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Vyfizuje Ing. Jifi Michalica
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Datum 13. Unora 2019

Schvalovaci protokol
Aktualizace studie proveditelnosti Useku

Usti nad Orlici (mimo) - Chocen (mimo)
1. Identifikacni Gdaje
Nazev akce: Aktualizace studie proveditelnosti Gseku Usti nad Orlici (mimo) -

Chocen (mimo)

Doba zpracovani: 05/2017 - 11/2018

Umisténi: tratovy Usek Usti nad Orlici - Chocen, trat 010 (dle KJR) Kolin - Ceska
Ttebova

Kraj: Pardubicky

Objednatel: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace (dale SZDC),

Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1
zastoupena Stavebni spravou vychod (SSV), Nerudova 1, 772 58 Olomouc

Zhotovitel: SUDOP PRAHA a.s., OlSanska 2643/1a, 130 80 Praha 3
vedouci projektu Ing. Matéj Mares$

,Aktualizace studie proveditelnosti iseku Usti nad Orlici (mimo) - Chocefi (mimo)" navazuje
na , Studii proveditelnosti Zzelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici, véetné navazujiciho Useku Usti

nad Orlici - Chocen (mimo)" (SUDOP PRAHA, 2013), dale Podkladova SP. Podkladova studie
byla schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy v roce 2013, pficemz k dalSimu sledovani
byla vybréna varianta STRED 2. Od schvéleni Podkladové SP Centrélni komisi Ministerstva
dopravy doslo k realizaci stavby ,Prijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici® (2016). P¥ipravnou
dokumentaci stavby ,Modernizace tratového tseku Usti nad Orlici - Chocer", rozpracovanou

v letech 2015 - 2016 pro schvélenou variantu STRED 2, véak nebylo mozné dokon¢it z dévodu
nesouhlasu pFisludnych organl s navrhem protihlukovych opatieni z hlediska posouzeni
krajinného razu v navaznosti na pamatkovou zénu mésta Brandys nad Orlici a prirodni park
Orlice.

Na zakladé téchto nesouhlast souhlasila CK MD se zpracovanim aktualizace studie
proveditelnosti (dale jen ASP), ktera byla zadana v roce 2017 za ucelem vyhledani
alternativniho technického reSeni po neldspésném projednani varianty STRED 2. Pfedmétem
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byla aktualizace a doplnéni predchozi studie proveditelnosti o nové varianty zohlednujici
pozadavky vyplyvajici z projednani oblasti zivotniho prostfedi s mistni samospravou.

ASP byla zadana v 05/2017, dodatkem €. 1 doslo k Upravé terminu odevzdani kvdli
prednostnimu zafazeni akce ZP ,Choceri — Uhersko, Usti n. O. - Brandys n. O. - plvodni
stopa®. Finalni termin odevzdani byl 11/2018. PFipominkové fizeni se uskuteénilo v priib&hu
08/2018, po stanoviscich MD a SZDC nasledovala findlni verze 11/2018. Pfi projednani vybéru
varianty doslo k upfesnéni ¢asti zivotniho prostredi (dle pripominek 06). K projednani je
predkladana verze s témito Upravami (posledni aktualizace ke 12. 11. 2018).

2. Umisténi resené lokality
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Obrazek 1 - Obrazek napojeni u Chocné varianta M+B (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Apodenék

Posuzovana trat predstavuje jeden z nejzatizen&jich Usekd z pohledu propustnosti v ramci sité
SZDC, s.o. a jeden z poslednich Usekl (vyjma uzl@) 1. TZK, ktery dosud nebyl modernizovan.
Stavajici stav traté je na hranici Zivotnosti a jeji efektivni Udrzba jiz neni mozna

bez vyznamnych dopadl do provozu na trati a za pouZiti neimérné vysokych prostiedkd.

Pro udrZeni provozuschopnosti trati se SZDC, s.0. vyznamnym investi¢nim opatienim nevyhne.

Studie proveditelnosti se zabyva Zelezni¢ni trati:

010 Kolin - Ceska Tiebova

Trat prochazi tzemim Stfedoleského a Pardubického kraje. Trat je dvojkolejnd, elektrizovana
stejnosmérnou trakéni soustavou, s tratovou rychlosti az 160 km/h, trat je soudasti hlavni sité
TEN-T, a je soudasti také 1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (I. TZK). Predmétny tratovy Usek
Usti nad Orlici — Choceri mé tratovou rychlost 80 km/h. Z pohledu provozu je trat v sou¢asném
stavu velmi vytizend zejména dalkovou osobni (EC, IC, Ex) a nakladni dopravou. Regionalni
doprava neni s ohledem na vysoké prepravni vykony dalkové dopravy vyznamna, ale neni zcela
zanedbatelna.

3. Ucel studie proveditelnosti
Ucelem aktualizace studie proveditelnosti je nalézt dostate¢né kapacitni a z pohledu Zivotniho
prostfedi nejméné zatéZzujici variantu technického feSeni pfedmétného tratového Useku, kterd
bude dosahovat pozadovanych vysledkd ekonomického hodnoceni a naplni cile projektu.

4. Cile projektu
Studie proveditelnosti definuje tyto zakladni obecné cile projektu:

I. Zajisténi bezpecnosti cestujicich a provozu
Jedna se o zakladni cil a jeho dosaZeni je nezbytné pro to, aby mohla byt varianta vibec
posuzovana.

II. Zkraceni jizdnich dob
PFi zvySeni soucasnych nizkych rychlosti 70 — 85 km/h na hodnotu 160 km/h dojde
k vyraznému zkraceni jizdnich dob, coz je pfinosem predevsim pro délkovou osobni dopravu.
DalSi zkraceni jizdnich dob pfinasi vyrazné zkraceni vzdalenosti pomoci novostavby tunelu.
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III. Udrzeni/budovani dostatecné kapacity drahy
Ve variantach dochazi k vyraznému zvyseni nejvyssi tratové rychlosti. Timto se snizi
rovnobéznost grafikonu, coz naopak zhorsi propustnost. Navic opusténi stavajici trati bude mit
za nasledek ztratu Zst. Brandys nad Orlici, kdy bude jesté redukovéna moznost fidit sled vlakd
pomoci predjizdéni pomalejsich viak{ vlaky rychlejsimi. Vzhledem k vysokému poctu viak{ je
tfeba sledovat, zda zhorseni propustnosti jedné z projektovych variant je jesté akceptovatelné.
IV. Zleps$eni Gzemni prichodnosti (projednatelnosti)
Plvodnim zdmérem bylo realizovat modernizaci stavajici traté pomoci pteloZek. Tento pfistup
véak narazil na nesouhlasné stanovisko prisludnych orgadnd a mistni samospravy v oblasti
krajinného razu (protihlukova opatieni méla pFili§ vysoké naroky). Dlraz na tento bod vyplynul
mimo jiné také z projednani k vybéru varianty.
Prostfedkem k naplnéni cild je novostavba Useku, pFi respektovani normovych pozadavkl
véetné. TSI, pFi udrzeni ptijatelnych dopadl na Zivotni prostiedi a na urbanizované Gzemi mést
Usti n. 0. a Brandys n. O. Podminkou pak je i ekonomicka efektivita projektu.

5. Technicky navrh variant
Véechny projektové varianty navrhuji novostavbu tunelu v mezistani¢nim tseku Usti nad Orlici
(mimo) - Chocen (mimo).

Variantné se navrhuje opusténi stavajici trati a jeji sneseni, pripadné udrzeni stavajici trat

a diky novému zapojeni na tunel dosazeni vyznamného zvysSeni propustné kapacity useku.
Zplsob napojeni byl predmé&tem zkoumani jednotlivych podvariant varianty M+B. Po provedeni
pocitacové simulace (012 Dr. Kryze) propustnosti novych Grovnovych zapojeni byly tyto
varianty opustény. Vysledek simulace jednoznac¢né prokazal, Ze Groviové zapojeni neni
dostatedné kapacitni a dochdzi k pretizeni obou napojeni. Ve studii po tomto prikazu
pokracovala pouze varianta M+B s mimouroviiovymi rozplety.

Jsou navrzeny bezprojektova varianta BP, a dvé projektové varianty M a M+B. Varianta M+B
byla navrzena také ve dvou podvariantach. Konkrétni Udaje uvedeny nize.

Varianta BEZ PROJEKTU
Na dotc¢ené infrastruktufe nebudou v hodnoticim obdobi provedeny zadné investi¢ni akce mimo

investic, které nebude mozno zabezpecit formou oprav a Udrzby. Za vychozi stav je
povaZovana infrastruktura po realizaci stavby ,Usti n. O. - Brandys n. O. - plvodni stopa BC"
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Obrazek 2 - Schéma Varianta Bez projektu (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Varianta M

Varianta M zpracovava navrh novostavby dvou tunell délky 1 160 m (tunel HemZe) a 4 985 m
(tunel Oucmanice), v nové stopé. Tunel Hemze se navrhuje jako dvojkolejny, tunel Oucmanice
jako dva jednokolejné tunely.

Stavajici trat je opusténa a snesena. Nahradou za zruSenou Zst. Brandys nad Orlici

se predpoklada vybudovani nové zastavky Brandys nad Orlici na mosté v prostoru mezi obéma
tunely. Je navrhovano také nové napojeni nové zastavky na silni¢ni sit. Stavajici zastavka
Bezpravi je opusténa bez nahrady.

Pfedpokldda se navrhova rychlost 160 km/h. Probéhlo provéreni rychlosti na hodnotu

200 km/h. S ohledem na vyznamné stfety s chranénymi Uzemimi (evropsky vyznamné lokality,
prirodni rezervace Hemze-Mytkov, chranéna oblast Orlice) se navrzeni rychlosti 200 km/h déle
neprovéruje.
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Obrazek 3 - Schéma Varianta M (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Varianta M+B

Navrhuje vybudovani nové trati podle varianty M a navic zachovani stavajici trati ve stavu

po realizaci akce ,Usti n. O. - Brandys n. O. - plvodni stopa BC". Propojeni stavajici trati

na novostavbu tunelu (Groviové i mimouroviniové) bylo provérfeno pocitacovou simulaci a jako
akceptovatelné se ukazalo pouze mimouroviové napojeni na obou koncich novostavby tunelu.
Varianta M+B obsahuje mimouroviiové rozplety.
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w6210 261325

plénovans oonova tratd (2019-2021) J planovana obnova traté (2019-2021)
i

I
! I ; Ust rad Orlcl
| t =

varian 4/ i i 1 256573
H i ] =
ol 1160 unel Oucmanice dl, 4985 TSSOSO TT

T dl. 1160 m - _ _ (el Oucmanice d, 4985 m _ I i T T TS & /‘

< 222 I~ T
Crocet optimallzace trafového dseku ‘zuuzzr 2
271,040 T

[

aisténi stdvajici a nové trati do 2ST Usti na
varianiné - viz samostatna schémata

d Orlici

nova trat krat$i o cca 2,4 km

Obrazek 4 - Schéma Varianta M+B (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

6. Zhodnoceni variant

Jednotlivé projektové varianty naplfiuji cile projektu v rdzné mite. Rekapitulace vysledkd
z aktualizace studie proveditelnosti je uvedena v tabulce nize:

Varianta Be\;a;r?)?;aktu Varianta M V;r-:-aBn: a
1. Zajisténi bezpecnosti cestujicich a provozu Caste¢né ANO ANO
2. Zkraceni jizdnich dob/Zlepseni dostupnosti Casteéné Casteéné ANO
- Zkraceni jizdnich dob dalkové dopravy NE ANO ANO
- Zlepseni dostupnosti regionalni dopravy ANO Caste¢né ANO
- Zlepseni plynulosti provazeni nakladnich viakd NE NE ANO
3. Udrzeni/budovani dostatecné kapacity drahy Castecné NE ANO
- Zvyseni propustné vykonnosti NE NE ANO
- UmoZnéni Fizeni sledu viaki ANO NE ANO
4, Zlepdeni izemni prlchodnosti (projednatelnosti) NE ANO Castecné
- Predpoklad souhlasu s prodlouzenim EIA - ANO Castecné
- Odstranéni hlukové z4téze NE ANO Castecné
5. Kladné vysledky EH - ANO ANO

*) Schvalena varianta

Zplsob vyhodnoceni varianty je souéasti posuzovaciho protokolu, ktery je uveden v pfiloze

tohoto dokumentu.
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7. Projednani studie proveditelnosti na Garovni Centralni

komise MD
Studie proveditelnosti byla predlozena k projednani MD predkladacim dopisem ¢C.j.:
56121/2018—SZDC—GI5\—026 ze dne 19.11.2018. Centralni komise MD studii proveditelnosti
projednala na jednani dne 15. 1. 2019 s nasledujicim zavérem (citace ze zdznamu z jednani
CK MD, dne 15. 1. 2019):

Centralni komise MD rozhodla, Ze:
1. ~Aktualizaci studie proveditelnosti iseku Usti nad Orlici (mimo) - Choce
(mimo)" schvaluje.
2. Dalsi pFiprava a realizace staveb bude sledovana ve varianté M+B
s mimolroviovymi zadsténimi nové traté. V této souvislosti investor:
a. provéfi moznost zvyseni tratové rychlosti v nové stopé na rychlost 200 km/h
v maximalné mozném rozsahu v Gseku Usti nad Orlici - Chocen,
b. zad4 studii s cilem zvySeni kapacity drahy v tuseku Usti nad Orlici -
Ceskotiebovsko.
Ministerstvo dopravy vydalo schvalovaci dolozku ¢.j.: 124/2017-910-1ZD/18 doruceného dne
8. 2. 2019

8. Zaveér
Na zaklad& vysledkd projednani studie proveditelnosti na Grovni Centralni komise Ministerstva
dopravy

ukladam

Stavebni spravé vychod pokracovat v projektové pripravé dle schvalené varianty M+B
pti dodrzeni pozadavki z bodu 7 tohoto schvalovaciho protokolu.

Ing. Mojmin Nejezchleb
Maméstek &R moHternizaci drahy

Pfilohy

Priloha 1 - P{IISL.I'D':"BCi protokal Aktualizace studie proveditelvosti Gseku Usti nad Orlici (mima) - Chocef (mima)
£.j. 56119/2018-5ZDC-GR-026 ze dne 19, 11. 2018.

Pfiloha 2 — Schvalovaci delofka MD £.4.; 124/2017-910-1Z0/18.
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Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Spréava Zelezniéni dopravni cesty 110 00 PRAHA
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Vyfizuje: Michalica
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Datum: 19.11.2018

Posuzovaci protokol
Aktualizace studie proveditelnosti Useku

Usti nad Orlici (mimo) — Chocef (mimo)

1. Identifika¢ni udaje

Nazev akce: Aktualizace studie proveditelnosti useku Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo)

Doba zpracovani: 05/2017 —11/2018

Umisténi: tratovy usek Usti nad Orlici — Chocen, trat 010 (dle KJR) Kolin — Ceska Trebova

Kraj: Pardubicky

Objednatel: Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale SZDC), Dlazdéna 1003/7,

110 00 Praha 1

zastoupena Stavebni spravou vychod (SSV), Nerudova 1, 772 58 Olomouc
Zhotovitel: SUDOP PRAHA a.s., OlSanska 2643/1a, 130 80 Praha 3

vedouci projektu Ing. Matéj Mares

,Aktualizace studie proveditelnosti Useku Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo)‘ navazuje na ,Studii
proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici, véetné navazujiciho tseku Usti nad Orlici — Chocefi (mimo)*
(SUDOP PRAHA, 2013), dale Podkladova SP. Podkladova studie byla schvalena Centralni komisi
Ministerstva dopravy v roce 2013, pfitemz k dal$imu sledovani byla vybrana varianta STRED 2. Od schvaleni
Podkladové SP Centralni komisi Ministerstva dopravy doSlo k realizaci stavby ,Prljezd Zelezniénim uzlem
Usti nad Orlici“ (2016). Ptipravnou dokumentaci stavby ,Modernizace tratového Useku Usti nad Orlici —
Chocen, rozpracovanou v letech 2015 — 2016 pro schvalenou variantu STRED 2, v8ak nebylo mozné
dokon¢it z davodu nesouhlasu pfisluSnych organu s navrhem protihlukovych opatfeni z hlediska posouzeni
krajinného razu v ndvaznosti na pamatkovou zénu mésta Brandys nad Orlici a pfirodni park Orlice.

Na zakladé téchto nesouhlasli souhlasila CK MD se zpracovanim aktualizace studie proveditelnosti (dale jen
ASP), ktera byla zadana v roce 2017 za u€elem vyhledani alternativniho technického feSeni po neuspésném
projednani varianty STRED 2. Ptedmétem byla aktualizace a doplnéni pfedchozi studie proveditelnosti o nové
varianty zohlednujici pozadavky vyplyvajici z projednani oblasti Zivotniho prostfedi s mistni samospravou.

ASP byla zadana v 05/2017, dodatkem €. 1 doslo k upravé terminu odevzdani kvuli pfednostnimu zafazeni
akce ZP ,Chocerl — Uhersko, Usti n. O. — Brandys n. O. — plvodni stopa“. Finalni termin odevzdani byl
11/2018. Pfipominkové fizeni se uskuteénilo v prib&hu 08/2018, po stanoviscich MD a SZDC nasledovala
finalni verze 11/2018. PF¥i projednani vybéru varianty doSlo k upfesnéni Casti zivotniho prostfedi (dle
pfipominek O6). K projednani je pfedkladana verze s té€mito upravami (posledni aktualizace ke 12. 11. 2018).

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: Dlazdéna 1003/7, Praha 1 110 00

zapsana v obchodnim rejstfiku u Méstského soudu v Praze, oddil A, vlozka 48384 IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234
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2. Umisténi feSené lokality
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Obrazek 1 - Obrazek napojeni u Chocné varianta M+B (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Posuzovana trat predstavuje jeden z nejzatizenégj$ich Usekil z pohledu propustnosti v ramci sité¢ SZDC, s.o.
ajeden z poslednich Usek( (vyjma uzld) I. TZK, ktery dosud nebyl modernizovan. Stavajici stav traté je
na hranici zZivotnosti a jeji efektivni udrzba jiz neni mozna bez vyznamnych dopadd do provozu na trati
a za pouziti nemérné vysokych prostfedkil. Pro udrzeni provozuschopnosti trati se SZDC, s.0. vyznamnym
investi€nim opatfenim nevyhne.

Studie proveditelnosti se zabyva Zelezniéni trati:
010 Kolin — Ceska Tiebova

Trat’ prochazi uzemim StfedoCeského a Pardubického kraje. Trat' je dvojkolejna, elektrizovana stejnosmérnou
trakéni soustavou, s tratovou rychlosti az 160 km/h, trat je soulasti hlavni sité TEN-T, a je soucasti také
|. tranzitniho Zelezniéniho koridoru (1. TZK). Pfedmétny tratovy usek Usti nad Orlici — Chocefi ma tratovou
rychlost 80 km/h. Z pohledu provozu je trat' v sou€asném stavu velmi vytizena zejména dalkovou osobni (EC,
IC, Ex) a nakladni dopravou. Regionalni doprava neni s ohledem na vysoké pfepravni vykony dalkové
dopravy vyznamna, ale neni zcela zanedbatelna.

3. Ugel studie proveditelnosti

Ugelem aktualizace studie proveditelnosti je nalézt dostateéné kapacitni a z pohledu Zivotniho prostredi
nejméné zatéZujici variantu technického feSeni pfedmétného tratového useku, ktera bude dosahovat
pozadovanych vysledkd ekonomického hodnoceni a naplni cile projektu.

4. Cile projektu
Studie proveditelnosti definuje tyto zakladni obecné cile projektu:

l. Zajisténi bezpecnosti cestujicich a provozu
Jedna se o zakladni cil a jeho dosazeni je nezbytné pro to, aby mohla byt varianta viibec posuzovana.

Il. Zkraceni jizdnich dob
PFi zvySeni sou€asnych nizkych rychlosti 70 — 85 km/h na hodnotu 160 km/h dojde k vyraznému zkraceni
jizdnich dob, coz je pfinosem pfedevsSim pro dalkovou osobni dopravu. DalSi zkraceni jizdnich dob pfinasi
vyrazné zkraceni vzdalenosti pomoci novostavby tunelu.

[l Udrzeni/budovani dostatec¢né kapacity drahy
Ve variantach dochazi k vyraznému zvySeni nejvyssi tratové rychlosti. Timto se snizi rovnobéznost grafikonu,
coZ naopak zhorsi propustnost. Navic opusténi stavajici trati bude mit za nasledek ztratu Zst. Brandys nad
Orlici, kdy bude jesté redukovana moznost Fidit sled vlakl pomoci predjizdéni pomalejSich viak( vlaky
rychlejS§imi. Vzhledem k vysokému pocltu vlakl je tfeba sledovat, zda zhorSeni propustnosti jedné
z projektovych variant je jeSté akceptovatelné.

V. ZlepSeni uzemni prichodnosti (projednatelnosti)
Pdvodnim zamérem bylo realizovat modernizaci stavajici traté pomoci prelozek. Tento pfistup vSak narazil
na nesouhlasné stanovisko pfislusnych organt a mistni samospravy v oblasti krajinného razu (protihlukova
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opatfeni méla pfili§ vysoké naroky). Dadraz na tento bod vyplynul mimo jiné také z projednani k vybéru
varianty.

Prostfedkem k napInéni cili je novostavba useku, pfi respektovani normovych pozadavku vcetné. TSI,
pFi udrZeni pfijatelnych dopad(l na Zivotni prostfedi a na urbanizované Guzemi mést Usti n. O. a Brandys n. O.
Podminkou pak je i ekonomicka efektivita projektu.

5. Technicky navrh variant

V8echny projektové varianty navrhuji novostavbu tunelu v mezistaniénim Gseku Usti nad Orlici (mimo) —
Chocefi (mimo).

Variantné se navrhuje opusténi stavajici trati a jeji sneseni, pfipadn& udrzeni stavajici trat a diky novému
zapojeni na tunel dosazeni vyznamného zvysSeni propustné kapacity Useku. Zpuisob napojeni byl pfedmétem
zkoumani jednotlivych podvariant varianty M+B. Po provedeni pocitatové simulace (012 Dr. Kryze)
propustnosti novych uroviiovych zapojeni byly tyto varianty opustény. Vysledek simulace jednoznacné
prokazal, Ze urovriové zapojeni neni dostate¢né kapacitni a dochazi k pretizeni obou napojeni. Ve studii
po tomto prukazu pokracovala pouze varianta M+B s mimouroviiovymi rozplety.

Jsou navrZzeny bezprojektova varianta BP, a dvé projektové varianty M a M+B. Varianta M+B byla navrzena
také ve dvou podvariantach. Konkrétni udaje uvedeny nize.

Varianta BEZ PROJEKTU

Na dotCené infrastruktufe nebudou v hodnoticim obdobi provedeny zadné investi¢ni akce mimo investic, které
nebude mozno zabezpedit formou oprav a udrzby. Za vychozi stav je povazovana infrastruktura po realizaci
stavby ,Usti n. O. — Brandys n. O. — pivodni stopa BC*

Brangys nad Okl Bezpravl zast,
266214 261325

—c] plénovana cbnova traté (2019-2021) planovand obnova traté (2018-2021)

|
|-
cptimalizace tratového dseku 2002) Ustinad Ol
256573

Obrazek 2 — Schéma Varianta Bez projektu (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Varianta M

Varianta M zpracovava navrh novostavby dvou tuneld délky 1 160 m (tunel Hemze) a 4 985 m (tunel
Oucmanice), v nové stopé. Tunel Hemze se navrhuje jako dvojkolejny, tunel Oucmanice jako
dva jednokolejné tunely.

Stavajici trat je opuSténa a snesena. Nahradou za zruSenou zst. Brandys nad Orlici se predpoklada
vybudovani nové zastavky Brandys nad Orlici na mosté v prostoru mezi obéma tunely. Je navrhovano také
nové napojeni nové zastavky na silnicni sit. Stavajici zastavka Bezpravi je opusténa bez nahrady.

Predpoklada se navrhova rychlost 160 km/h. Probéhlo provéfeni rychlosti na hodnotu 200 km/h. S ohledem
na vyznamneé stfety s chranénymi uzemimi (evropsky vyznamné lokality, pfirodni rezervace Hemze-Mytkov,
chranéné oblast Orlice) se navrZeni rychlosti 200 km/h dale neprovéfuje.

Chocen Ut nad Orfcl
271,040 266,573

Zkrécen trasy o cca 2.4 km

Obrazek 3 — Schéma Varianta M (zdroj: SUDOP Praha a.s.)

Varianta M+B

Navrhuje vybudovani nové trati podle varianty M a navic zachovani stavajici trati ve stavu po realizaci akce
,Usti n. O. — Brandys n. O. — pGvodni stopa BC*. Propojeni stavaijici trati na novostavbu tunelu (Uroviiové i
mimouroviové) bylo provéfeno pocitatovou simulaci a jako akceptovatelné se ukazalo pouze mimourovriovée
napojeni na obou koncich novostavby tunelu. Varianta M+B obsahuje mimouroviiové rozplety.
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Branays nad Orliel Bezpravi zast.
266214 261325

P plénovana obnova traté (2019-2021) plénovana obnova traté (2018-2021)

Ustl nad Orlicl
256,573
=
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it
So%E X
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Chocet cplmalzace tatowého dssku (2002) |
1

nov trat kratsi o cca 2,4 km

Obrazek 4 — Schéma Varianta M+B (zdroj: SUDOP Praha a.s.)
6. Dopravni technologie

Pfi navrhu dopravni technologie a provozniho konceptu linek zpracovatel spolupracoval s objednateli dalkové
i regionalni dopravy, open access dopravci i se sdruzenim ZESNAD.CZ. Pozadavky nakladni dopravy v$ak
byly vyrazné vy3si, nez bylo obhajitelné vramci SP. Po dohodé s MD a JASPERS byl stanoven strop
100 para nakladnich vlakl za 24 h (pro potfeby dopravni technologie). Pro jednotlivé varianty byly navrzeny
modelové GVD. Zakladni okrajovou podminkou bylo provéfeni propustnosti dle dohody MD+SZDC.

Osobni doprava

Rozsah osobni dopravy v poslednim obdobi vyrazné narostl diky vstupu open access dopravcl (RegioJet,
CD, Leo Express, Arriva) oproti pfedpokladim uvedenym v podkladové SP. V soudasnosti se v fedeném
tratovém Useku pohybuje 90 paru vlakt dalkové dopravy (R, Ex, EC) a 19 parG vlakd regionalni dopravy (Sp,
Os). Drtiva vétSina téchto vlaku vSak jezdi v denni dobu (6:00 — 22:00).

Nakladni doprava

Rozsah nakladni dopravy je v sou€asnosti velmi velky a s ohledem na hospodarsky cyklus se da oCekavat
jesté jeho rust. V sou¢asném stavu je kapacita stavajici traté témeér vyerpana. V projektovych variantach se
z pohledu nakladni dopravy o¢ekava jesté narlist pfepravnich potfeb. Dle vyjadfeni nakladnich dopravcl az
na uroven 135 parl vlakd za 24 hodin.

Varianta M — provoz je v zasadé organizovan jako v dneSnim stavu. Rozmisténi hlavnich navéstidel na nové
trati (pfi provozu v rezimu ETCS) spolu s vy$Si nerovnobéznosti grafikonu vede k delSim jednotkovym dobam
obsazeni a proto stupen obsazeni za predpokladu prijezdu stanovenych 100 nakladnich viak( za 24 hod
nabyva vysokych hodnot (S, = 0,74). Tato hodnota znamenda, ze kapacita trati je pfi tomto scénafi jiz
vyCerpana a pro novostavbu trati je tento stav nevhodny.

Varianta M+B (U) — pfinos varianty spociva zejména v tom, Ze nova trat bude vyuzivana pfedevsim dalkovou
osobni dopravou a ¢asti nakladni dopravy, soucasna trat bude vyuzivana osobnimi regionalnimi vlaky a ¢asti
nakladni dopravy. Idealné tak, zZe zatimco osobni ¢i nakladni vlak jede po staré trati, mize byt pfedjet jednim
¢i nékolika dalkovymi vlaky jedoucimu po nové trati. V nocni dobé by nékladni doprava mohla pfednostné
vyuzivat tunelovou trat a tim pfispét ke snizeni hlukové zatéze v sidelni oblasti mésta Brandys nad Orlici.

V alternativé s Uroviiovym zapojenim obou trati jsou v8ak pfedpokladané vyhody tohoto uspofadani v zasadni
mife zmafeny intenzivnim vzajemnym ru$enim, které vznika na chocefiském zhlavi ZST Usti nad Orlici
i isteckém zhlavi v ZST Choceni. Vyuziti obou trati je tak vyrazné nevyvazené. Variantu M+B v alternativé
uroviiového zapojeni (U) nelze doporucit k dalSimu sledovani.

se rusici jizdy vlakd. Ve srovnani s variantou M a variantou M+B (U) s Uroviiovym zapojenim se sniZuje
pravdépodobnost prostojti nakladnich viakl lichého sméru Tynisté nad Orlici — Ceska Trebova v ZST Choceri.
Moznosti pravozu vlaku jsou v této varianté velmi dobré, limitovany jsou kapacitnimi moznostmi navazného
useku Ceska Trebova (odb. Parnik) — Usti nad Orlici. Variantu M+B v alternativé s mimouroviiovym
zapojenim zpracovatel ASP doporucuje k dalSimu sledovani.

Po vysledcich dopravni technologie byla dale provéfovana pouze varianta M a varianta M+B
s mimourovihovym zapojenim.

Z pohledu dopravni technologie pfinasi vyznamné zlepseni Varianta M+B, ktera vyraznym zplisobem
navySuje propustnou kapacitu feSeného useku.

7. Zivotni prostredi

Oblast Zivotniho prostfedi je v daném zajmovém Uzemi vyznamnym kritériem. V zajmovém Uzemi se nachazi
chranéna uzemi (evropsky vyznamné lokality, pfirodni rezervace a jiné), vodni zdroje se svymi ochrannymi
pasmy, dale je zde pomérné pfisné posuzovan zasah do krajinného razu a daldi oblasti (hluk, vibrace aj.),
které mohou vyznamnym zplsobem zkomplikovat pfipravnou i realiza¢ni fazi stavby.
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Z pohledu zivotniho prostfedi se jevi jako snadnéji prlichodna varianta M, ktera se pfiblizuje plvodnimu
technickému fedeni, ke kterému bylo vydano stanovisko k posouzeni vlivii provedeni zaméru na ZP (EIA). V
pfipadé varianty M+B je mozné predpokladat, ze tato zména zaméru bude pfedmétem posuzovani podle §4
odst. 1 pismene g) zdkona ¢.100/2001 Sb.

Z vySe uvedeného se jevi jako snadnéji projednatelna varianta M, nicméné rizika plynouci z oblasti
zivotniho prostredi se tykaji také ji, i kdyz v mensi mife. Mensi podrobnost zpracovani technického
feSeni odpovidajicimu stupni SP neumoziiuje dostatecné posouzeni mimouroviiovych rozpleti
z hlediska vliva na Zivotni prostredi.

8. Prepravni prognéza
Osobni doprava

Z pohledu prepravnich proudt se na useku Usti n.O. — Chocefi v soudasnosti pohybuje bezmala
34 000 cestujicich/den. Ve vS§ech projektovych variantach roste prepravni proud az na 40 000 cestujicich/den.
Z pohledu regionalni dopravy je pfepravni proud cca 1 500 cestujicich/den. Varianta M v§ak mirné zhorSuje
dostupnost Brandysa n. O. a na nové navrzené zastavce klesa obrat cestujicich o 150 cestujicich za den
(z 750 na 600 cestujicich/den).

Nakladni doprava

PFi pfipravé piepravni progndzy nakladni dopravy nebyl dostatek ovéfitelnych informaci ohledné slozZeni
a pfepravnich relaci jednotlivych nakladnich vlak(. Proto bylo nutné pfi prognéze vychazet pouze
ze schvalené aktualizace DSS. Mezi roky 2016 a 2054, kdy kon¢i hodnotici obdobi studie, se predpoklada
narast nakladni pfepravy o pfiblizné 45 %.

Z pohledu prepravni prognézy jsou obé varianty srovnatelné, mirné horsi z pohledu regionalni
dopravy se jevi varianta M, rozdil v8ak neni signifikantni. Z pohledu nakladni dopravy nema vybér
varianty vliv.

9. Ekonomické hodnoceni

Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu je provedeno metodou analyzy nakladd a pfinost (CBA)
v souladu s platnou ,Rezortni metodikou pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb*
schvalené MD CR, dne 31. 10. 2017.

Ekonomické hodnoceni zpracovano v cenové urovni roku zpracovani ekonomického hodnoceni, tj. 2018.
Realizace projektu se (ve vSech variantach) prfedpoklada v letech 2025 — 2030; referenéni obdobi projektu
proto predstavuji roky 2025 — 2054, tj. 30 let od zagatku realizace.

Celkové investi¢ni naklady byly stanoveny v souladu se Sbornikem pro ocefiovani zelezni¢nich staveb
ve stupni studie proveditelnosti, bfezen 2016.

Vysledky ekonomického hodnoceni, finanéni i ekonomické analyzy jsou shrnuty v nasledujici tabulce:

\Varianta Varianta M Varianta M+B
CIN v CU 2018 [mil. K¢&] 12 958,5 14 926,6
FIRR [%] -8,82 Nelze nalézt*)
FNPV [mil. K&] -9 926,6 -13 162,3
EIRR [%] 8,42 6,61
ENPV [mil. K¢] 5946,8 2 884,6
B/C 1,702 1,296

*) Pro variantu M+B nelze nalézt hodnotu FRR z diivodu struktury diferen¢nich finanénich toka.

Vyse ,celkovych investiénich nakladl (CIN) v tabulce je stanovena s pouzitim ,Sborniku pro ocehovani
ZelezniCnich staveb ve stupni studie proveditelnosti (verze bfezen 2016).

Podle vysledku finanéni analyzy zadna z variant neprokazuje finan¢ni navratnost.

Ekonomickou analyzou bylo dosazeno pozadovanych hodnot ekonomické proveditelnosti projektu
u obou projektovych variant, protoze hodnota ERR je vétsi nez pouzita diskontni sazba (5,0 %) a ENPV
nabyva kladnych hodnot. Z pohledu vnitfniho vynosového procenta dosahuje vysSich hodnot varianta M.
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10. Zhodnoceni variant

Jednotlivé projektové varianty napliuji cile projektu v rizné mife. Rekapitulace vysledku z aktualizace studie

proveditelnosti je uvedena v tabulce nize:

\Varianta Varlar_wta Varianta M Varianta M+B
Bez projektu
1. Zajisténi bezpecnosti cestujicich a provozu ANO ANO
2. Zkraceni jizdnich dob/ZlepSeni dostupnosti ANO
- Zkraceni jizdnich dob délkové dopravy NE ANO ANO
- ZlepSeni dostupnosti regionalni dopravy ANO ANO
- ZlepSeni plynulosti provazeni nakladnich viaka NE NE ANO
3. Udrzeni/budovani dostatecné kapacity drahy NE ANO
- Zvy8eni propustné vykonnosti NE NE ANO
- Umoznéni fizeni sledu viaku ANO NE ANO
4. ZlepSeni uzemni prachodnosti (projednatelnosti) NE ANO
- Pfedpoklad souhlasu s prodlouZenim EIA - ANO
- Odstranéni hlukové zatéze NE ANO
5. Kladné vysledky EH - ANO ANO

Ad cil 1) Zjisténi bezpeénosti cestujicich a provozu |ze povazovat za splnény v obou projektovych
variantach, jelikoz je pocitano se zfizenim ETCS v celé délce trati, vystavbou zabezpelovaciho zafizeni
3. kategorie, stanice a zastavky jsou vybavovany i jiz vybaveny nastupisti s vySkou nastupnich hran 550 mm
nad temenem kolejnic a zaroven je zajiStovan bezbariérovy pfistup na nastupisté, povétSinou se sou¢asnym
zajisténim odpovidajici navaznosti na napf. pfilehlé pfestupni terminaly.

Ad cil 2) Zkraceni jizdnich dob/ZlepSeni dostupnosti Ize povazovat za spinény, je-li dosazeno kraceni
jizdnich dob vlivem kraceni stavebni délky trati v nové trase, pfi sou¢asném zvySeni tratové rychlosti, ale také
kraceni cestovnich/pfepravnich dob vlivem zmén v rozsahu zelezni€ni infrastruktury (v pfipadé zvySeni poctu
tratovych koleji v dostate¢né dlouhém Useku) za ucelem eliminace prostojl vlakl predevSim nakladni
dopravy optimalizaci jejich konstrukéni polohy.

ZlepSeni dostupnosti je vramci projektu spojeno se zachovanim ¢&i pfipadné pfiblizenim mist obsluhy
(v osobni dopravé napf. zastavky) centru osidleni, coZ je ve spojitosti s timto projektem mozZné hodnotit
pfedevsim v souvislosti s obsluhou Brandysa nad Orlici.

V ramci redlnych provoznich stavd pak bude mit vliv na udrzitelnost projektovanych jizdnich dob i délka
useku, na kterém bude napf. pfi sledu vlakd nakladni/rychly osobni hrozit pfenos zpozdéni prvniho
(nakladniho) vlaku na druhy. Vzhledem k potfebam provazeni mnoha nakladnich vlakd prijezdem daného
useku napf. zdlvodu absence dostate€né dlouhych pfedjizdnych koleji €i i problematického fazeni se
do sledu tras v navazujicich usecich (Cili bez moznosti kratkodobého odstaveni vlaku) je vhodné omezujici
usek co nejvice zkratit.

V navrhu projektovych variant je uvedenym zptisobem rizikovy Usek z celého tratového useku Ceska Tiebova
(odb. Parnik) — Chocen na Ceskéa Trebova (odb. Parnik) — Usti nad Orlici. Zatimco ve stavu Bez projektu je
z tohoto pohledu dosahovano alesporfi vy38i homogenity tras, tzn. s niz§im potencidlem pfenosu/navyseni
zpozdéni druhému vlaku plynouciho pfevazné z nehomogenity tras v Gseku Ceska Trebova — Usti nad Orlici
(cca 2 minuty diference v jizdnich dobach), tak u varianty M v pfipadé operativné neodstavovaného
nakladniho vlaku muze pro druhy osobni rychly viak ¢init zpozdéni cca 7 minut z ddvodu zvySeni
nehomogenity tras v Useku nové trati mezi Ustim nad Orlici a Chocni (rozdil jizdni doby projizdéjiciho
nakladniho vlaku a osobniho rychlého zde €ini cca 5 minut).

Ve varianté M+B vSak Ize onen prvni vlak odklonit na trat’ starou bez nutnosti zastaveni a tudiz maximalni
prenesené zpozdéni druhému vilaku bude ¢init cca vySe zminéné 2 minuty, které jesté Ize z podstatné ¢asti
kompenzovat v ramci pfirazek k jizdnim dobam v navazujicim Useku. Cil je naplnén v projektem dotené Casti
sité pfedevsim v projektové varianté M+B.

Ad cil 3) Udrzeni/lbudovani dostate¢cné kapacity drahy Ize povazovat za splnény, pokud je
dosaZeno odpovidajici stability, resp. pfedpisovych zaloh v propustnosti pfedevsim tratovych koleji, a Ize tak
s rezervami provézt vyhledovy rozsah dopravy jak v osobni, tak v nakladni dopravé. V kapacité se rovnéz
vyznamné projevuje disponibilita dopraven s kolejovym rozvétvenim umoznujici zménu sledu vlaku, pfipadné
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kfizovani, v ramci projektové feSeného useku a v neposledni fadé potencial feSeni k protismérnym ruSicim
vlakovym cestam (ve varianté Bez projektu stejné jako v projektové varianté M neni feSena problematika
protismé&rnych kolizi v Chocni pfi rozptylu dopravni zatéZe ve sméru 1. TZK a trati ve sméru na Tynisté
nad Orlici, zvlasté v horizontu po jeji modernizaci/zdvoukolejnéni). Cil je naplnén v projektem dotené Casti
sité pfedevsim v projektové varianté M+B.

Ad cil 4) Zlepseni tzemni prachodnosti (projednatelnosti) Ize povazovat za spinény, pokud rozsah feseni
vUci rizikovym lokalitdm vyznamnéji nevybocuje v jejich ovlivnéni z navrhu hodnoceného v rdmci procesu EIA.
Obé projektové varianty zahrnuji nékolikakilometrovou novostavbu Zelezniéni trati v pomérné velmi citlivém
Uzemi, jehoz Cast je pfedmétem zvl&Stni ochrany. Dopady obou variant na uUzemi lze vzdy olekavat a
vysledek jejich proveditelnosti by bylo mozné stanovit az na zakladé podrobnych dokumentaci a provedenych
nezbytnych projednani a spravnich fizeni.

Z hlediska dopadul na slozky zivotniho prostredi Ize l1épe hodnotit variantu M, kdy jeji pfijatelnost byla jiz
posouzena hodnocenim EIA a vydanim kladného stanoviska. Nova trat budovana ve variant¢ M+B ma
v podstatné délce své trasy totozné feSeni jako varianta M, ovSem obsahuje i realizaci mimourovriovych
rozpletd v mistech citlivych na Zivotni prostfedi, jez jsou souc¢asti systému ochrany pfirody NATURA 2000.

Zaroven z pohledu hlukové zatéZe muze dojit ke zlepSeni bud vlivem poklesu rozsahu dopravy v oblasti
pfedevsSim Brandysa nad Orlici, nebo odsunutim zdroje hluku v uzemi. V tomto ohledu je cil 1épe napinén
v projektem dotCené Casti sité pfedevsim ve varianté M, varianta M+B zachovava zdroj hluku v ose staré trati,
avS$ak se snizenim rozsahu dopravy vlivem pfesunu podstatné ¢asti vykon( na novou trat'.

Navrh projektovych variant v useku Usti nad Orlici — Choceri sice nefesi cely potencialné omezujici Usek
Ceska Trebova — Chocer, a to z pohledu vyhledové prepokladané dopravni zatéZe vstupujici na pfedmétny
usek z navazujicich ¢étyf smérd. Nicméné navrh FeSi prozatim v ramci koridorovych Uprav nedotéeny Usek,
jenz pfi doplnéni o novou trasu skyta potencial k dosazeni pfinosu pfedevsim v oblasti kraceni jizdnich dob,
ato snejvétsSim efektem vramci benefitl ekonomického hodnoceni. Samotna novostavba trati vSak
bez navazujici infrastruktury na druhou stranu naopak snizuje propustnost omezujiciho tratového useku
vlivem zvy3eni nehomogenity tras, a to pfedevsim v koexistenci dalkové osobni dopravy a nakladni dopravy.
stavajici kapacity, je nutné vyhody plynouci z druhého cile — kraceni jizdnich dob — kompenzovat na strané
rozsahu infrastruktury.

Z vy$e uvedené zhodnoceni vyplyva, Ze vSechny projektové varianty dosahuji dostate¢nych vysledki
ekonomického hodnoceni. Dale také, Ze zadna z projektovych variant nesplfiuje vSechny cile projektu.
Varianta, ktera plni v dostatecné mire cile projektu je varianta M+B. S ohledem na tuto skute¢nost, je
mozné doporucit k dalSimu sledovani variantu M+B.

Ackoliv v pfipadé realizace varianty M+B bude dozajista nové omezujicim Usekem z pohledu kapacity usek
Ceskéa Trebovéa (odb. Parnik) — Usti nad Orlici, jedna se kazdopadné& o mnohem krat$i Usek z hlediska vyse
popisovanych provoznich rizik i v pfipadé pfenosu zpozdéni, vzniku zpoZzdéni apod. Pokud by jmenovany
omezujici Usek byl vyuzit na drovni rizikovych hodnot ukazatell propustnosti, nabizi dlouhodobé dostate¢nou
kapacitu k nové definované kapacité¢ celého tratového Useku Ceska Trebova — Chocef. Z vypoétd
propustnosti omezujiciho Useku Ceska Trebova — Usti nad Orlici plyne, Ze Ize Usekem pravideln& provazet
cca 100 pard nakladnich vlakd. Vzhledem k tomu, Zze dosud neexistuje dostatecné Siroky prepravni/dopravni
model nakladni dopravy, v ramci kterého by bylo mozné hodnotit (nad ramec Setfené oblasti této studie)
interakce s okolni infrastrukturou (napf. v oblasti potencialu trasovani nakladni dopravy v ose Brno — Kolin
pres Ceskou Tfebovou a pres Havlick(iv Brod, kde je rovnéZ v ramci probihajici investiéni pFipravy pogitano
s narlistem nakladni dopravy), nelze s naprostou jistotou vyloucit, Ze bud nebude naplnén ani nabizeny
potencial v kapacité useku pro nakladni dopravu nebo na druhou stranu, Ze bude vyhledovy potencial
nakladni dopravy Zadat dal$i rozvoj infrastruktury i v useku Ceska Trebovéa (odb. Parnik) — Usti nad Orlici.

V ramci dosavadnich rozbord vyhledového potencidlu nakladni dopravy, resp. rozsahu nakladni dopravy
v maximalni variaci, a to proti stanovisk(im/navrhdm sdruzeni ZESNAD.CZ, je napi. pro potfeby oblastnich
studii proveditelnosti zaméfenych na konverzi trak&ni napajeci soustavy stejnosmérné na jednotnou stfidavou
trakéni napadjeci soustavu 25 kV, 50 Hz pocitano ve sméru od Olomouce v dlouhodobém horizontu
pfesahujicim rok 2040 116 nakladnich vlakd/24 h, Ize zbyvajicich 84 tras disponibilnich pro nakladni dopravu
spotfebovat nakladnimi viaky ve sméru Brno. Je zfejmé, Ze v ramci deklarovaného potencialu sméru Brno by
tato dispozice tras nemusela byt dostateCna, ale pravé vinterakci strasou pfes HavliCkiv Brod Ize
konstatovat, Ze se jedna o potencial dostateény. Trat pres Ceskou Tiebovou na sebe ve sméru Brno vzdy
vazat nakladni dopravu vazanou napf. na uzel Ceska Trebova ¢&i dal$i nacestné destinace (napf. Pardubice),

nakladnimi vlaky, avSak leh¢i nakladnim viakim (nejen v ramci vyrovnavkovych jizd) bude k dispozici trakéné
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kratkodobého odstaveni vlaku vlivem fizeni sledu vlakl v interakci s osobni dopravou.

Navrzené projektové feSeni varianty M+B Ize pfipadné postavit do roviny etapy a pokud i pfes vySe uvedené
bude nutné rozvinout kapacitu useku Ceska Trebova — Usti nad Orlici, Ize v navaznosti na stavajici navrh
pokratovat v nové trase dale ve sméru Ceska Trebova. Ideovy nastin nasledné konfigurace/zmén
v choceriském zhlavi Zelezniéni stanice Usti nad Orlici prezentuje nasledujici schéma. Vzhledem k délce
useku pfi zahlavi chocefiském této stanice, ktery je aktualné ve varianté M+B C&tyfkolejny, Ize cca na 500 m
po situaci kolejovych spojek uréenych pro jizdy viaki ze Zelezniéni stanice Usti nad Orlici na novou trat
(a opacné) sestoupat — byt za cenu znaCného, ale kratkého sklonu cca 30 %o — pod chocenské zhlavi
a nasledné i Tichou Orlici. Smér nové trati nyni nelze jednoznacné predurcit, a to ani v takovych otazkach,
které by se vazaly na potfebu zapojeni nové trati do prostoru odboCky Parnik, ¢i zda Ize zcela minout uzel
Ceska Trebova a zapojit novou trat aZ do tratovych usek ve sméru na Olomouc a Brno & snad pouze
ve sméru na Olomouc, pokud by napf. v pfipadé obhajoby RS1/VRT Praha — Brno byl kladen diiraz na dalSi
kraceni jizdnich/cestovnich dob osobni dopravy ve sméru na Olomouc. V tomto ohledu lze dal$i postup
navrhnout takovy, aby Usek Ceska Trebova — Usti nad Orlici byl v potfeb& vyhledového rozsifeni jeho
kapacity studovan v ramci samostatné zadané dokumentace, ktera bude zfejmé& muset zodpovédét nejen
vySe nastinéné otazky s pfipadnym pokraCovanim nové trati spojené.

Zelezniéni stanice Usti nad Orlici
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Obrizek 5 — Schéma zavisténi nové a staré trati ve varianté M+B do Usti nad Orlici v pFipadé vyhledového prodlouzeni nové trati
(zdroj: SUDOP Praha a.s., uprava 026 SZDC, s. o..)

11. Projednani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti byla po dobu zpracovani projednavana s MD, Krajskym uradem Pardubického kraje,

sdruzenim ZESNAD.CZ a slozkami SZDC. K verzi 09/2018 (verze po pfipominkach) vydali hodnotitelé

nasledujici vyjadreni:

- MD zaslalo souhrnné stanovisko €.j. 77/2018-130-KR/5 ze dne 19. 10. 2018, bez dalSich pfipominek,
pozadavek ASP ukoncit;

- Krajsky ufad Pardubického kraje, odbor dopravy a silni€niho hospodarstvi bez ¢&j.; bez dalSich pfipominek,
bez preference varianty;

- Sdruzeni ZESNAD.CZ stanovisko &.j. 176/2018, ze dne 15. 10. 2018, akcentovany pfipominky k dopravni
technologii a nedostatecném poctu a kvalité tras pro dalkovou nakladni dopravu; doporuéeni varianty
M+B, Varianta M je pro nakladni dopravu ohrozujici a tedy zcela nepfijatelna;
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SZDC 06 dopis ¢&j. 51900/2018-SZDC-GR-06 z 18. 10. 2018, variantu M+B poklada z pohledu dopravni
technologie za perspektivnéjsi, ale je nutné ovéfit prichodnost mimouroviovych rozpletd z hlediska vlivl
na zivotni prostiedi.

SZDC 012 dopis ¢&j. 52090/2018-SZDC-GR-012 z22. 10. 2018, doporuéeni varianty M+B; ostatni
varianty nejsou z pohledu propustné kapacity vyhovujici;

SZDC 013 stanovisko ¢&j. 51923/2018-SZDC-GR-013 z 18. 10. 2018, vznasi pfipominky k dopInéni
technického feSeni; bez preferované varianty, obé jsou akceptovatelné;

SZDC 014 vyjadfeni ¢&j. 51227/2018-SZDC-GR-O14 z 15. 10. 2018, z pohledu zabezpe&ovaciho nebo
sdélovaciho zafizeni neni diivod doporugit i preferovat variantu, tzn. bez preference varianty;

SZDC 024 stanovisko &j. 52215/2018-SZDC-GR-024 z 19. 10. 2018, vzhledem k vyraznému zvyseni
propustnosti trati a usnadnéni vylukovych &innosti doporuéeni varianty M+B;

SZDC 026 stanovisko &j. 53277/2018-SZDC-GR-026 z 25. 10. 2018, doporuceni sledovat variantu M+B
s tim, Ze je toto feSeni povazovano za vhodnou etapu pro budouci cilovy stav;

SZDC OR Hradec Kralové stanovisko ¢&j. 27033/2018-SZDC-OR HKR-NT z 19. 10. 2018, bez dalsich
pfipominek, doporuéeni varianty M+B;

SZDC SSV stanovisko 17751/2018-SZDC-SSV-U1, ze dne 16. 10. 2018, upozornéni na rizika spojena
s variantou M+B pfi projednani EIA a pfi pfipravé a projednani DUR;

S ohledem na doporudena stanoviska jednotlivych hodnotiteld SZDC navrhuje pro dal$i pFipravu vybrat
a schvalit variantu M+B.

12. Navrh dalSiho postupu

Z obdrzenych pfipominek Pardubického kraje, ministerstva dopravy, sdruzeni ZESNAD a slozek SZDC
vyplynulo doporuceni sledovat variantu M+B. Tato varianta vykazuje dostate€nou ekonomickou efektivitu
a plni v maximalni mozné mife navrzené cile projektu.

Odbor strategie proto navrhuje:

1.
2.

3.
4.

schvalit studii proveditelnosti, tak jak byla pfedlozena;

schvalit variantu M+B, protoZe naplnila cile zadani a jedna se o ekonomicky efektivni variantu, plnici
zadané cile projektu v nejvyssi mife;

zadat provéreni dopadu varianty M+B na EVL Hemze-Mytkov a krajinny raz;

v pfipadé kladného vysledku pokragovat v pfipravé DUR dle této varianty.

13. Zaveér

Modernizace tratového tseku Usti nad Orlici (mimo) — Chocefi (mimo) je v souladu se zaméry MD, SZDC
a Pardubického kraje. Aktualizace studie proveditelnosti obsahuje dvé ekonomicky efektivni varianty, které
pini cile projektu v dostateéné mife.
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Na zakladé vysledku projednani a posouzeni pfedmétné studie proveditelnosti

b)

doporucuji

schvalit

Aktualizaci studie proveditelnosti Gseku Usti nad Orlici (mimo) — Chocen (mimo), tak jak byla
zpracovana;

ulozit

investorovi Stavebni spravé vychod pokracovat v projektové pfiprave studie proveditelnosti
pii dodrzeni pozadavkl a dle varianty uvedené v kapitole 12. tohoto posuzovaciho protokolu.

p—
-

Ing. Mojmir Nejezghleb
Nameéstek (?R pho moderpizaci drahy

—
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nabiezi Ludvika Svobody 1222/12
W WMinisterstvo dopravy PO BOX 9, 110 15 Praha 1

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s. o.
Generalni feditelstvi

Odbor strategie

Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

DS: uccchjm
Vas dopis znacky / ze dne  NasSe znacka Vyfizuje / linka
56121/2018-SZDC-GR- 124/2017-910-1ZD/18 Tvrdik Jaromir, Ing. / +420 2251
026/19.11. 2018 31480

Vée:  Aktualizace studie proveditelnosti useku Usti nad Orlici (mimo) - Choceti (mimo)

Dopisem 56121/2018-SZDC-GR-26, ze dne 19. 11. 2018 piedlozil investor, Sprava Zelezniéni
dopravni cesty, s. 0., Ministerstvu dopravy k projednani v Centralni komisi Ministerstva dopravy
aktualizaci studie proveditelnosti akce ,, Ustf nad Orlici (mimo) - Choceii (mimo) *“.

Piedlozena dokumentace navazuje na studii proveditelnosti iseku Usti nad Orlici - Chocett
(mimo)®, ktera byla schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy. Dokumentace pro uzemni
rozhodnuti stavby rozpracovana v letech 2015-2016. Nebyla vSak dokoncena z divoda
environmentalni nepriichodnosti. Na zaklad¢ toho souhlasila Centralni komise Ministerstva dopravy
se zpracovanim aktualizace studie proveditelnosti.

Stavajici technicky stav traté je na hranici zivotnosti. Udrzeni provozuschopnosti se neobejde
bez omezeni provozu a bez vysokych ndkladl. Trat’ je dvoukolejnd, elektrizovana systémem 3 kV
DC, je sou¢asti hlavni sit¢ TEN-T a I. TZK. V projektovém stavu byly feSeny 2 varianty. Obé
navrhuji novostavbu v mezistaniénim useku Usti nad Orlici (mimo) - Chocent (mimo). Lisi se
v otdzce opusténi, nebo neopusténi stavajici traté. Varianta M predpoklada opusténi stavajici traté,
varianta M+B zachovani stavajici traté. Tratova rychlost na novostavbé je 160 km/h. Probé&hlo
provéteni rychlosti na hodnotu 200 km/h, a to s negativnim vysledkem. Ve variant¢ M+B bylo
provéteno propojeni stavajici a nové traté¢ ve dvou alternativach. Pijatelné je pouze mimouroviiové
napojeni bez kiizeni protismérnych jizd na obou koncich novostavby.

Pfi ndvrhu dopravni technologie a provozniho konceptu zpracovatel spolupracoval
s objednateli dalkové i regionalni dopravy. Pozadavky nékladni dopravy vSak byly vyrazné vyssi,
nez bylo obhajitelné. Pti ptiprave pfepravni prognozy zelezni¢ni nakladni dopravy nebyl k dispozici
dostatek ovéfitelnych informaci. Z toho divodu byl po dohod¢ s Ministerstvem dopravy pro
potteby dopravni technologie stanoven strop 100 part ndkladnich vlakii za 24 h. V projektovych
variantach se vSak ocekava narlst piepravnich potfeb nad tuto hranici.

Ve varianté M je provoz organizovan jako v soucasném stavu. Kapacita trati je jiz vyCerpana
a tento stav je nevhodny. Ve variant¢ M+B s mimouroviiovym napojenim jsou moznosti privozu
vlakli dobré. Limitovany jsou v$ak kapacitnimi moznostmi navazného useku Ceska Tiebova (odb.
Parnik) - Usti nad Orlici. Zpracovatel predlozené aktualizace studie proveditelnosti, doporucuje
k dal§imu sledovani variantu M+B s mimotroviiovymi zapojenimi na stavajici trat’.

Hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu je provedeno metodou analyzy néakladt
a piinosi (CBA) v souladu s platnou ,,Rezortni metodikou pro hodnoceni ekonomicke efektivnosti
projektti dopravnich staveb* schvalené Ministerstvem dopravy CR dne 31. 10. 2017.



124/2017-910-1ZD/18

Realizace projektu se predpokladd v letech 2025-2030. Celkové investi¢ni naklady byly
stanoveny v souladu se Sbornikem pro ocenovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie
proveditelnosti, biezen 2016. Vysledky ekonomického hodnoceni jsou nésledujici:

Varianta Varianta M Varianta M+B
CIN vCU 2018 [mil. K¢] 12 958,5 14 926,6
EIRR [%] 8,42 6,61

ENPV [mil. K¢] 5946,8 2 884,6

B/C 1,702 1,296

Zavér aktualizace studie proveditelnosti je, Ze v dostatecné mife plni cile projektu varianta
M+B.

Dne 15. ledna 2019 se uskutecnilo zasedani Centralni komise Ministerstva dopravy.
K pfedmétné vyhledéavaci studii vyslovila Centralni komise Ministerstva dopravy zavér:

Centralni komise Ministerstva dopravy rozhodla, Ze:
1. ,, Aktualizaci studie proveditelnosti viseku Usti nad Orlici (mimo) - Choceii (mimo) “ schvaluje.

2. Dalsi priprava a realizace staveb bude sledovina ve varianté M~+B s mimouroviiovymi
zausténimi nové trate. V této souvislosti investor:

a. proveri moznost zvyseni tratove rychlosti v nové stope na rychlost 200 km/h v maximalné
mozném rozsahu useku Usti nad Orlici - Chocen,

b. zadd studii s cilem zvySent kapacity drdhy v tiseku Usti nad Orlici - Ceskotirebovsko.

Na védomi: SFDI

Ing. Tomas Cocek, Ph.D.

1. nameéstek ministra
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