=2 ZELEZNICNI STAVBY | RAILWAY INFRASTRUCTURE

& 4 . —

Prakticky jedinym typem vozidla, které v soucasné dobé na ceské Zeleznici disponuje nakldpéci technikou, je elektrickd
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Pendolino od firmy Alstom. Na snimku Marka Cermana se Pendolino predstavuje pod vicholky Vysokych Tater.

Zrychlujeme
na 200 km/h

200

Tratova rychlost 200 km/h byva povaiovana za pfedél mezi konvenéni a vysokorychlostni Zeleznici. Dlouhou dobu byla v Ceské republice
limitem ndvrhova rychlost 160 km/h, zejména pozdéjsi stavby v rdmci modernizace tranzitnich Zeleznicnich koridord byly na tuto rychlost
projektovany. V posledni dobé se v souvislosti s nasazovanim jednotného evropského zabezpecovaciho systému (ETCS L2) mluvi o zvySovani
rychlosti ai do mirné magické hranice 200 km/h. METROPROJEKT Praha aktudIné fesi zvySovani rychlosti hned u tii velkych staveb, které se

jiz realizuji nebo maji horizont realizace velmi blizky.

(asto pada namitka, Ze zvysenim rychlosti ze 160 na 200 km/h do-
jde pouze k zanedbatelnym Uspordm ¢asu, pfi vy3Sich investicnich
i provoznich nékladech. Casova dspora na jednom kilometru je nece-
lych pét sekund a jedna minuta jizdni doby se oproti rychlosti 160 km/h
uspofi pfi ujeti asi 13 km trasy. Nicméné ¢as jsou penize a podle meto-
diky hodnoceni efektivnosti dopravnich staveb jsou ¢asové Gspory vy-
znamnym benefitem, ktery spolurozhoduje o budouci realizaci stavby.
Na del3ich vzddlenostech jsou ¢asové Uspory znatelnéjsi a v teoretic-
kém piipadé jizdy rychlosti 200 km/h po dokonceném IV. zelezni¢nim
koridoru z Prahy do Ceskych Budéjovic by jizdni doba oproti rychlosti
160 km/h klesla o dalsi ctvrthodinu (na cca 60 min).

Sprava Zeleznic tak mimo pfipravu vysokorychlostnich trati zacala
pracovat na zvysovani rychlosti i u konvencnich trati, v Usecich, kde
jsou k tomu vhodné smérové a sklonové poméry. Jednou ze staveb je
lisek na I. zelezni¢nim koridoru mezi Chocni a Uherskem, ktery prosel
rekonstrukci pied vice nez 20 lety, a pred neddvnem byl schvélen za-
mér na jeho vétsi opravu. Dokumentaci, véetné provéfovani zvyseni
rychlosti na 200 km/h, zpracovdvd METROPROJEKT od lofiského roku.
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Dalsi dvé stavby, u nichz feSime budouci zvy3eni rychlosti, jsou sou-
¢asti dprav IV. koridoru - jednak Usek Sudoméfice u Tabora - Votice
a jednak Sobéslav - Doubi u Tdbora. Obé tyto stavby jsou ve fazi rea-
lizace, a tak je nutno pfipadné pravy projektl zpracovat velmi rych-
le. Principy navrhovanych Uprav jsou téméf shodné, ale viechny tfi
stavby maji svoje specifika.

Spolecnym jmenovatelem provéfovanych staveb je budouci zave-
deni vyssi rychlosti. Jinak feceno, po skonceni staveb nebude moino
ihned vyuzivat rychlost 200 km/h, nicméné infrastruktura trati bude
na zvyseni rychlosti v maximalni mozné mife pfipravena. Rychlost
200 km/h bude mozno zavést az po realizaci zabezpecovaciho systé-
mu ETCS L2 a déle pfi eliminaci Groviiovych kfizeni trati s pozemnimi
komunikacemi, aby se minimalizovala rizika stretd, které by mély té-
méf vidy fatdlni ndsledky. Samoziejmé je mozno vyssi rychlosti pro-
vozovat jen vozy, které jsou tomu konstrukéné zptsobilé, a hnaci vo-
zidla, kterd navic disponuji dostate¢nym trakénim vykonem. Z hledis-
ka napdjeci soustavy se uvazuje o stfidavé trakci 25 kv, kterd je cilo-
vym napajecim systémem pro celou ¢eskou Zeleznici.
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Nasazeni systému ETCS by mélo mimo jiné pfinést zvyseni pro-
pustnosti trati - vlaky by mély byt schopny za sebou bezpecné jezdit
v kratsich casovych rozestupech. Zde se vsak ukazuje jedno z Uskali
zavedeni vyssich rychlosti - po tratich budou provozovény také na-
kladni vlaky, které jsou jednak delsi nez osobni, ale hlavné se pohy-
buji vyrazné nizsi rychlosti. 0sobni vlaky budou ,dojizdét” nakladni
a pro né bude nutno vytvofit dostatené dlouhé predjizdné koleje,
v nddrafich, kterd budou od sebe rozumné vzddlena. Kaidopddné
stoupaji pozadavky na kolejové vybaveni stanic.

Jizda vyssi rychlosti prindsi vyssi emise hluku a soucasti ndvrhu tak
jsou akustické studie, které fesi rozsah opatieni proti hluku. Obecné
jsou prvky protihlukové ochrany rozsahlejsi - protihlukové stény del-
8i, resp. vyssi. Studie v3ak pfinesly i paradoxni pfipady, kdy se na-
opak pozadavky na ochranu objekt snizily, zcela v souladu s platnou
legislativou. Pro rychlost nad 160 km/h se totiz rozsifuje ochranné
pasmo Zeleznicni trati ze 60 m od osy krajni koleje na hodnotu
100 m. V ochranném pasmu umoziiuje legislativa pracovat s tzv. ko-
rekcemi, kdy mohou byt obyvatelé objekt( vystaveni vy3sim emisim
hluku a rozsitenim ochranného pdsma mize dojit v kombinaci s mist-
nimi poméry u nékterych budov paradoxné ke snizeni pozadavka na
ochranu proti hluku.

Pro vyssi rychlosti jsou vhodné pfimé Useky nebo smérové oblouky
o velkych polomérech (idedIné polomér 1 600 m a vice) a zdrovefi
s pozvolngjsimi tratovymi sklony. Vetsi stoupani (resp. klesani) zvysu-
je spotfebu trakéni energie a pozadavky na Gcinnost brzdovych systé-
m vozidel. Doporucuje se zvyseni osové vzdalenosti koleji, nicméné
u provéfovanych staveb bude zachovana pavodné navriend zékladni
vzdalenost 4 m. U stavby Sudoméfice-Votice vyhovuje cely Usek pro
rychlost 200 km/h pro vozidla vybavend naklapéci technikou. U mo-

Soucdsti stavby Modernizace trati Sobéslav - Doubi u Tdbora je pres 850 m dlouhd Zeleznicni estakdda pres ddoli Cernovického potoka. V dobé
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dernéjsich hnacich vozidel a souprav bez naklapéni (tzv. rychlost
v150) pak rychlosti 175-180 km/h. Rozsah stavby Sobéslav-Doubi
projede rychlosti 200 km/h opét bez problémi naklapéci technika,
moderni vlaky pak rychlosti 185 km/h. Rychlost 200 km/h pro prak-
ticky vechna vozidla bude mozno zavést i u stavby Chocefi-Uhersko.

Nejvic znatelné dopady jsou do staveb Zelezni¢niho spodku, véetné
mostl a tuneld. Pro vyssi rychlosti je vyzadovana znacné vyssi Ginos-
nost plané zemniho télesa i Zelezni¢niho spodku. Napf. inosnost pla-
né pred pokladkou stérkového loze ma byt 90 MPa oproti 50 MPa pro
rychlost 160 km/h. Toho bude mozno dosdhnout zménou konstruké-
nich vrstev zemniho télesa, jak z hlediska provadéni, tak vyuzitim
kvalitngjsich materidlu. Vétsi pozornost je nutno vénovat i zalozeni
a odvodnéni télesa. Rozsdhlejsi zemni prace budou provdzet zejména
zakladani tratovych zafezl v Usecich s mélo Gnosnym podlozim.

0Obrovskou komplikaci pfi rekonstrukci zelezni¢niho spodku se jevi
u stavby Chocefi-Uhersko pozadavek na zachovani jednokolejného
provozu. UZ v soucasné dobé dochdzi vlivem malo Gnosného podloii
k poruchdm geometrické polohy koleji a pro zajisténi vyssich dnos-
nosti bude nezbytnd celkova sanace pomoci stérkopiskovych pilot
a vymény podloZi. Pro zachovani provozu po sousedni koleji bude
nutno vykop pro sanaci zajistit hlubokym pazenim, s dopadem na
prodlouzeni doby vystavby. Problematika sanaci bude vyfesena az po
provedeni podrobného geotechnického prazkumu, jehoZ dokonceni
se predpoklada az v poloviné letosniho roku.

Vétsi zménou projdou ndstupisté u hlavnich koleji. Nebude mozno
vyuzivat rozbiratelnych konzolovych desek a zidek typu Sudop, na-
stupni hrana bude nové pevné konstrukce. Rozsifi se bezpecnosti
pasmo od hrany ndstupisté na hodnotu 1,3 m a ruku v ruce s tim cel-
kova voln3 Sifka nastupisté na hodnotu minimalné 3 m.

zprovoznéni by se méla stdt tretim nejdelsim Zeleznicnim mostem v Ceské republice. Projekt estakddy prosel z divodu budouciho zavedeni rych-
losti 200 km/h rozsdhlou revizi. Po statickém prepoctu bylo mozno potvrdit pivodni rozsah zaloZeni, ke zméndm vsak doslo u loZisek a ddle u pro-
tihlukové stény, kterd je kotvena do zdbradelni fimsy. Na snimku z dubna 2020 se zakreslenym pricnym profilem v misté jednoho z pilifi je pa-
trny rychly postup vystavby, ktery byl zahdjena pfipravnymi pracemi v fijnu 2019. Most realizuji spolecnosti Metrostav a Eurovia.
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Situovdni fesenych useku v Zeleznicni mapé

U tunelovych staveb na IV. koridoru bylo provedeno aerodynamic-
ké posouzeni, protoze normou pozadovany tunelovy profil pro rych-
losti 160-230 km/h nebyl v pavodnim ndvrhu logicky dodrzen. Po-
sudek prokdzal, Ze aerodynamické Ucinky pfi mijeni vlakl v tunelech
pfi rychlosti 200 km/h budou jesté vyhovujici. Podobné u mostl bylo
prokdzéno, Ze navrieny volny mostni prifez 3,0 m bude pro tuto
rychlost dostatecny, i kdyZ norma uvddi o pal metru $irsi odstup. Nej-
vétsi vliv, hlavné na delsi mosty v obloucich, bude mit odstfediva si-
la, kterd se zvysi oproti rychlosti 160 km/h téméf o 60 %. Dojde
k Gpravém mostnich loZisek, naopak u zaklddani a nosné konstrukce
mostu je majoritni vliv tézkych vlaka, které se ale pohybuji daleko
nizsi rychlosti neZ leh¢i osobni a Gpravy tak vétsinou nejsou nutné.
Dopad bude také na protihlukové stény, kotvené do mostnich fims,
kde bude nutno navrhnout tuzsi konstrukci. Podobné tomu bude
u pfistfesku, krakorct a pripadné dalsich pozemnich objektd v bliz-
kosti koleji pojizdénych vyssi rychlosti.

Zatimco oba Gseky na IV. koridoru byly jako novostavby od zacat-
ku projektovany bez prejezdd, u Useku Chocefi-Uhersko bude nut-
no pied zavedenim vys3i rychlosti vsech pét dosud nefeSenych pre-

Speeding up to 200 km/h
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METROPROJEKT

jezdU nahradit mimouroviiovym kfizenim nebo zrusit. Zde se zvaiu-
je vzhledem k charakteru dprav vyclenéni ndhrad piejezdi do na-
vazné stavby. Podobné u trakéniho vedeni, v soucasné dobé napa-
jeného stejnosmérnou soustavou o napéti 3 kV, bude nutno vyckat
na konverzi na stfidavou soustavu 25 kV, kterd mimo jiné umozni
pieneseni vy3sich odbérd trakeni energie potiebnych pro jizdu vys-
$i rychlosti.

Souhrnnd délka vsech tfi feSenych dseku je asi 40 km a signalizo-
vand Uspora jizdnich dob pies tfi minuty. V ndvazném dseku za stani-
ci Choceri smérem na Usti nad Orlici se pipravuje novostavba trati,
kterd by prodlouzila dsek s rychlosti 200 km/h na téméf dvojndso-
bek. Douféme, 7e kazdd uspofend minuta bude pfinosem pro Zelez-
ni¢ni dopravu v budoucnosti, stejné jako nyni tézime z velkorysosti
navrhovych parametrd Ing. Pernera pfi trasovani zeleznic pred vice
nez 150 lety.

Ing. Petr Zobal
Vedouci stiediska dopravnich staveb
METROPROJEKT Praha, a. s.

The track speed of 200 km/h tends to be considered as the border between conventional and high-speed railway. For a long time, the
limit in the Czech Republic was the design speed of 160 km/h, and especially the later constructions that were part of modernisation of
the transit railway corridors were designed for this speed. Recently, in relation to the implementation of the unified Furopean Train
Control System (ETCS L2) there have appeared projects calculating with increasing the speed up to the somewhat magical limit of
200 km/h. METROPROJEKT Praha is currently dealing with the speed increase in as many as three large construction projects that are

already underway or the date of their realisation is very close by.
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