho rozsahu navrhovaného feSeni a orientac¢ni investi¢ni narocnosti. Konkrétni zplsob
feSeni technickych detaild je pfedmétem samostatné Technicko provozni studie Technicka
feSeni VRT.

4.1 Specifika navrhu mostl pro VRT

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

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

4.1.1 Dynamicka odezva konstrukce

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

Z hlediska statického systému na realizovanych projektech VRT dominovalo pouziti sérii

viwv s

charakteristikami. Pfiklady této koncepce jsou mostni konstrukce na obr. Obrazek 4.1 a obr.
Obrazek 4.2.

Obrazek 4.1 — Wohlrosetalbriicke, Némecko
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typicky spojité nosniky pfip. spojité nosniky s viozenymi oblouky, se staly preferovanou volbou
pro nové navrhované konstrukce mostd na VRT. Délka spojitych nosnikG je obvykle
determinovana snahou vyhnout se pouziti KDZ a pouzivat jednoduché, na udrzbu nenaroéné
mostni dilatacni zavéry (MDZ), pokud neni mozné MDZ zcela vypustit. Stejné tak je vhodné
navrhovat mostni konstrukce bezlozZiskové, nebot Zivotnost loZisek je vzdy nasobné kratSi neZli
Zivotnost nosnych &asti mostu a stavaji se tak problematickymi prvky z hlediska udrzby a tim i
nakladu v ramci celozivotniho cyklu mostu na VRT. Proto jsou semi-integralni (pfiklad na obr.
Obrazek 4.3) &i integralni mosty (pfiklad na obr. Chyba! Nenalezen zdroj odkazi.) sou¢asnym
trendem v navrhovani mostd pro VRT, coz Ize pozorovat zejm. v Némecku, ale i ostatnich
evropskych zemich.

Obrazek 4.3 —Grubentalbriicke, Némecko
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Tuhostni poméry jednotlivych &asti konstrukce hraji vyznamnou roli pfi dimenzovani prvka
staticky neurc€itych soustav. Pro VRT jsou typické velmi vysoké ucinky v podélném sméru, kdy
ucinky brzdnych sil, teplotnich zmén a interakce kolej-konstrukce jsou urcujici pro dimenzovani
spodni stavby a zalozeni. V pfipadé klasickych soustav staticky ur€itych vedou tyto ucinky na
masivni prafezy prvku spodni stavby a loziska pro pfenos velkych vodorovnych sil. Naproti
tomu vhodné zvolené staticky neurcita soustava integralniho nebo semi-integralniho usporadani
prenasi tyto vodorovné ucinky pro tento ucel navrzenymi brzdnymi pilifi ¢i oblouky, pficemz
ostatni prvky spodni stavby jsou navrhovany dostatecné stihlé a mékkeé, aby umoznili podélnou
deformaci nosné konstrukce.

Zatimco pro spodni stavbu a zaloZeni jednoznacné pfevlada Zelezobeton jako nejobvyklejSi
pouzivany material, volba konstrukéniho systému spolu s volbou materialu vrchni stavby
implikuje velikost a rozlozeni hmot vyznamné ovliviujicich dynamickou odezvu celé konstrukce.
Obecné Ize konstatovat, Ze nosné konstrukce ze Zelezobetonu, pfedpjatého betonu a
konstrukce sprazené ocelobetonové svoji vys$8i hmotnosti a vy3Simi hodnotami tlumeni
prispivaji ke snizeni vlastnich frekvenci a nizSimu riziku rezonance. To je jeden z d{ivodu, pro¢
tyto typy konstrukci v navrzich mostd pro VRT prevladaji. Jednou z vyhod pIné integralnich
mostu je pravé interakce se zasypem opér, kde ¢ast hmot zasypu a jeho tlumici ucinek pfiznivé
ovliviuji vyslednou dynamickou odezvu konstrukce. Je v8ak vzdy tfeba pro kazdou konkrétni
konfiguraci provadét pfislusnou analyzy dynamického chovani.

4.1.2 Geometricka stabilita koleje

Pozadavky na zajiSténi geometrické stability koleje implikuji, kromé& zvySené potfeby tuhosti
konstrukce, také volbu typu kolejového svrdku. Pro kolejové loZe hovofi jednoznacné nizSi
stavebni naklady a volnost trasovani, kdy neni problém s pfechodovymi oblastmi v mistech
slozité geometrie trati pudorysné i vySkové, zatimco stavajici systémy pevné jizdni drahy jsou
stavebné nakladnéjsi a pfinaSeni komplikace pro trasovani v pfechodovych oblastech.

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

Z hlediska nutnosti pouziti KDZ je kolejové loze opét ve vyhodé, nebot umoziuje spojitéjsi a
plynulejsi interakci mezi koleji a konstrukci, z ¢ehoz plyne jednodussi feSeni KDZ a jednodussi
provadéni plné integrovanych konstrukci. Na druhou stranu systémy pevné jizdni drahy se
neustale vyvijeji a |ze pozorovat pokrok v systému ulozeni, kdy je mozné selektivné navrhovat
tuhosti ulozeni paneld PDJ pro podélny a pfiény smér. Mék&i ulozeni v podélném sméru
umozni pak chovani podobné kolejovému lozi, zatimco tuzsi uloZzeni v pficném sméru zajistuje
stabilitu trati a pfenos vodorovnych ucinkl z koleje do konstrukce.
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4.1.3 Délky dilatacnich useku

Pozadavky na optimalizaci nakladu udrzby pfinaseji potfebu navrhu mostnich konstrukci
s ohledem na vhodnou délku dilatacnich Useku. Cilem je navrh bez pouziti KDZ a MDZ nebo
alespori minimalizace jejich poctu optimalizaci délek nosnych konstrukci. Obecné Ize za vhodné
povazovat dva krajni pfistupy. Prvni z nich je ¢lenéni dlouhych konstrukci na dilatacni useky
dostatec¢né kratké, aby nebylo nutné KDZ vubec navrhovat, tj. typicky 90 m pro konstrukce
betonové a sprazené. To je vhodné pro konstrukce relativné nizko nad terénem, cca do 30 az
35 m, kde Ize navrhovat spojité nosniky o dvou az ¢tyfech polich s jednim brzdnym pilifem
pfijatelnych dimenzi v kazdém uUseku. Pro konstrukce vy3e nad terénem, pro které je
ekonomické navrhovat vétSi délky poli nez cca 45 az 50 m, stejné jako pro konstrukce
prekracujici prekazky dlouhymi poli, byva vhodnéjsi Clenit nosnou konstrukci na co nejdelsi
mozné dilataCni Useky, pro néz jsou dostupné osvédCené typy KDZ. Tim lze minimalizovat
pocet pouZitych KDZ.

4.1.4 PFiény fez
Bez ohledu na volbu materialu je pro nosné konstrukce v pfimé &i velkém pldorysném

poloméru zakladnim prifezem dvoutram, ktery je ekonomickou variantou v pfipadech, kdy neni
vyZzadovana velka tuhost v krouceni.
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Obréazek 4.4 —Dvoutrémové prirezy

Pro rozpéti poli do 30 m je ke zvazeni pouziti tyCovych prefabrikatl, tj. spfazené konstrukce
beton — beton, které mohou vyznamné usnadnit vystavbu a jsou pouzitelné jako pro klasické tak
pro intergralni mosty. Komorovy prufez je pak vétSinou pouzivan pro dlouha pole vysoko nad
terénem, nosné konstrukce ve smeérovych obloucich &i nosné konstrukce z jinych divodu
namahané kroucenim, pfiemz nejCastéji navrhovanymi jsou dodate¢né predpjaté betonové
konstrukce a konstrukce spfazené ocelobetonové.
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Pro specialni pfipady nosnych konstrukci se snizenou stavebni vySkou lze vkladat pole
vyztuzena obloukem (Langeriv tram) ¢i pfihradové konstrukce s dolni mostovkou. Pro
pfekraCovani rozmérnych prekazek je nutno volit staticky systém pfiméfeny mistnim
podminkam, napf. pro hluboka udoli je typicky pouzivan Zelezobetonovy oblouk s horni
mostovkou s pfedpjatého betonu.

4.1.5 Doporucené konfigurace

Skladba mostnich objektl v navrhovanych trasach je diky priichodu pomérné &lenitym terénem
zejmeéna v severni Casti pestra, presto Ize definovat obecna doporuceni pro volbu vhodné
konfigurace, tj. statického systému a pficného fezu.

Z hlediska statického systému je vhodné navrhovat mostni konstrukce v mistech, kde niveleta
trati nevede vyse nez cca 35 m nad terénem, plné integralni bez pouZiti lozisek a MDZ.
Konstrukce delsi nez 90 m (v odGvodnénych pfipadech az 110 m) je pak vhodné ¢lenit na
dilatagni useky dlouhé cca 90 m, pfi€emz pro konstrukce niZze nad terénem Ize ekonomicky
navrhovat brzdné pilife masivni nabéhované, prifezu H nebo komorového prifezu, pro
konstrukce vySe nad terénem pak brzdné pilife typu A, typu V, pfip. brzdné oblouky. Nebrzdné
pilife je vhodné navrhovat v podélném sméru dostateCné &tihlé a vetknuté do mostovky,
v pficném sméru vSak tuhé pro pfenos pfiénych zatiZzeni a krouceni. Pfechodové pilife
navazujicich dilatacnich usek( je vhodné navrhovat zdvojené sténové, kdy kazda ze dvou stén
je vetknuta do jedné z nosnych konstrukci. Tento postup umozfiuje se ve vétSiné pripad(
vyhnout pouziti KDZ. Pro konstrukce vysoko nad terénem Ize doporucit navrh konstrukci semi-
integralnich, kdy loZiska je vhodné navrhovat jen na téch pilifich, které neni mozné navrhnout
v podélném sméru dostateéné meékké, aby deformaéni kapacita pokryla pohyby nosné
konstrukce v misté vetknuti do pilite. Clen&ni mostnich konstrukci na dilataéni useky je vhodné
volit podle nejkapacitnéjsiho osvéd&eného dostupného typu KDZ, v dneSnich podminkach cca
450 m. MDZ se navrhuji pobliZz polohy KDZ.

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

V pfipadé, Ze se nevyskytne zavazny dlvod pro navrh dvou oddélenych konstrukci, je
Z hlediska statického i dynamického chovani konstrukce a ekonomiky vystavby vyhodnéjsi
pouziti jedné dvoukolejné konstrukce pro oba sméry traté. Situaci, ktera si typicky zada
oddéleni mostnich konstrukci, mize byt napfiklad relativné kratky usek na mosté mezi dvéma
useky v tunelu nebo Usek v rozpletu. Volba typu svrdku je vice zavisla na jinych parametrech,
nez je optimalizace mostnich konstrukci. Obecné Ize povazovat $térkové loZe za primarni volbu
typu svrdku, nicméné v oduvodnénych pfipadech, jako je napf. most oboustranné navazujici na
tunelové useky s navrzenou pevnou jizdni drahou je, vhodné zvazit nevyhody dvojité zmény
typu svrsku a benefity pouZiti pevné jizdni drahy i na mosté.
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4.2 Tunely

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

4.2.1 Obecné principy navrhu

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

Priény rez tunelu
Zakladnim vstupem pro navrh pficného fezu je rozhodnuti, zda bude tunel dvoukolejny nebo

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

Kritérium Dva jednokolejné tunely Dvoukolejny tunel

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

Bezpecnost provozu + -
Investi¢ni naklady - +
Zabory pozemkl - +
Most/hluboky zafez pred portalem - +
Udrzba tunelu + -
\Viditelnost navéstidel - +

Tabulka 4.1 — Porovnani zakladniho usporadani tuneld

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

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

Pro navrh priénych fezl tuneld se daji pouzit vzorové listy SZDC pro navrhové rychlosti do
160km/h, do 200 km/h, do 250 km/h a do 300 km/h, které vychazeji z némeckych predpisu.
Navrh pfiénych fezu pro navrhovou rychlost 350 km/h je vS§ak problematické. Podle dostupnych
informaci je v Evropé navrzeno jen nékolik malo trati s tunely na tuto navrhovou rychlost, a to
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ve Spanélsku (AVE) a ve Francii (TGV). Ve Velké Britanii je v po&ateéni fazi projekt High Speed
2 s navrhovou rychlosti az 400km/h.

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

Technologie vystavby

Dal$im dualezitym faktorem je zvolena technologie vystavby razené c¢asti tunelu. V nasich
podminkach pfipadaji v ivahu dvé zakladni metody:

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

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

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

Technologie NRTM u nas byla pouzita pfi vystavbé témér vSech ZelezniCnich tunell
budovanych v posledni dobé a je vyhodné;jsi pro kratSi tunely. Umozfiuje usporu plochy vyrubu,

klenby tunelu.
Bezpecnost a provoz tunelu

NejvétSim rizikem v tunelech je bezpochyby nebezpeci pozaru, zavinéné technickou poruchou
nebo nehodou viaku. Bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech podle TSI SRT (Safety in Railway
Tunnels) zavisi na neékolika rdznorodych Ccinitelich. NejdllezitéjSim z nich z hlediska
projektovani je infrastruktura, nebot jeho spravnym navrhem je mozné pfedejit znaénému
podilu rizik. Podle TSI SRT a pozadavku na pfedchozich projektech tunell je tfeba zajistit
nasledujici opatfeni:
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e unikové vychody v minimalnich vzdalenostech 500 m pro 2 jednokolejné tunely
(tuneloveé propojky) a 1000 m pro dvoukolejny tunel (Unikove Stoly a Sachty)

e zpevnéné zachranné plochy IZS u tunelovych portall a vychodl Unikovych Sachet a
$tol o min. ploge 500 m?s pfistupovymi komunikacemi

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

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

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

Aerodynamika v tunelu

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

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

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

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

Na tlakové zmény musi byt déle bran zfetel pfi navrhu veskerého vybaveni a instalaci v tunelu a
také dvefi do propojek a sluzebnich prostor. VSechna zafizeni musi odolat aerodynamickému
zatizeni zpusobenému prijezdem viakl tunelem.
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Investi¢ni naklady

Velice dllezitym faktorem pfi navrhu tunell jsou investiéni naklady. Obecné Ize Fici, Ze zavisi na
pFicném profilu tunelu (ploSe vyrubu), délce tunelu a vyrazné také na slozitosti geotechnickych

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

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

Velikosti zaboru

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

Docasné zabory budou vzdy u hloubenych ¢asti tunelll. Rozdil do¢asnych i trvalych zabord pro
jeden dvoukolejny a dva jednokolejné hloubené tunely neni pfilis velky.
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4.2.2 Prehled tuneld v hlavnich trasach jednotlivych variant
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Tunel 1 13,011 13,162 0,151 | ptesypany
Béchovice | 13,601 13,851 0,250 | hloubeny
Béchovice Il 14,340 14,497 0,157 | hloubeny
Celkem 0,558
Tabulka 4.2 — Pfehled tuneld v trase PV1
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Hostivarsko-Béchovicky 8,655 17,550 8,895 | razeny
Celkem 8,895
Tabulka 4.3 — Pfehled tunelt v trase PV2
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Chrast 34,468| 37,150 2,682 | hloubeny
BaZantnice 64,100 67,000 2,900 | razeny/hloubeny
Celkem 5,582
Tabulka 4.4 — Prehled tuneld v trase HK1
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Chrast 34,468 | 37,150 2,682 | hloubeny
Bazantnice 64,150| 65,650 1,500 | razeny
Celkem 4,182
Tabulka 4.5 — Prehled tuneld v trase HK2
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kuks 123,700| 125,000 1,300 | razeny/hloubeny
Kralovstvi 127,400| 136,300 8,900 | razeny
Bohuslavice 141,000 | 143,400 2,400 | razeny
Porici 144,115| 145,300 1,185 | razeny
Lhota 145,950 | 146,750 0,800 | razeny
Jansky Vrch 147,330 | 151,550 4,220 | razeny
Bernartice 151,950 | 155,400 3,450 | razeny
Celkem 22,255
Tabulka 4.6 — Prehled tunelt v trase TU1
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Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kuks 123,525| 124,825 1,300 | razeny/hloubeny
Bélun 127,200| 134,350 7,150 | razeny
Stary Rokytnik 140,230 | 142,530 2,300 | razeny
Pofici 143,200 | 144,414 1,214 | razeny
Lhota 145,064 | 145,864 0,800 | razeny
Jansky Vrch 146,444 | 150,664 4,220 | razeny
Bernartice 151,064 | 154,514 3,450 | razeny
Celkem 20,434

Tabulka 4.7 — Prehled tuneld v trase TU2
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kuks 123,525| 124,825 1,300 | razeny/hloubeny
Bélun 127,100 | 135,100 8,000 | razeny
Certova rokle 139,275| 140,100 0,825 | razeny
Kozi Kameny 140,745 | 144,725 3,980 | razeny
Lhota 145,225 | 145,900 0,675 | razeny
Jansky Vrch 146,525| 150,725 4,200 | razeny
Bernartice 151,125| 154,575 3,450 | razeny
Celkem 22,430

Tabulka 4.8 — Prehled tunelt v trase TU3
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kuks 123,525| 124,825 1,300 | razeny/hloubeny
Kopna 126,950 | 136,100 9,150 | razeny
Certova rokle 139,200 | 140,125 0,925 | razeny
Kozi Kameny 140,735 | 144,725 3,990 | razeny
Lhota 145,225 | 145,900 0,675 | razeny
Jansky Vrch 146,525| 150,725 4,200 | razeny
Bernartice 151,125| 154,575 3,450 | razeny
Celkem 23,690

Tabulka 4.9 — Prehled tuneld v trase TU4
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Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kbely 7,860 12,100 4,240 | razeny
Ctiméfice 55,428 57,000 1,572 | razeny
Sychrov 85,400| 91,000 5,600 | razeny
Radonovice 92,425 94,455 2,030 | razeny
Jefmanice 94,980| 98,465 3,485 | razeny
Tunel 101,475| 101,875 0,400 | hloubeny
Celkem 17,327
Tabulka 4.10 — Prehled tuneld v trase MB1
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kbely 7,860| 12,100 4,240 | razeny
Tunel 43,290| 43,650 0,360
Zdarek 85,670| 89,450 3,780 | razeny
Radonovice 90,900| 92,930 2,030 | razeny
Jefmanice 93,455 96,940 3,485 | razeny
Tunel 99,950 | 100,350 0,400
Celkem 14,295
Tabulka 4.11 — Prehled tuneld v trase MB2
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Kbely 7,860 12,100 4,240 | razeny
Jestédsky 85,200 92,100 6,900 | razeny
Celkem 11,140
Tabulka 4.12 — Prehled tuneld v trase MB3
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Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Bedrichovka 5,235 6,185 0,950 | razeny
Lysy vrch 8,970| 15,660 6,690 | razeny
Vétrov 18,915 20,220 1,305 | razeny
Celkem 8,945
Tabulka 4.13 — Prehled tuneld v trase LBla
Nazev Od km Do km Délka Pozn.
Bedrichovka 5,235 6,185 0,950 | razeny
Lysy vrch 8,970| 15,140 6,170 | razeny
Poustecky les 22,990 23,320 0,350 | razeny
Mokry vrch 29,590 30,390 0,800 | razeny
Celkem 8,270
Tabulka 4.14 — Prehled tuneld v trase LB1b
Nazev Odkm |Dokm |Délka Pozn.
Chrastavsky 8,965 9,425 0,460 | razeny
Vyhledy 13,230 16,020 2,790 | razeny
Tunel 16,785 17,110 0,325 | razeny
Vétrov 23,421 24,551 1,130 | razeny
Celkem 4,705
Tabulka 4.15 — Prehled tuneld v trase LB2a
Nazev Odkm |Dokm |Délka Pozn.
Chrastavsky 8,965 9,425 0,460 | razeny
Vyhledy 13,170 15,300 2,130 | razeny
Tunel 17,020 17,325 0,305 | razeny
Poustecky les 25,623 | 25,953 0,330 | razeny
Mokry vrch 32,223 33,023 0,800 | razeny
Celkem 4,025
Tabulka 4.16 — Prehled tuneld v trase LB2b
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4.3 Dopravny na vysokorychlostni trati

Na navrhované vysokorychlostni trati se pfedpoklada rozmisténi nékolika dopraven rdzného
ucelu a rozsahu. V prvni fadé jsou to vyhybny &i zelezniéni stanice, umoznujici predjizdéni
vlakll, pfipadné i nastup a vystup cestujicich (dopravni termindly) a nebo napojeni arealu
udrzby. Dale jsou to odbocCky do konvencni Zeleznicni sité a kolejova propojeni.

4.3.1 Zelezniéni stanice a vyhybny

Zelezniéni stanice a vyhybny jsou rozmistény tak, aby jejich situovani korespondovalo
S moznym vyuzitim nejenom v pfipadé mimofadnych udalosti, ale i v bézném provozu.

V zakladni verzi jsou navrhovany vyhybny s dvéma pfedjizdnymi kolejemi a obéma kolejovymi
spojkami na obou stranach stanice. V nékterych pfipadech je z divodu prostorovych moznosti
umistén par kolejovych spojek pouze na jednom zhlavi stanice/vyhybny a nebo je na kazdém
zhlavi stanice/vyhybny umisténa kolejova spojka pouze pro jeden smér (pravidelné jizdy na
odlehlou pfedjizdnou kolej pfes kolej hlavni se neuvazuiji).

V Zelezni€nich stanicich je mozné doplnéni nastupist a zafizeni pro odbaveni cestujicich,
vzhledem k okolnimu Uzemi a provoznimu konceptu se stouto mozZnosti uvazuje v oblasti
Mladé Boleslavi a Frydlantu.

4.3.2 Odbocky (napojeni do konvenéni sité)

Odbocky jsou umistény v mistech, kde se predpoklada pravidelny (a smysluplny) pfechod viaku
z vysokorychlostni traté do konvencni sité. Realizace odbocek je zavisla na zvolené varianté,
provoznim konceptu a v neposledni fadé na ekonomické efektivité. Odbocky jsou navrhovany
mimouroviiové. Vyjimkou je propojeni varianty MB1 a MB2 s trati Kolin — VSetaty — Dé&cin
uréené pouze pro nakladni vlaky.

4.3.3 Kolejova propojeni

Z duvodu zajisténi provozu pfi rozsahlejsi udrzbé &i opravach nebo mimofadnych udalostech
jsou na trati navrzena kolejova propojeni, a to zhruba po 15-20 km. Umisténi kolejovych
propojeni je limitovano moznosti navrhu pfimého useku trasy v pfiméfeném sklonu.

4.3.4  Zazemi pro udrzbu traté

Zazemi pro udrzbu traté je navrzeno ve vyhybnach (Zelezni¢nich stanicich). Navrzena je vzdy
plocha 420x50 m s kolejovym a silni€nim napojenim. Konkrétni podoba zakladny pro udrzbu
bude pfedmétem dalsi pfipravy.
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4.3.5 Seznam dopraven

V nasledujicich tabulkach je uveden seznam dopraven (zZelezniCnich stanic, odbocCek a
kolejovych propojeni) pro vybrané varianty.

Staniceni Dopravna Poznamka
-0,939 | Praha hl.n. mimo fedeny tsek
4,677 | zst. Praha-Liben mimo fe$eny usek

12,092 | zst. Praha-Béchovice (397,000) | stavajici stanice, odpojeni z traté 011
vyhybna bez néstupist, plocha pro udrzbu, mimouroviiové

29,767 | vyh. Vykan odboceni smér Brno (km 30,268)
39,619 | Odb. Tiebestovice Sjezd smér Kolin, spojky
62,960 | Vyh. Polni Chréice vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, sjezd smér
85,039 | Vyh. Byfov Hradec Kralové
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, najezd ze
115,237 | Vyh. Roznov sméru Hradec Kralové
137,820 | Odb. Stfitez Odboceni smér Trutnov
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu (s moznosti
156,300 | Vyh. Mravenéi Vrch propojeni do konvencni sité)

161,745 | St.hr. CZ/PL

Tabulka 4.17 — Seznam dopraven, varianta PV1-HK1-TU1

Staniceni Dopravna Poznamka
0,000 | Praha hl.n. mimo fedeny usek
6,808 | Zst. Praha-Zahradni Mésto mimo feseny usek
vyhybna bez néastupist, plocha pro udrzbu, mimouroviiové
29,767 | vyh. Vykan odboceni smér Brno (km 30,268)
39,619 | Odb. Trebestovice Sjezd smér Kolin, spojky
61,200 | Vyh. Sany vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, sjezd smér
84,864 | Vyh. Byfov Hradec Kralové
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, najezd ze
115,062 | Vyh. Roznov sméru Hradec Kralové
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, sjezd smér
135,521 | Vyh. Studenec Trutnov
vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu (s mozZnosti
155,414 | Vyh. Mravenéi Vrch propojeni do konvenéni sité)
160,859 | St.hr. CZ/PL

Tabulka 4.18 — Seznam dopraven, varianta PV2-HK2-TU2
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Staniceni Dopravna Poznamka
0,000 | Praha hl.n. mimo feSeny usek
6,509 | Zst. Praha-Vysocéany mimo feSeny usek
11,667 | Odb. Kbely Odboc¢ka VRT smér Usti nad Labem
18,092 | Odb. Brandys nad Labem Odbocka traté smér Brandys nad Labem, spojky

31,070

Vyh. Hlavenec

vyhybna bez nastupist, mozna plocha pro udrzbu, sjezd
smér trat 072

45,500

Odb. Lusténice

Kolejové spojky

57,245

Odb. Mlada Boleslav jih

Odbocka traté smér Mlada Boleslav

60,695

Vyh./zst. Mlada Boleslav VRT

Zelezni¢ni stanice s moznosti nastupist, plocha pro udrzbu,
najezd ze sméru Mlada Boleslav

vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu, sjezd smér

83,896 | Vyh. Ctvefin Turnov
Kolejové propojeni, urovriovy sjezd do traté 030 (oba
91,729 | Odb. Jilové sméry)
105,144 . mimo FeSeny usek
0,000 | Zst. Liberec

17,300 | Odb. Déttichov Kolejové spojky

21,654 | Vyh./zst. Frydlant VRT Zelezniéni stanice s moznosti nastupist, plocha pro udrzbu
36,481 | St.hr. CZ/PL

Tabulka 4.19 — Seznam dopraven, varianta MB1-LBla

Staniceni Dopravna Poznamka
0,000 | Praha hl.n. mimo feSeny usek
6,509 | Zst. Praha-Vyso&any mimo reSeny usek
11,667 | Odb. Kbely Odbocka VRT smér Usti nad Labem
15,170 | Odb. Piezletice Kolejové spojky

30,500

Odb. Kostelni Hlavno

Kolejové spojky

41,545 | Vyh. Chotétov vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu
58,500 | Odb. Bitouchov Kolejové spojky

71,300 | Odb. Chocnéjovice Kolejové spojky

82,808 | Vyh. Cesky Dub vyhybna bez nastupist, plocha pro udrzbu
94,233 . mimo fedeny usek

0,000 | Zst. Liberec
40,437 | St.hr. CZ/PL

Tabulka 4.20 — Seznam dopraven, varianta MB3-LB1b
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5 MOZNOSTI PROVOZNIHO RESENI
5.1 Obecné

V této fazi vyhledavaci studie nebyla zpracovana prognéza prepravnich proudu, ktera by
poskytla zaklad pro navrh linkového vedeni viaku a jejich Cetnosti. Navrh je tedy proveden
pouze videové roviné moznosti linkového vedeni riznych kategorii vlaki véetné viaki
nakladnich.

5.2 Koridor pres Hradec Kralové

Zakladnim limitem pro linkotvorbu ve sméru Hradec Kralové je zplsob zausténi do zelezni¢niho
uzlu Praha a s tim spojené zausténi VRT/RS1 Praha — Brno.

Predpokladem je budto spole¢né zausténi s VRT/RS smér Brno, coz Ize pfedpokladat zejména
v pfipadé napojeni trasy do zst. Praha-Zahradni Mésto (zohlednéno ve varianté PV2), nebo
samostatné zausténi VRT/RS5 od Hradce Kralové do zst. Praha-Béchovice (zohlednéno ve
varianté PV1).

Varianta zausténi do ZUP - PV1

Trutnov

odb. Tfebestovice dle
(wyh. Bychory) vyh. Byfov vyh. RoZnov varianty
4

Praha-Béchovice N -

I i NEx
I Expres (vnitrostétni] ——— NEx (s im normativu h
]

Obrazek 5.1 — Ideové schéma linkového vedeni, smér Hradec Kralové, var. PV1

V ideovém schématu linkového vedeni jsou navrzeny vlaky kategorie Ex Praha — Wroclaw
s moznym vynechanim pridjezdu uzlem Hradec Kréalové. V takovém pfipadé by bylo vhodné
dale hledat prostor pro vybudovani zst. Hradec Kralové VRT na trase kolem mésta v blizkosti
dalnice D11, kde by mohl vzniknout novy dopravni terminal.

U vlakl vnitrostatniho (i mezinarodniho) charakteru se ale predpoklada prijezd méstem a
zastaveni v Zst. Hradec Kralové hl.n. Uzemni podminky husté zastavby vSak velmi limituji
moznosti pfivedeni rychlé traté az k této stanici, je tedy navrzeno vyuziti trati stavajicich.

Prilezitosti nové traté vtomto koridoru je napojeni zelezni¢niho uzlu Trutnov s moznosti
pfimého vedeni dalkovych viakll az do Prahy.

Ve varianté PV1 Ize navrhované trasy vyuzit pro nakladni vlaky omezeného normativu
hmotnosti (zejména diky vy38im sklondm v useku Jaroméf — st.hr. CZ/PL). Varianta PV2
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%sunup

PRAHA

neumozfiuje bez dalSich zasadnich uUprav napojeni nakladni dopravy do Zelezni¢niho uzlu
Praha.

Varianta zausténi do ZUP - PV2

Trutnov

die

odb. Trebestovice vyh. Roinov varianty

vyh. Vykaf (vyh. Bychory) vyh. Byfov

Hradec Kralové hl.n.

Praha-Zahradni Mésto

I Expres (mezi NEx
I Expres (voi NEx (s
I Rychlik

Obrazek 5.2 — Ideové schéma linkového vedeni, smér Hradec Kralové, var. PV2

V ostatnich ohledech jsou si varianty HK1 az HK4 a TU1 az TU4 témér rovnocenné.

5.3 Koridor pres Liberec

V pfipadé koridoru pfes Mladou Boleslav a Liberec se podstatné lisi varianta MB1 a MB2 od
varianty MB3.

Ve variantach MB1 a MB2 je navrzeno vedeni expresnich vlakl v trase vysokorychlostni traté
se zastavkou Mlkada Boleslav VRT a prujezden prfes zelezni¢ni uzel Liberec (pfimo pfes Zst.
Liberec). Dalkové vlaky pro vnitrostatni obsluhu jsou uvazovany pfes Mladou Boleslav mésto a
dale po konvenéni trati s obsluhou dal3ich regionalnich destinaci s napojenim zpét na rychlou
trat v oblasti Hodkovic nad Mohelkou. Vyhodou je moznost prodlouzeni téchto vlak( az do Zst.
Frydlant VRT a mozZna obsluha Frydlantska rychlou dalkovou dopravou.

Prilezitosti variant MB1 a MB2 je vybudovani sjezdu do Brandysa nad Labem a umoznéni zcela
nové pifiméstské spésné relace Praha — Brandys nad Labem.

Vedeni nakaldni dopravy je mozné v Uuseku Praha — Mlada Boleslav prakticky bez omezeni
(vyjma dostate¢né kapacity v oblasti Balabenky), umoznén je sjezd na trat 072 jak ve sméru
Lysa nad Labem, tak ve sméru VSetaty. V useku Mlada Boleslav — Liberec — st.hr. CZ/PL lze
navrhované trasy vyuZzit pro nakladni vlaky omezeného normativu hmotnosti.

Je nutno poznamenat, Ze v tomto schématu linkového vedeni budou kladeny vy3si naroky na
okolni sit, zejména na optimallizaci a elektrizaci soubézné traté 070/030 véetné doplnéni
spojky Jizera v Mladé Boleslavi.
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Bakov Mnichovo

o =0 Ideové schéma linkového vedeni,
L mI}F varianta MB1 / MB2

% | Hiavenec .
Praha-Vysolany Miada Boleslav VRT s,
[

I Expres (mezi NEx
I Expres NEx (s
I Rychlik

Obrazek 5.3 — Ideové schéma linkového vedeni, smér Liberec, var. MB1/MB2

Varianta MB3 je navrzena jako Cisté vysokorychlostni trasa evropského formatu s minimalnimi
moznostmi vyuZiti pro regiondlni a nakladni dopravu. Ta se predpoklada po konvenéni siti (po
tratich 070/030). Trasa MB3 je vSak vyuZitelna pro obsluhu Mladoboleslavska prostfednictvim

sjezdu u Chotétova.

Ideové schéma linkového vedeni,
varianta MB3

Liberec Frydlant VRT Wroclaw

Chotétov
optimalizovand trat' 070 optimalizovand trat' 030

Praha-Vysoany — — DI
1 1 | —
|

Miada Bakov Mnichovo
Boleslav nad Jizerou Hradisté Tummow
hln.
Zelezny Brod
Expres (i NEx

I
I Expres (vni i - NEx (s normativu
|

Rychlik

Obrazek 5.4 — Ideové schéma linkového vedeni, smér Liberec, var. MB3

Z pohledu vyuziti osobni dopravou je tedy doporu€eno trasovani severné od Liberce v trase
LB1a (event. LB2a) tak, aby bylo mozné obslouzit i oblast Frydlantska.

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 46



Vyhledavaci studie
VRT/RS5 Praha — Hradec Kralové/Liberec — statni hranice CZ/PL

“SUDDP

PRAHA

5.4 Cestovni doby

Jizdni (cestovni) doby byly pocitany pomoci SW Dynamika. Na zakladé predpokladaného
rozsahu dopravy jsou uvazovany dva zakladni typy vlakl. Pro vysokorychlostni viaky (kategorie
Ex) je uvazovana jednotka o maximalni rychlosti 330 km/h, pro vlaky kategorie R je uvazovana
souprava 385t/185m taZzend lokomotivou fady 380 s maximalni rychlosti 200 km/hod.
Teoretické jizdni doby byly navySeny o linearni pfirdzku ve vysi 14 % (vlak Ex) a 9 % (vlak R).
U vlakll nakladni dopravy (vlak Nex) je pro stanoveni jizdnich dob uvazovano s pfirazkou ve

vySi 10 %.
Varianta Relace Cestovni doba
Ex R Nex
Pha-LBC 33 40 69
MB1 Pha-MB 21 25
Pha-LBC 35 40 67
MB2 Pha-MB 22 24
MB3 Pha-LBC 29 36 61
Pha-HK 36 41
HK1 Pha — Trutnov 44 55 93
Tabulka 5.1 — Souhrn cestovnich dob
Praha - Liberec
Ex
MBL1 + Lbla
Teoreticka 14% Teoreticka 9%
Pha hl. n. 0,00 0,00 0,00 0,00
Pha Vysocany 4,50 5,13 4,66 5,08
Odb. Kbely 2,04 2,33 2,17 2,37
Odb. Brandys n/L 2,03 2,31 2,27 2,47
Vyh. Hlavenec 2,53 2,89 3,65 3,98
Mlada Boleslav VRT 5,61 6,39 8,89 9,69
Vyh. Ctvefin 4,67 5,32 6,96 7,59
Liberec 6,66 7,59 7,67 8,36
Frydlant 6,16 7,02 7,17 7,82
Jelena Gora 12,12 13,82 16,77 18,28
Walbftich 12,78 14,57 14,54 15,85
Wroclaw 18,51 21,10 23,09 25,17
Suma 77,61 88,5 97,85 106,7

Tabulka 5.2 — Cestovnich doby Praha — Wroclaw pres Liberec
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Praha — Hradec Kralové

Ex
HK1 + TU1
Teoreticka 14% Teoreticka 9%
Pha hl. n. 0,00 0,00 0,00 0,00
Pha D. Pocernice 6,14 7,00 6,31 6,88
Pha Béchovice 1,15 1,31 1,15 1,25
Vyh. Vykan 5,35 6,10 6,17 6,73
Polni Chrcice 7,50 8,55 9,97 10,86
Byrov 4,14 4,72 6,63 7,22
Roznov 5,52 6,29 9,06 9,88
Stritez 4,43 5,04 7,19 7,83
Mravenci Vrch 3,74 4,27 5,91 6,44
Walbfich 10,06 11,47 11,72 12,77
Wroclaw 18,24 20,80 22,91 24,97
Suma 66,28 75,6 87,01 94,8
Tabulka 5.3 — Cestovnich doby Praha — Wroclaw pres Hradec Kralové
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5.5 Moznost provazeni vlaki nakaldni dopravy

U jednotlivych variant byla posouzena moznost privozu vilakd nakladni dopravy. Pro vypocty
byla uvazovana souprava vozu tazena lokomotivou fady 380. DalSim uvazovanym parametrem
byla maximalni rychlost soupravy, ktera byla stanovena na hodnotu 120 km/h. V ramci
jednotlivych variant byla provéfovana mozna zatéz (normativ hmotnosti), kterou je mozné
pfedevSim vzhledem ke sklonovym pomérdm provézt. Aby nedochazelo k omezovani kapacity
jednotlivych usekdl, byla zvolena podminka, Ze rychlost daného vlaku nesmi klesnout pod
hodnotu 80 km/h.

V useku Praha - Liberec je mozné, za vySe uvedenych podminek, provézt soupravu
s normativem hmotnosti 1 000 t. Ve variantach MB1 a MB2 je omezujicim usek od km 80, {j.
hornaty uUsek pfed Libercem. Nepatrné nizSich hodnot omezeni rychlosti vlivem jizdy do
stoupani je dosahovano ve varianté MB2. Ve varianté MB3 je navic omezujici usek stoupani
mezi km 28 — 33.

Pokud je posuzovan samostatné pouze usek Praha — Mlada Boleslav, nabizi se zde moznost
provazeni vlakd s vy$Sim normativem hmotnosti, nez je tomu v ramci celého ramene Praha —
Liberec. Ve variantach MB1 a MB2 bylo vypoltem zjiS§téno, ze je za vySe uvedenych
predpokladl mozné provézt vlak s normativem hmotnosti 1 800 t. Ve varianté MB3 je z duvodu
stoupani mezi km 28 — 33 mozné provézt nakladni vlak o hmotnosti 1 000 t.

Usek Liberec — statni hranice (varianta LB1a) je navrzen za relativné pfiznivych sklonovych
poméru. V tomto Useku je tedy mozné provézt nakladni vlak s normativem hmotnosti 1 600 t.

Pro varianty, které jsou trasovany pies uzemi Kralovéhradeckého kraje, je spole¢nym prvkem
pfekonani hornatého Useku pfed statni hranici s Polskem, tj. cca od km 127. Jedna se zde o
stoupani se sklonem ve vysi 20 %.. Pfekonani téchto sklonové naronych useku je mozné u
vlakll s normativem hmotnosti 700 t.
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6  INVESTICNi NAROCNOST
6.1 Postup tvorby orientaéniho propoctu

Zakladni sazebnik pro orientacni stanoveni investiCni narocnosti byl zpracovan v koordinaci
vSech zpracovateld souvisejicich Uzemné technickych studii vysokorychlostnich trati.
Sjednoceny byly nejen vilastni polozky sazebniku, ale i cenové ohodnoceni jednotlivych
mérnych jednotek.

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

Do orientaéniho propoctu celkovych investi¢nich nakladd jsou mimo naklady realizace
zapoéteny odhadované naklady na vykupy pozemkul, projekéni a investorskou pfipravu,
prizkumy a dal$i ¢innosti, souvisejici s pfipravou realizace stavby. ProtoZze se jedna o velmi
naroc¢nou stavbu, byla kromé toho k nakladim realizace pfipo¢tena jesté globalni rezerva ve
vySi 10,0 % souhrnné pro v8echny polozky.

6.2 Struktura kalkulovanych polozek
6.2.1 Naklady realizace
Zelezniéni svriek

Do Zelezni¢niho svrsku jsou zapog€itany stani¢ni a tratové koleje (zvlast pro konvencni a pro
vysokorychlostni traté), vyhybky dle typu, pfipadné demontaze &i Uprava geometrické polohy
koleje (GPK). V povrchovych usecich je zapoditana kolej ve Stérkovém lozi, v tunelech je
uvazovana pevna jizdni draha (PJD).

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

Do zZelezni¢niho spodku jsou zapocitany konstrukéni vrstvy koleje, zemni téleso (vykopy a
naspy), odvodnéni traté (pfikopové tvarnice, pfikopové zidky, trativody). Soucasti zelezni¢niho
spodku je ozelenéni drazniho télesa, pfipadné rekultivace opusténych ploch a dalsi upravy
zelené. V Zelezni¢nim spodku je dale zahrnuto vybudovani nastupist’ (pfipadné jejich demolice)
a doprovodna komunikace souvisle v délce traté mimo tunely (po dobu stavby s moznosti
vyuZziti jako servisni komunikace béhem provozu).

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

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

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

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

Naklady na nepostiZzené poloZky jsou uvazovany ve vysi 10,0 %.
Komunikace

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

Naklady na nepostiZzené poloZky jsou uvazovany ve vysi 7,5 %.
Pozemni objekty a PHO

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

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

Do zabezpeCovaciho zafizeni je zahrnuto staniéni zabezpeCovaci zafizeni (dle poctu
zabezpec€enych vyhybkovych jednotek), tratové zabezpelovaci zafizeni (pro VRT / konvenéni
traté) a pfipadné zabezpedceni pfejezdu v navazujicich usecich konvencni sité.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6.2.2  Ostatni naklady
Zabory a vykupy

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

Naklady na dalsi pfipravu stavby

Do daldi pfipravy stavby jsou kalkulovany naklady na pofizeni projektové dokumentace,
prizkumy, geodeticka mérfeni, investorskou ¢innost, ostatni pfipravu a zabezpeceni stavby,
technicky dozor, propagaci a podobné.

6.2.3 Rezerva

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

6.2.4 Celkem

Souhrn vySe uvedenych nakladu realizace, ostatnich nakladl (pfipravy) a rezervy tvofi celkové
investi€ni naklady (CIN) bez DPH. Ceny jsou uvazovany v cenoveé urovni roku 2017.
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6.3 Propocet investi¢ni naro¢nosti trasy VRT Praha — Havli€kav Brod

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orientacni propocet investi¢ni
naro¢nosti v konstantni cenové urovni roku 2017. Podrobny propocet je ulozen u zpracovatele
uzemné technické studie. Vlastni rozsah prestavby jednotlivych stanic a tratovych UsekUl je
popsan v ¢asti Technické feSeni, pfipadné patrny z pfilozenych vykresu.

PfestoZe v trase mohou byt kombinovany rdzné dil¢i varianty usek( a uspofadani jednotlivych
dopraven, je pro orienta¢ni pfedstavu shrnuta investiéni naro¢nost do nasledujicich celk, které
predstavuji predpokladanou investi¢ni naro¢nost hlavni trasy bez jednotlivych sjezdi a bez
Uprav zZelezni¢nich uzlu:

Varianta Investicni naklady (mil. Kc)
MB1 60734,3
MB2 55908,1
MB3 52 638,1
LBla 22 584,0
LB1lb 25035,4
LB2a 24 054,9
LB2b 25641,4

Tabulka 6.1 — Souhrn orientacni investicni naro¢nosti (¢ast 1)

Varianta Investicni naklady (mil. K¢)
PV1 8131,5
PV2 15172,4
HK1 31346,7
HK2 30 267,9
HK3 31399,2
HK4 29 802,2
TUl 55981,8
TU2 54 990,8
TU3 55495,0
TU4 55878,1

Tabulka 6.2 — Souhrn orientacni investicni naro¢nosti (Cast 2)

Celkové Ize konstatovat, Ze orientacni investi¢ni naro¢nost trasy VRT Praha — st.hr. CZ/PL pfes
Liberecko se pohybuje viadu cca 80 mid. K¢ v hlavni trase, zatimco v hlavni trase pres
Kralovéhradecko fadové 95 mid. KE. Tento rozdil je dan zejména kratSi délkou trasy pres
Liberec.
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7 DILCi VYHODNOCENIi NAVRHOVANYCH TRAS
7.1 Dopady z pohledu zivotniho prostredi
Z pohledu Zivotniho prostiedi byly zkoumany dopady tras do ploch se zvy3enou ochranou, a to
predevsim:
e Natura2000
o Evropsky vyznamné lokality (EVL)
o Ptadi oblasti (PO)
e Velkoplo$na zvlasté chranéna Gzemi (VZCHU)
o Narodni park (NP)
o Chranéna krajinna oblast (CHKO)
e Maloplo$na zvlasté chranéna tzemi (MZCHU)
o Narodni pfirodni rezervace (NPR)
o Narodni pfirodni pamatka (NPP)
o Pfirodni rezervace (PR)
o Pf¥irodni pamatka (PP)

Kromé toho byly posuzovany kolize s ochrannymi pasmy vodnich zdroji (OPVZ) a kfizeni tras
s prvky Uzemniho systému ekologické stability (USES):

e Nadregionalni biocentra

e Nadregionalni biokoridory
e Regionalni biocentra

e Regionalni biokoridory

Lze konstatovat, Ze fada kolizi je FeSitelna dalSimi stavebné technickymi opatfenimi (napfiklad
prodlouzeni mostu nebo tunell, dopinéni ekoduktl a podobné.
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EVL VZCHU MZCHU OPVZ
Var. | dl. [km] | pocet [ks] | dl. [km] | pocet [ks] | dI. [km] | pocet[ks] | dl. [km] | pocet [ks]
PV1 0,000 0 0,000 0 0,000 0 4,090 1
PV2 0,000 0 0,000 0 0,000 0 4,090 1
HK1 | 3,460 4 0,000 0 1,425 1 2,450 1
HK2 | 3,530 2 0,000 0 1,425 1 2,360 1
HK3 | 0,560 2 0,000 0 0,413 1 0,905 1
HK4 | 0,560 2 0,000 0 0,413 1 1,153 2
TU1l | 0,000 0 0,000 0 0,000 0 20,443 3
TU2 | 0,000 0 0,000 0 0,000 0 19,824 3
TU3 | 0,000 0 0,000 0 0,000 0 20,994 3
MB1| 2,100 1 2,470 1 0,963 1 7,199 7
MB2 | 0,350 1 0,000 0 0,330 1 7,097 7
MB3 | 0,063 1 0,000 0 0,059 1 11,974 6
LBla| 0,000 0 5,370 1 0,000 0 2,106 8
LB1b| 0,016 1 0,000 0 0,000 0 1,645 6
Tabulka 7.1 — Souhrn hodnoceni z oblasti Zivotniho prostredi (¢ast 1)
NRBC NRBK RBC RBK
Var. dl. [km] pocet [ks] pocet [ks] dl. [km] pocet [ks] pocet [ks]
PV1 0,000 0 1 1,370 2 1
PV2 0,000 0 1 1,370 2 1
HK1 4,486 2 2 0,560 1 8
HK2 4,502 2 2 0,640 1 8
HK3 1,040 1 5 1,301 3 7
HK4 1,040 1 5 1,431 3 5
TU1 0,000 0 0 3,228 4 12
TU2 0,000 0 1 3,218 4 14
TU3 0,000 0 1 2,839 4 13
MB1 0,999 1 6 6,843 6 3
MB2 0,736 1 4 4,951 5 4
MB3 0,000 0 5 1,091 2 4
LBla 0,000 0 1 0,000 0 2
LB1b 3,658 3 1 0,000 0 1
Tabulka 7.2 — Souhrn hodnoceni z oblasti Zivotniho prostredi (Cast 2)
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7.2 Dopady tras z pohledu vyuziti azemi

Z pohledu vyuziti uzemi byl zkouman dopad tras jednak do stavajiciho vyuziti a jednak
z hlediska budouciho rozvoje. Proto jsou dopady rozdéleny na zastavéné plochy (zastavitelné
uzemi dle uzemné analytickych podklad(i obci s rozSifenou plUsobnosti, pfipadné na zakladé
zakladnich map v mistech, kde dostupné UAP tyto prvky nezobrazuji) a rozvojové plochy (dle
UAP plochy vyhrazené pro budouci rozvoj — zastavitelné Gzemi). V této fazi hodnoceni neni
rozliSovan typ vyuziti jednotlivych ploch.

Kromé vlastni plochy kolize je rozliSovan i parametr jakym zplsobem ke kolizi dochazi. Pokud
je trasa vedena na télese, jsou dopady zpravidla nejvétSi. Naopak vedeni trasy v tunelu
znamena pouze vyjimecné dopady do povrchovych oblasti.

Typ plochy Zastavéné plochy
Zpusob dotceni téleso most tunel
rozsah [ha] pocet [ks] rozsah [ha] pocet [ks] rozsah [ha] pocet [ks]

PV1 2,82 3 0,00 0 0,54 3
PV2 2,82 3 0,00 0 0,54 3
HK1 3,14 3 0,36 2 0,00 0
HK2 3,14 3 0,36 2 0,00 0
HK3 4,92 7 25,99 1 0,00 0
HK4 1,70 4 25,99 1 0,00 0
TUl 2,83 3 24,86 15 41,11 5
TU2 2,83 3 26,82 15 20,69 4
TU3 2,83 3 20,34 14 12,92 3
MB1 25,21 25 6,30 8 51,29 12
MB2 33,11 30 8,23 9 39,65 14
MB3 12,99 10 6,74 6 42,97 2
LBla 13,48 21 3,94 7 2,01 6
LB1b 12,87 17 9,73 9 1,85 4
LB2a 17,29 26 17,35 11 0,17 1

Tabulka 7.3 — Souhrn hodnoceni dopad( do tzemi (Cast 1)
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Typ plochy Rozvojové plochy
Zpusob dotceni téleso most tunel

rozsah [ha] pocet [ks] rozsah [ha] pocet [ks] rozsah [ha] pocet [ks]
PV1 0,76 1 10,79 1 0,55 1
PV2 0,76 1 10,79 1 0,55 1
HK1 15,02 3 0,00 0 0,00 0
HK2 15,77 1 0,00 0 0,00 0
HK3 5,89 4 7,63 1 0,10 1
HK4 5,36 3 7,63 1 0,10 1
TU1l 0,00 0 4,28 3 0,00 0
TU2 0,00 0 4,65 3 0,00 0
TU3 0,00 0 4,65 3 0,00 0
MB1 43,99 17 2,37 4 5,18 11
MB2 45,42 23 1,18 1 4,86 14
MB3 19,09 9 0,14 1 1,02 2
LBla 6,70 7 0,11 1 0,47 2
LB1lb 6,63 7 1,15 2 0,47 2
LB2a 5,82 6 2,03 4 0,00 0
Tabulka 7.4 — Souhrn hodnoceni dopad(i do tizemi (Cast 2)
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8 DILCI ZAVER

Zamér vysokorychlostni traté Praha — Wroctaw je navrhovan jako samostatny, primarné bez
vyuziti stavajicich rozvojovych zamérd (Uzemnich rezerv) konvenéni Zelezni¢ni sité na uzemi
Ceské republiky. Pfi navrhu tras je ale na druhou stranu sledovana bezprostfedni navaznost na

dosud sledované koridory vysokorychlostnich trati, a to prfedev§im v misté vstupl do
Zelezni¢niho uzlu Praha.

Cely zamér je navrzen ve dvou koridorech, pfes Liberec a pfes Hradec Kralové. Poslanim této
vyhledavaci studie neni rozhodnout o vysledné podobé spojeni Praha — Wroctaw, ale
poskytnout pro toto rozhodnuti dostatecné podklady.

Na zakladé zpracovanych navrhu tras Ize konstatovat, ze do dotéeného Uzemi Ize vlozit trasy
oCekavanych parametrli, nicméné vzhledem k velmi husté vyuzivanému Uzemi na nékterych
mistech nevyhnutelné dojde ke kolizim s pfirodnimi hodnotami nebo se stavajicim Ci
vyhledovym vyuzitim Gzemi. Jako podklad pro nasledné vyhodnoceni téchto dopadu slouzi
tento dil&i vystup.

Z pohledu dopadl do zivotniho prostfedi ve sméru Hradec kralové jsou varianty PV1 a PV2
rovnocenné. V navazujicim useku jsou téméF rovnocenné varianty HK1 a HK2 a déle HK3 a
HK4, pficemz druha z dvojic ma dopady nizsi, naopak vyhodou prvni dvojice variant je soubéh
s dalnici D11. Varianty TU1, TU2 a TU3 jsou prakticky rovhocenné, dopad je zejména do
OPVZ.

Z pohledu dopadl do Zivotniho prostfedi ve sméru Liberec vykazuje vyssi zatéz varianta MB1
diky prtichodu CHKO Cesky Raj, naopak nejmensi dopady s vyjimkou OPVZ jsou identifikovany
u varianty MB3. U tras severné od Liberce vykazuje nejvySSi dopady varianta LB1a diky
¢astec¢nému prichodu CHKO Jizerské hory.

Z pohledu dopadu do vyuziti Uzemi ve sméru Hradec Kralové jsou varianty PV1 a PV2
rovnocenné. V navazujicim useku jsou témér rovnocenné varianty HK1 a HK2 a dale HK3 a
HK4, pficemz druha z dvojic ma dopady vys$Si diky prachodu kolem primyslové zény TPCA
Kolin. Varianty TU1, TU2 a TU3 jsou prakticky rovnocenné.

Z pohledu dopadu do vyuziti uzemi ve sméru Liberec vykazuji srovnatelnou zatéz varianty MB1

severné od Liberce vykazuje nejvy3Si dopady varianta LB2a, varianty LBla a LB1b jsou
srovnatelné.

Z pohledu cestovnich dob ve spojeni Praha — Wroclaw vykazuje niz§i cestovni dobu trasa pfes
Hradec Kralove, ovSem pokud by vlaky zastavovaly v krajském mésté, prodlouzi zavlek pres
Hradec Kralové cestovni dobu na srovnatelnou s druhym ramenem, a to na cca 90 min. pro
vlaky Ex, resp. 110 min. pro viaky R.

Navrhované trasy lze vyuzit i pro nakladni dopravu, od sklonovyvh parametri se odviji velikost
mozné provazené zatéze.
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Pokud by byla ve sméru Liberec budovana nova trasa, je vhodnéjsi vybér variant MB1 ¢&i MB2
z dlvodu lepSi obsluhy uUzemi. Naopak pokud by tato trasa byla doplikem k modernizaci
konvencnich trati, je zajimavou alternativou segregovana trasa MB3.

Délka trasy je u variant pfes Hradec Kralové srovnatelna, cca 158 km. Ve sméru pfes Liberec je
trasovani rliznorodé, délka trasy na nasem Uzemi se pohybuje od cca 124 do cca 141 km. Niz§i
investiéni naro¢nost vykazuje smér pres Liberec (zejména diky kratSi trase), cca 85 mid. K&.
Trasy pfes Hradec Kralove jsou pfedbézné propocteny na cca 100 mid. K&.
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9 PRILOHY

P.1  Hodnoceni dopadl z hlediska Zivotniho prostredi

P.2  Hodnoceni dopadu z hlediska dopadd do uzemi

P.3  Souhrnné hodnoceni variant trasy VRT/RS5

A. Pravodni zprava (Koncept 08/2017) 60



