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ZADANI

Cilem diplomoveé prace je navrh dopravniho
termindlu u obce Pucery na Kolinsku,

v misté planované vysokorychlostni

trat& VRT Stredni Cechy. Terminal ma
slouzit jako dUleZity prestupni uzel mezi
vysokorychlostni Zeleznici, konvencni trati

a regionalni autobusovou dopravou. Zaroven
bude plnit funkci P+R bodu pro obyvatele
Sirsiho okoli Stredoceského kraje.

Navrh vychazi z planovane trasy
vysokorychlostni traté, pripravované
Spravou Zeleznic, jejiZ vedeni v daném
Uzemi pocita s vyraznym ndspem, jenz
vytvarf vyraznou bariéru v krajing.

Soucasti navrhu je feSenf prilehlé dopravni
infrastruktury (parkovisté, autobusova

stani, stanovisté taxi, Uschovna kol), ndvrh
prestupnich vazeb a koncepce napojeni

na okolni sidla a krajinu vcetné pésich

a cyklistickych tras. Ideova ¢ast se zaméri na
zlepSen( prostupnosti uzemi a ekologickou
integraci stavby do krajinného prostred!.
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ANALYTICKA CAST




O VRT

CO JETO VRT

Vysokorychlostni traté (VRT), po kterych
vlaky jezdi rychlosti pres 200 km/h, dnes
funguji ve vice nezZ dvaceti zemich svéta,
predevsim v Evropé a Asii. Prvni komercni
VRT byla uvedena do provozu v roce 1964

v Japonsku, kde spojila mésta Osaka

a Tokio. Legendarni vlaky Sinkansen prinesly
do Zeleznicni dopravy fadu technickych
inovaci, mimo jiné aerodynamickeé tvary
souprav a pouZiti predpjatych betonovych
konstrukci pro zvysen( stability a komfortu
jizdy. Uspéch japonského modelu

inspiroval dalsf zemé, a tak se technologie
vysokorychlostni Zeleznice zacala rychle
rozsifovat. V roce 1978 vznikla trat mezi
Florencif a Rimem, v roce 1981 nasledovala
slavnd francouzska linka Pariz—Lyon, ktera
se stala vzorem pro dalsi evropské projekty.

Zasadnim hracem v této oblasti se

v poslednich dvou dekadach stala Cina,

ktera s vystavbou zacala az pocatkem

21. stoleti, ale diky obrovskym investicim

a rychlému tempu vystavby dnes disponuje
nejvetsi sitl VRT na svéteé. Oproti tomu
Spojené staty zaostavaji, nebot svij dopravni
rozvoj dlouhodobé orientovaly spiSe na
automobilovou a dalni¢ni infrastrukturu.

Vysokorychlostni Zeleznice nabizi rychlou,
bezpecnou a pohodlnou alternativu k silniéni
i letecké dopravé, zejména na stredni
vzdalenosti. Vlaky sice nedosahuiji takovych
rychlostf jako letadla, ale diky nadrazim
umisténym prfmo v centrech mést, kratsi
dobé odbaveni a lepsi dostupnosti vyrazné
snizuji celkovy Cas cestovani a zvysujf
uzivatelsky komfort.

Obecné se vysokorychlostnf traté definujf
jako Zelezni¢ni koridory urcené pro vyssf
provozni rychlosti neZ u trati kanvencnich.
U modernizovanych trati ¢ini minimalni
rychlost 200 km/h, zatimco u nové
budovanych koridor( je standardnf
rychlost alespon 250 km/h. Takové traté
vyrazné zkracujf dobu cestovani, zvysujf
mobilitu obyvatel | pracovni sily a podporujf
ekonomicky rozvoj.

Vliv vysokorychlostni Zeleznice je patrny
nejen v dopraveé, ale také v urbanismu

a regionalnim planovani. Mésta s VRT
stanici zaznamenavaji rist atraktivity,
rozvoj sluzeb i priliv investic. Diky zlepSené
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dostupnosti se lidé mohou rozhodnout
bydlet v mensich méstech a denné
dojizdét za praci do vétsich center, coZ
snizuje tlak na bydleni v metropolich

a napomaha rovnomerngjsimu rozvoji
regionl. Vyznamnou roli hraje i samotné
umisténi stanic — pokud jsou integrovany
do centra mésta, zvysuji ekonomickou
aktivitu a snizujf nutnost automabiloveho
dojizdéni. Periferné poloZené stanice sice
rozsifuji dostupnost, ale mohou zarover
zvySovat zavislost na dopliikové dopravé
a prodluzovat celkovou dobu cesty.

Dopady VRT se vsak lisf podle velikosti

a geografické polohy mést. Mensi nebo
vnitrozemska mésta Casto zaznamenavajf
siln&jsi impulz k rozvoji, zatimco ve

velkych nebo jiZ etablovanych pobreznich
aglomeracich byva efekt zavedeni VRT méné
vyrazny. Klicovou roli zde hraje | schopnost
jednotlivych mést a regionC vyuzit novou
infrastrukturu ve sv{j prospéch a navazat na
ni vhodnymi strategiemi rozvoje.

USPORA CASU

Diky rychlosti az 320 km/h se vyrazné zkrati
dojezdové ¢asy, coZ usnadni cestovani po Cesku
i do dalsich evropskych destinaci. Mésta jako
Praha, Brno a Ostrava budou snadno dostupna
bshem jedné hodiny jizdy z v&tginy mist v CR.

PODPORA REGIONU

Vlysokorychlostni Zeleznice usnadni dojizdénf

za praci a nabidne nové ekonomické prilezitosti
v regionech, co? zlepsf Zivotni podminky pro
jejich obyvatele. Alespon 75 % obyvatel bude mit
pristup k vysokorychlostni Zeleznici do 20 minut,
coz nabizf alternativu pFi dojizdéni za praci do
velkych mést.

HLAVNI PRINOSY VRT

VY$SSi KAPACITA TRATI

Sit vysokorychlostnich trati propoji celou
republiku, &im?Z odleh¢f stavajicim Zeleznicnim
trasam a umozni ¢astéjsi a spolehlivéjsi spoje.
Na stavajicich trasach poté mohou jezdit castéji
regionalni viaky.

UDRZITELNE CESTOVANI

Vlysokorychlostni traté, které jsou b&Znou
soucasti dopravy v mnoha evropskych zemich,
dosahuji rychlostf pfes 300 km/h a na stFednf
vzdalenosti konkurujf letadl&im. V Cesku budou
vlaky jezdit a7z 320 km/h, coZ povede k Uspore
energie a snizeni emisi CO2 az sedmkrat ve
srovnani s automobilovou dopravou. Soucasti
infrastruktury budou i dal&i zpUsoby dopravy,
jako jsou bézné vlaky, autobusy & méstska
doprava. Dale se pocita s moznosti, Ze cestujici
prijedou na terminal VRT autem nebo na kole.
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POZADAVKY NA TERMINALY
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UDRZITELNOST

Terminaly vysokorychlostni Zeleznice musi

byt navrzeny s ohledem na ekologickou
udrZitelnost. PoZaduje se minimalizace uhlikove
stopy, vyuZiti modernich Uspornych technologi.
Konstrukce budovy by méla byt navrZzena

7 vhodnych materidll a zahrnovat alepor néjaky
s akpektl trvanlivosti, adaptability a podobné.
Nedilnou soucastf je vyuziti obnovitelnych zdrojG
energie.

PROVOZNi RESENI

Musi byt umoznéno efektivni odbaveni
cestujicich, je vhodné implementovat intuitivni
orientacni systém, aby se pohyb cestujicich
zjednodusil a byl plynulejsi. Stanice musf byt
bezbariérova pro osoby se sniZzenou schopnosti
pohybu a orientace.

DOPRAVNI RESENi

Terminaly VRT musi byt strategicky umistény
s ohledem na rychlou a efektivni obsluhu
regiont. DUleZité jsou kratké prestupni vazby
mezi jednotlivymi typy dopravy. Zajisténi
pFimého napojeni na méstskou, pripadné
regionalni, dopravu je zasadni.

PARKOVANI

Termindly museji zajistit dostatecnou kapacitu
parkovacich ploch. Jedna se o dlouhodobé
parkovani P+R, kratkodobé K+R a vyhrazena
stani pro elektromobily s moZnosti dobijent.
Parkovani by mélo byt navrZzeno tak, aby
minimalizovalo pési vzdalenost k terminalu.
Je moZné parkovat i v parkovacim domé, diky

kterému se minimalizuje zabor krajiny.

RYCHLOST

Jednim z rozdild mezi konvencni Zeleznicf

a VRT je rychlost, kterou zde vlaky dosahuj.
Zatimco na béznych Zeleznicnich tratich se vlaky
obvykle pohybuji rychlosti kolem 160 km/h,

u vysokorychlostnich trati se béZné setkdvame
s rychlostmi pFesahujicimi 250 km/h, bézné
350 km/h. Tento rozdil v rychlosti je dan nejen
konstrukei vlakd, ale predevsim specialné
navrZzenou infrastrukturou, kterd umozruje
bezpecny a plynuly provoz pri tak vysokych
rychlostech.

TYP VLAKU

Vlysokorychlostni traté (VRT) v Cesku budou
primarné urceny pro rychlou osobni dopravu.
Vyjimku predstavuje Usek mezi LitoméFicemi,
Ustim nad Labem a hranici s Némeckem, kde
budou tunely Stfedohorsky a Krusnohorsky
vyuzivany také nakladnimi viaky. PrestoZe bézna
nakladni doprava na vétsiné trati povolena
nebude, specidlni vysokorychlostni nakladnf
soupravy Cargo Sprinter zde mit pFistup budou.
Tyto vlaky jsou urceny k prepravé lehkého zboZ,
napriklad postovnich zasilek nebo paletovaného
nakladu, a umozni rychlou logistiku na dlouhé
vzdalenosti.

KRAJINA

U konvencnich Zeleznic jsou traté ¢asto
historicky dané. Z dGvodu potreby vlaku jet
tvz. po vrstevnici maji traté spoustu obloukd,
coz vede k pomalejsi rychlosti. U VRT je
potfeba dosahovat vysokych rychlosti, pro
které je nutné, aby radiusy oblouk( byly

co nejvéts, zpravidla budou mit vice nez 7
kilometrd. Vysokorychlostni traté proto ¢asto
vedou v terénnich zarezech nebo naopak na
naspech, pfipadné na mostech. Traté jsou
kompletné oplocené a veskeré kFiZzenf je FeSeno
MiMOoUroviove.

KAPACITA

Konvenéni Zeleznice majf nizsi prepravni
kapacitu nez VRT, ale jejich velka vyhoda je
husta sit zastavek a vétsi flexibilita v obsluze
regiont. Oproti tomu vysokorychlostni traté
jsou uzpUsobeny prepravé velkého poctu lidi na
mnohem delsi vzdalenosti. Diky kratsi cestovni
dobé a spolehlivosti se stavaji konkurencf pro
leteckou dopravu.

ROZDILY MEZI VRT A KONVENCNIMI ZELEZNICEMI



TECHNOLOGIE

Vlysokorychlostni Zeleznice ve vétsing
pripadd vyuZivaji osvédceny princip
ocelovych kol na ocelovych kolejnicich,
stejné jako bézné Zelezni¢ni soupravy. Tato
technologie nabizi optimaln{ rovnovahu mezi
rychlosti, efektivitou a provozni spolehlivostf.
V historii vyvoje vysokorychlostnf

dopravy vSak doslo i k experimentlim

s alternativnimi pohony. Napriklad v Severnf
Americe béhem 70. a 80. let probihaly

testy tzv. turbovlakd, ktere byly pohanény
plynovymi turbinami — obdobou motord
pouzivanych v proudovych letadlech. | kdyz
tyto vlaky nabizely urcitou technologickou
atraktivitu a vy35i vykon nez klasicke
dieselove jednotky, nakonec byly postupné
opustény kvili jejich vyssi spotrebé paliva

a nakladné&jsimu provozu. Byly nahrazeny
modernéjsimi a energeticky efektivngsimi
elektrickymi jednotkami.

Prikladem Uspésného elektrického
systému je japonsky Sinkansen — jeden

z nejikonictejsich system vysokorychlostnf
Zeleznice na svété. Vlaky této sité jsou
napajeny z nadzemniho trakéniho vedeni
abéZné prepravuji vice nez 1 000 cestujicich
pri cestovni rychlosti pres 320 km/h.

Diky dlrazu na bezpe¢nost a preciznimu
Fizeni provozu majf Sinkansen vlaky
mimoradné nizkou nehodovost. Jsou
vybaveny pokrocilymi technologiemi, véetné
sofistikovanych brzdovych systém, které
zabranujf deformaci voz{ pfi nouzovém
zastaveni, a cely provoz je centralné
monitorovan s cilem minimalizovat jakakoli
rizika.

Vedle tradi¢nich technologii se v oblasti
vysokorychlostni dopravy stale castéji
hovorf také o alternativnich FeSenich -
predevsim o systémech vyuZivajicich
magnetickou levitaci, tzv. maglev vlacich.
Tyto vlaky se prakticky nad kolejnicemi
vznaseji nekolik centimetrd diky plsobeni
silného elektromagnetického pole. Absence
mechanického kontaktu mezi soupravou
a tratf zcela eliminuje tfenf, coZ prinasf
celou Fadu vyhod: tissf a hladsi jizdu, nizsi
opotfebeni soucastek, vyssi provozni
spolehlivost a schopnost dosahnout
mnohem vyssich rychlosti nez tradicnf
Zeleznice.

Maglev technologie v5ak narazi i na sva
omezeni. Jeji hlavni nevyhodou je nutnost
vystavby zcela nove a drahé infrastruktury,
ktera neni slucitelna se stavajici Zeleznicni
sitl. Vyznamnou roli hraje také vysoka
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cena komponent - silna magneticka pole

potrebna pro levitaci a pohon vlakd vyZadujf

pouZitl specialnich vzacnych zemin, jako
je skandium nebo yttrium, jejichZ té7ba je
nakladna a geopoliticky citliva.

Presto se maglev technologie jiz dnes
prakticky vyuziva v nékolika zemich.
NapFiklad v roce 2021 oznamila Cina, Ze
jeji novy maglev vlak, provozovany na trati
mezi mezinarodnim letistém v Sanghaji

a centrem meésta, dosahl rychlosti a7 600
km/h. Tim se stal nejrychlejsim pozemnim
dopravnim prostfedkem na svéte. Kromé
Ciny vyuZivaji tuto technologii také
Japonsko a Jizni Korea, a to predevsim

na kratsich trasach. | kdyZ jsou tyto traté
zatim spiSe demonstraci technologického
potencidlu neZ plnohodnotnym dopravnim
systémem, ukazuji smér, kterym by se
vyvoj vysokarychlostni dopravy mohl

v budoucnosti ubirat — smérem k jesté
vysSim rychlostem, vyssi efektivite

a minimalnimu ekologickemu dopadu.

VLAKY V CR S MOZNYM VYUZITIM PRO VRT

€D PENDOLINO (€D 680) OBB RAILJET + TAURUS (OBB 1116)

max. rychlost: 200 km/h max. rychlost: 230 km/h
kapacita: 333 os. kapacita: 408 os.
delka: 185 m délka: 185+20m
hmotnost: 385t hmotnost: 330+86t
vykon: 3920 kW vykon: 6 400 kW
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TYPY VLAKU V ZAHRANICI

TGV RESEAU TGV DASYE ICE 1 ICE 3

kde: Francie kde: Francie kde: Némecko kde: Némecko
max. rychlost: 320 km/h max. rychlost: 320 km/h max. rychlost: 280 km/h max. rychlost: 320 km/h
kapacita: 361 os. kapacita: 510/634 os. kapacita: 703 os. kapacita: 441 0s.
délka: 200 m délka: 200m délka: 358 m délka: 200m
hmotnost: 383t hmotnost: 399t hmotnost: 795t hmotnost: 409 t
vykon: 8800 kW vykon: 9 280 kW vykon: 9 600 kW vykon: 8 000 kW
TALGO 350 (RENFE 102) TALGO AVRIL (RENFE 106) AGV JAVELIN (BR 395)

kde: Spanélsko kde: Spanélsko kde: Italie kde: VB a Némecko
max. rychlost: 330 km/h max. rychlost: 330 km/h max. rychlost: 360 km/h max. rychlost: 225 km/h
kapacita: 318 os. kapacita: 521/581 os. kapacita: 245 os. kapacita: 352 os.

délka: 200 m délka: 200m delka: 132m délka: 121m
hmotnost: 322t hmotnost: 325t hmotnost: 272t hmotnost: 265t

vykon: 8 000 kW vykon: 8800 kW vykon: 6 080 kW vykon: 3360 kW



PLANOVANA VRT V CR

V poslednich letech ucinila Ceska republika
znatelny pokrok v oblasti budovani

a rozsirovani sve dalnicni infrastruktury.
Presto v3ak zUstava jeji hustota a rozsah
stale nizsi ve srovnani s nekterymi
sousednimi staty, konkrétné napriklad

s Némeckem nebo Rakouskem, které maji
rozvinutéjsi a hustéjsi dalnicni sit. Naproti
tomu Zelezni¢ni infrastruktura Ceské
republiky za evropskymi standardy vyrazné
zaostava. Tato oblast dlouhodobé celi fadé
vyzev a problém(, které komplikujf jeji
modernizaci a zdrZuji potfebny rozvoj.

Ackoliv Ceska republika zdgdila rozsahlou

a hustou Zelezni¢ni sit jiz z obdobi 19

stoletf, vétSina téchto tratf v soucasné dobé
nespliuje poZadavky moderni doby, a to jak
z hlediska rychlosti, tak i celkové efektivity
provozu. Na nékterych modernizovanych
Usecich sice dosahuji vlaky rychlosti az 160
km/h, coZ odpovida soucasnym evropskym
standarddm, avsak znacna ¢ast Zeleznicnf
sité umoznuje maximalni rychlosti nizsi nez
100 km/h. Tento fakt zasadnim zpdsobem
snizuje konkurenceschopnost Zelezni¢ni
dopravy ve srovnani s automaobilovou

a leteckou prepravou, které nabizeji rychlejs
a Casto pohodIngsi alternativy.

Hlavni Zelezni¢ni traté, které spojuji hlavni
meésto Prahu s vyznamnymi evropskymi
metropolemi, jako jsou Viden, Berlin

nebo Bratislava, prosly pouze ¢aste¢nou
modernizaci. Tato zlepSeni jsou sice krokem
spravnym smérem, ale jsou provadéna
pomalu a v omezeném rozsahu, co? je

7 pohledu narUstajici poptavky po rychlé

a spolehlive Zelezni¢ni dopravé nedostacujici.

Nasledkem této stagnace dochdzi k narlstu
dopravniho zatiZzeni na silnicich a dalnicich,
coz vede k jejich pretiZzeni, zejména

v oblastech s vysokou hustotou provozu

- napfiklad v okoli Prahy nebo na vytizené
trase mezi Prahou a Brnem.

V poslednim desetiletf se ale ukazuje, Ze

i relativné mensi a dilci zlepSeni Zeleznicnf
infrastruktury mohou mit pozitivni dopad

a vyrazné zvysit pocet cestujicich. Od roku
2010, kdy byly spustény nove viakove spoje
na zmodernizovanych tratich, dochazi

k nepretrzittmu a stabilnimu rdstu zajmu

o cestovani vlakem. Na zakladé téchto
vysledkl zacala ¢eska vlada vice podporovat
myslenku takzvaného hybridniho systému
rychlych spojeni (RS). Cilem tohoto konceptu
je propojit nové budované modernizované
traté se stavajicl Zelezni¢ni sitf tak, aby vznikl
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flexibilni dopravni systém.

Tento pFistup ma za cil umoznit efektivni
spojeni mezi velkymi mésty a mensimi
regionalnimi centry vetné jejich prilehlého
okoll, coZ by vyrazné zvy5|lo ak dostupnost,
tak I komfort Zelezni¢ni dopravy pro Sirsi
vefejnost. Planovani sité rychlych spojenf

se zatim nachazf v rané fazi pfiprav, ale
prvni navrhy koridord ¢asto navazuji na jiz
modernizovaneé ¢asti trati. Tento systém

ma potencidl nabidnout rychlé spojenf

do hlavnich méstskych center a zaroven
vyuZivat stavajici tratove Useky jako
alternativni trasy v pripadé vyluk, oprav nebo
mimoradnych udalosti. Diky tomu by se
zvysila celkova flexibilita a provozni efektivita
Ceské Zelezni¢ni sité jako celku.

PRAHA - KORENICE-BECVARY
dnes 1:05 h
v budoucnu s VRT 0:29 h
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