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optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in* VABRAHA

Aktualizace studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin
je dokumentaci, jejimz cilem je nalézt dopravné, technicky a ekonomicky proveditelna,
uzemné prachodna a prFinosna feSeni plnici ocekavané cile tohoto projektu.
Zakladem projektu je optimalizace dvoukolejné elektrizované trati pro soucasné
a vyhledové potreby jak osobni, tak predevsim nakladni zelezni¢ni dopravy. Predmétem
studie je vyhodnoceni moznosti dalSiho zkvalitnéni zZelezniéni infrastruktury
(zkapacitnéni a zlepsSeni uzitnych parametr).
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1 Uvod

1.1 Duvody a cile Aktualizace studie proveditelnosti

Hlavnim cilem aktualizace studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin je
nalezeni vhodné projektové varianty modernizace ¢i optimalizace pfedmétné trati z pohledu
prepravniho, dopravniho, technického, tzemniho a environmentalniho. Tento cil bude napinén
budto potvrzenim vybrané varianty Stfed 1 ze Studie proveditelnosti 2015 (Ci jeji dil€i
modifikaci) nebo doporu¢enim nové projektové varianty. Rozhodujicimi Ukoly pro zpracovani
tak jsou:

» aktualizace vyhledové prepravni poptavky po nakladni doprave,
» aktualizace technického feSeni projektovych variant,

» aktualizace posouzeni kapacity hodnocenych variant,

» aktualizace postupl a rozsahu varianty bez projektu,

e zpracovani a posouzeni novych variant, obsahujici opatfeni k zaji§téni minimalni
rychlosti 100 km/h v celé délce trati,

» posouzeni dopadu klimatickych jevl na provozuschopnost infrastruktury a provozovani
Zelezni¢ni dopravy,

» zahrnuti dopadu pfijeti rozhodnuti o pfechodu celé sité na napajeni soustavou 25 kV,

» zahrnuti dodate¢nych staveb zajistujicich zprovoznéni systému ETCS L2 do roku 2030,
e posouzeni variant zpusobu zavedeni systému ETCS L2,

» posouzeni dopadu zavedeni ETCS do kolejového fe$eni dopraven,

» navrh a posouzeni nové kapacity v iuseku Velky Osek — Lysa nad Labem,

» aktualizace investi¢nich nakladu,

* analyza variant,

» aktualizace nakladli na provoz vlaku a aktualizace provoznich nakladud infrastruktury,

» ekonomické hodnoceni variant.

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 9
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1.2 Vychozi dokumenty a koncepce

Zpracovani dokumentace vychazi z evropskych a narodnich dokumentd, platnych pro oblast
dopravni politiky. Jedna se predevsim o nasledujici materidly na evropské urovni:

* Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013
o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité a o zruSeni rozhodnuti

¢. 661/2010/EU Text s vyznamem pro EHP, https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1315

» TSI — Technické specifikace interoperability,
http://www.mdcr.cz/cs/Drazni_doprava/Evropska unie na zeleznici/Interoperabilita/

Na narodni Urovni jde zejména o koncepce:

» Aktualizovana Statni energeticka koncepce,
https://www.mpo.cz/assets/dokumenty/52841/60959/636207/priloha006.pdf

» Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017 - 2023 s vyhledem do roku 2030,
https://www.mdcr.cz/getattachment/Media/Media-a-tiskove-zpravy/Koncepce-nakladni-
dopravy-pro-obdobi-2017-%E2%80%93-2023-r/Koncepce-nakladni-dopravy.pdf.aspx

« Narodni investiéni plan (diléi podklady MD CR)

* Narodni implementaéni plan ERTMS,
https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Drazni-doprava/Evropska-unie-na-
zeleznici/Evropska-unie-na-zeleznici/NIP-ERTMS-2017.pdf.aspx?lang=cs-CZ

Konkrétni dokumenty a dokumentace na narodni Urovni, které se budou pfimo propisovat do
konstrukce feseni zelezni¢ni infrastruktury v ndvrhovych variantach, jsou zejména:

» Studie proveditelnosti optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé&cin, v€etné posuzovaciho
a schvalovaciho protokolu (09/2015);

» Koncepce pfechodu na jednotnou napdjeci soustavu ve vazbé na priority programového
obdobi 2014-2020 a naplnéni pozadavkd TSI ENE.

Na zakladé uvedenych dokumentl je sledovana modernizace trati Kolin — VSetaty — Décin
(soucast hlavni sité TEN-T pro nakladni dopravu, resp. globalni sité pro dopravu osobni dle
nafizeni €. 1315/2013). Dle podkladd MD CR je pfedpokladan horizont realizace v letech 2022
az 2030.

Z uvedeného nafizeni 1315/2013 vyplyva pozadavek na zajisténi parametrd zelezniéni
infrastruktury:

* plna elektrizace trati a, v rozsahu nezbytném pro provoz elektrickych viaki, rovnéz
manipulacnich koleji a vlecek;

» nakladni traté hlavni sité, jak je uvedeno v pfiloze |: hmotnost na ndpravu nejméné
22,5 t, tratova rychlost 100 km/h a moznost provozovat viaky o délce 740 m;

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 10
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* plné zavedeni systéemu ERTMS;

* jmenovity rozchod koleji pro nové Zelezni¢ni traté: 1 435 mm vyjma pfipadu, kdy je nova
trat’ prodlouzenim v rdmci sité, v nizZ je rozchod koleji odliSny, a je oddélena od hlavnich
Zelezniénich trati v Unii.

Aniz je dotCena smérnice 2008/57/ES, pokud jde o Zelezni¢ni dopravni infrastrukturu, maze
Komise na zadost ¢lenského statu v fadné odlvodnénych pfipadech udélit vyjimky, pokud jde
o délku vlaku, systém ERTMS, hmotnost na napravu, elektrizaci a tratovou rychlost.

Globalni sit: Zeleznice, pfistavy a kombinované terminaly Zelezniéni a silniéni dopravy
[Hlavni sit: Zeleznice (nékladni doprava), pfistavy a kombinované terminaly Zelezni¢ni a silniéni
doprav

Czfstochowa

=
Ca e

ey
Banska gyswit
Zvolen

Globalni

[ Konvencni zeleznice / I Vysokorychlostni Zeleznice / Pristavy
dokoncené dokoncené
- — - - .. it Sana - --. S . X
——— E— Konvencnl ze_leznlce/urcene — Zeleznlc_:e urcené k Kom_bxr)ovgne o
k modernizaci modernizaci na terminaly Zeleznicni a

vysokorychlostni Zeleznice silnicni dopravy (RRT)

— = BEE R Konvencni zeleznice / planované — ) mEEN Vy'sokoryt':hlostni Zeleznice /
planované

Obrazek 1.1 — Sit TEN-T, nakladni doprava

Lze konstatovat, Ze elektrizace (v pfisluSném rozsahu) zajisténa je, pldnovan je postupny
prechod na napdjeci soustavu 25 kV 50 Hz.

Maximalni hmotnost na napravu 22,5 t jizZ dnes umoznéna na trati Kolin — V8etaty — Dé&cCin je.
Tratova rychlost 100 km/h ve v8ech Usecich zajisténa neni, a to zejména v ZST Nymburk,

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 11
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ZST Vsetaty, v tratovém Useku Lib&chov — Polepy a dale v Useku LitoméFice — D&&in-Prostredni
Zleb. Dle platnych TTP je normativ délky nékladnich viakd 575 m v Gseku Kolin — Lysa nad
Labem, 444 m v Useku Lysa nad Labem — Usti nad Labem-Stfekov a 600 m v Useku Usti nad
Labem-Stfekov — Déc&in. Provoz delSich vlaki mozny je, omezuijici jsou ale uzitné délky koleji
v zelezni€nich stanicich, kde se pfedpoklada zastaveni ¢i pobyt téchto viaka.

Na feSené trati je v provozu telekomunikacni systém GSM-R. Realizace zbyvajicich ¢asti ETCS
je dana mezinarodnimi zavazky CR a z toho vyplyvajicim povinnym terminem do 31.12.2030.

Globalni sit: Zeleznice a letisté
Hlavni sit: Zeleznice (osobni pfeprava) a letisté

Czl tochowa

-

£ /'t-‘
Banska Byst

Zvalen
ﬁ""‘\-

VIE Br slava=-_Gaglanta
Y ka‘u .‘!a 1 ar 3y
s 4 Sankt Polten < 4 & 4

Globalni Hlavni Globalni Hlavni

I Konvenéni zeleznice / B Vysokorychlostni Zeleznice / dokoncené Letiste
dokoncené
=l e  Konvenéni zeleznice / L) ) e o  Zeleznice uréené k modernizaci na
uréené k modernizaci vysokorychlostni Zeleznice
= = M B B Konvencnizeleznice / i I B B Vysokorychlostni Zeleznice / planované

planované

Obrazek 1.2 — Sit TEN-T, osobni doprava
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1.3 Dokumentace dotéenych usekt

Cela trat’ je v soucasné dobé rozdélena do deviti staveb, pro které bylo zahdjeno zpracovani
dokumentace pro Uzemni rozhodnuti. Zpracovatel ASP mé& kdispozici rozpracované
dokumentace v rizném stupni rozpracovanosti a kvalité dat. Dokumentace v&etné vykresové
¢asti jsou zpracovateli k dispozici ¢aste¢né v oteviené a Castecné uzaviené formé. Jedna se
o Casti dokumentace A, B.1, C.2 a souhrnné rozpocty. Jedna se o nasledujici stavby:

* "Modernizace tratového Useku Kolin (mimo) - odb. Babin (mimo), v€. Libické spojky"
«  "Modernizace ZST Nymburk hl. n."

» "Modernizace tratového Useku Nymburk (mimo) - Lysa nad Labem (mimo)"

» "Optimalizace tratového Useku Lysa nad Labem (mimo) - MéInik (mimo)"

* "Optimalizace tratového useku Mélnik (v€etné) - Litomé&fice dolni nadrazi (mimo)"

« "Optimalizace tratového Useku Litomé&fice dolni nadrazi (véetn&) - Usti nad Labem-
Stfekov (mimo)"

« "Optimalizace tratového Useku Usti nad Labem-Strekov (v&etn&) - Dé&&in vychod
(mimo)"

+ "Rekonstrukce ZST D&&in vychod dolni nadrazi"
+ "Optimalizace tratového Gseku Dé&&in vychod (mimo) - D&&in-Prostfedni Zleb (mimo)"
adale

«  Projekt stavby ,Rekonstrukce ZST Lys4 nad Labem®.

~ oy

Stavby "Rekonstrukce ZST Dégin vychod doini nadrazi" a "Optimalizace tratového tseku Dé&in
vychod (mimo) - Dé&in-Prostfedni Zleb (mimo)" byly z hodnoceni této studie proveditelnosti na
zakladé rozhodnuti zadavatele vyjmuty, nékteré technické a procesni navaznosti jsou vSak pro
dokresleni problematiky uvedeny.

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 13
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1.4 Navazujici zaméry

V aktualizaci studie proveditelnosti jsou feSeny navaznosti na jiné studie a zaméry, predevsim
v roviné dopravni (posouzeni budouciho rozsahu provozu). V mistech, kde jsou ktomu
dostupné podklady, jsou FeSeny i navaznosti technické. Jedna se zejména o nasledujici
zamery:

» Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav

» Studie proveditelnosti Praha — Mlada Boleslav — Liberec

» Studie proveditelnosti nového Zelezni¢niho spojeni Praha — Drazdany
» Koncepce prechodu na jednotnou napajeci soustavu

* Modernizace a zdvoukolejnéni trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen

1.5 Dopliujici komentar ke zpracovani

V souladu se zaddnim ASP a harmonogramem zpracovani jsou Udaje, vychazejici z analytické
Casti (tj. dosavadni statistické ukazatele, popis souCasného stavu) vztazeny kdatu jejiho
zpracovani (03/2019). Proto jsou statistickd data uvadéna do roku 2018 tak, jak byla k dispozici
v dobé zpracovani pfislusné ¢asti.

V pfipadé osobni dopravy byla vsouladu se zadanim pfepravni prognéza prevzata
z Podkladové SP 2015 dle varianty STRED 1 (ktera rozsahem odpovida sou¢asnym navrZzenym
technickym parametrdm hodnocenych variant a ¢aste¢né i planovanému linkovému vedeni).
Po vyhodnoceni stavajiciho stavu a predpokladaného vyvoje varianty Bez projekiu
i projektovych variant byl pfi srovnani s Podkladovou SP 2015 definovan vychozi pfedpoklad,
Ze rozsah osobni dopravy bude ve vSech variantach shodny.

Vzhledem Kk riznorodosti v oznaovani plvodnich i novych variant bylo upraveno znaceni
hodnocenych variant. S ohledem na postupné projednavani jak zpracovavanych DUR, tak této
ASP je z komentéru jednotlivych hodnotitelt ziejme, Ze pavodni varianty z Podkladové SP 2015
nelze prevzit a hodnotit bezvyhradné, nebot se zménily nékteré rozhodujici podminky pro jejich
konstrukci (legislativni zmény, poZzadavky na rozsah dopravy, stav infrastruktury, implementace
ETCS, konverze napdjeci soustavy apod.). Nové jsou tedy hodnoceny skupiny variant D
(dvoukolejna optimalizace v celé délce trati, odpovidajici varianté zadani Stred1 resp. DUR,
v této ASP s ndvrhem dalSich Uprav), skupiny variant Z (zkapacitnéni, odpovidajici variantam
zadani Ill.KP v€etné prakazu 4. tratové koleje v Useku Nymburk — Lysa nad Labem), skupiny
variant R (zvySeni tratové rychlosti na alespori 100 km/h pfi nedostatku prevySeni do 130 mm,
odpovidajici variantam Stfed 100 a Stfed 100T resp. MAX) a nové zkonstruovana varianta bez
projektu.
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2 Analyticka ¢ast — oblast infrastruktury

2.1 Orientacni popis resené trati

2.1.1 Trat 231/502A Kolin — Lysa nad Labem

Trat Kolin (km 298,3) — Velky Osek (km 307,1) —
Nymburk hl. n. (km 322,7) — Lysa nad Labem (km
337,6) je trati celostatni zafazenou do systému
TEN-T, sdélkou 39,3km, vcelé délce
dvoukolejnou a elektrizovanou stejnosmérnou
napé&tovou soustavou 3 kV=. Cislo traté dle JR je
231, dle TTP 502A, cislo tratového useku TU
1191.

Tratova rychlost je 120 km/h s mistnimi
omezenimi, zabrzdnd vzdalenost 1000 m.
Dovolena tratova tfida zatizeni je D4. Maximalni
sklon traté v useku Kolin — Nymburk hl. n. je 6 %..

Trat je provozovana podle predpisu SZDC Di.

Milovice

Poficany

Koufim

Tratové zabezpec€ovaci zafizeni je 3. kategorie — autoblok. Na trati je celkem 35 prejezdu.

2.1.2 Trat 072/503A Lysd nad Labem — Usti nad Labem zapad

Trat Lysa nad Labem (km
337,6) — VSetaty (km 361,0)
— Mélnik (km 371,7) — Usti
nad Labem-Stiekov  (km
431,1=km 0,0) - Usti nad
Labem zapad (km 1,9) je trati
celostatni  zafazenou do
systému TEN-T, s délkou
954 km, wvcelé délce
dvoukolejnou a elektri-
zovanou stejnosmérnou
napétovou soustavou 3 kV=.
Na uzemi StfedoCeského
kraje se nachazi ¢ast traté do
km 3815 (mezi ZST
Libdchov a ZST Stéti),
zbyvajici Usek je na Uzemi

gL
131 N USTInL:
%> ./ &

(

Lipa

Milovice

s

Miadé Bol
pésto

110

Lys4 nad Lsbem

kraje Usteckého.

Cislo traté dle JR je 072, dle TTP 503A, &islo tratového Useku Lysa n. L. — V8etaty TU 0921,

V&etaty - Usti n. L.-Stfekov TU 1001.

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie
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Tratova rychlost je v Useku Lysa n. L. — Libéchov 120 km/h s mistnimi omezenimi, v Useku
Polepy — Velké Zernoseky 100 az 110 km/h s mistnimi omezenimi, v Gsecich Lib&chov — Polepy
a Velké Zernoseky — Usti n. L.-Stfekov 80 az 90 km/h a v Gseku Usti n. L.-Stfekov — Usti n. L.
zapad 40 az 50 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 1000 m. Dovolena tratova tfida zatizeni je D4,
maximalini sklon traté v iseku Nymburk hl. n. - Usti n. L. zapad je 7 %o.

Trat je provozovana podle predpisu SZDC D1. Tratové zabezpe&ovaci zafizeni je 3. kategorie
— autoblok, v tseku Usti n. L.-Stfekov — Usti n. L. zapad automatické hradlo bez oddilovych
naveéstidel. Na trati je celkem 51 pfejezdl (32 na Uzemi StfedoCeského kraje).

2.1.3 Trat 073/503B Usti nad Labem-Stiekov — Dé&in

Trat Usti nad Labem-Stfekov (km 431,1) — D&&in
vychod (km 456,9=km 3,5) — Dé&cCin hl. n. (km 1,5) je
trati celostatni zafazenou do systému TEN-T,
s délkou 27,8 km, dvoukolejnou s jednokolejnym
Usekem Dé&c¢in vychod — Dé&&in hl. n.
a elektrizovanou stejnosmérnou napétovou
soustavou 3 kV=. Cislo traté dle JR je 073, dle TTP
503B, &islo tratového Useku Usti n. L.-Sttekov —
Décin vychod TU 1001, Décin vychod - Dé&Cin hl. n.
TU 0861.

Dolni Zleb

UsTin.L.

Tratova rychlost je 80 km/h s mistnimi omezenimi,
zabrzdna vzdalenost 700 m (v useku Décin vychod —Dé&cin hl. n. 400 m). Dovolena tratova tfida
zatiZzeni je D4, maximalni sklon traté 7 %e..

Trat je provozovana podle predpisu SZDC D1. Tratové zabezpe&ovaci zafizeni v iseku Usti n.
L.-Stfekov — Boletice nad Labem je 2. kategorie — hradlovy poloautoblok, v useku Boletice nad
Labem — Dé&cCin hl. n. 3. kategorie — automatické hradlo bez oddilovych navéstidel. Na trati je
celkem 33 prejezdu.
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2.2 Stavaijici stav zeleznicni infrastruktury v rozhodujicich oblastech

V souladu se zadanim ASP a harmonogramem zpracovani jsou udaje v této kapitole
(1. dosavadni statistické ukazatele, popis soucasného stavu) vztaZeny k datu zpracovani
analytické c¢asti (03/2019). Proto jsou statisticka data uvadéna do roku 2018 tak, jak byla
k dispozici v dobé zpracovani.

2.2.1 Zelezniéni svrsek

Cela feSena trat ma délku cca 163 km, v pfevazné vétsiné je dvoukolejna. Celkové se jedna
0 317,6 km hlavnich koleji. Hlavni koleje jsou tvofeny kolejnicemi rlznych tvard — pfevazuje
R65 (198,4 km — 62,5 %), dale UIC60 (91,56 km — 28,8 %) a S49 (27,64 km — 8,7 %). Prazce
jsou témér v celé délce hlavnich koleji betonové, pouze vyjimeéné dfevéné (0,4 km — 0,1 %).

km 27,64

km 91,56

km 198,40

B S49 MUIC60 M R65

Obrazek 2.1 — Graf délky hlavnich koleji dle tvaru kolejnic

Prestoze jsou koleje postupné obnovovany (pfednostné v nejzatizenéjSich Usecich), tak je stafi
zelezniéniho svrSku velmi riznorodé — od Sedesatych let 20.stoleti (2,72 km — 0,9 %).
Ze sedmdesatych let pochazi 45,73 km svrSku v hlavnich kolejich (14,4 %) a nejvétsi podil tvori
koleje z let osmdesatych, kdy probihaly obnovy svrS8ku i na fadé jinych trati (126,91 km —
40,0 %).

km 2,72

km 45,73

km 78,23

km 40,18
km 126,91

km 23,82

W 1960-1969 M 1970-1979 W 1980-1989 M 1990-1999 N 2000-2009 N 2010-2019

Obrazek 2.2 — Graf délky hlavnich koleji dle roku vioZeni kolejnic

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 17



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti

optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in“

Tratova rychlost v iseku Kolin — M&lnik — Lib&chov je 120 km/h (s lok&lnim omezenim v ZST
Nymburk a ZST V&etaty), co? odpovidd smienému provozu prevazné néakladnich
a regiondlnich osobnich vlak(d. V useku Libéchov — Dé&c&in kolisa tratova rychlost nejvice
v rozmezi 80 az 100 km/h, nejvice omezujicim je pak usek Dé&c&in vychod — Décin-Prostiedni
Zleb s tratovou rychlosti do 60 km/h. V celé délce trati je zajisténa dovolena tratova ttida

zatizeni D4 / (22,5 t/napravu, 8 t/metr délky).

300 350 400

Obrazek 2.3 — Graf tratové rychlosti celého reseného useku
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Obrazek 2.4 — Dovolené tratoveé tfidy zatiZeni
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Na Fadé mist dochazi k porucham geometrické polohy koleje:

1. a 2.TK Stéti — Hostka 389,800 — 390,700

1. a 2.TK Hostka — Polepy 395,600 - 396,000

1. a 2.TK Polepy — Litomé&fice d. n. 399,900 - 400,900

1. a 2.TK Velké Zernoseky — Sebuzin 420,000 — 420,800
1.TK Sebuzin — Usti n.L. Stfekov 423,450 — 423,800

1.TK Sebuzin — Usti n.L. Stfekov 424,740 — 424,910

1.TK Sebuzin — Usti n.L. Stfekov 425,230 — 426,200

1.TK Sebuzin — Usti n.L. Stiekov 426,480 — 427,100

2.TK Sebuzin — Usti n.L. Stfekov 426,480 — 426,800

1.TK Usti n. L. Stfekov — Velké Bfezno 436,250 — 436,450
2.TK Usti n. L. Sttekov — Velké Bfezno 436,600 — 437,200
2.TK Velké Bfezno — Boletice n. L. 444,200 — 444,450
2.TK Velké Bfezno — Boletice n. L. 447,560 — 448,400

1.TK Boletice n. L. — Dédin v. 454,600 — 454,790

Zaroven na trati existuji mista, kde se vyskytuji problémy pfi pfivalovych srazkach — zatopeni
svrsku, sesuvy pudy a kameni. Tratové Useky neprovozuschopné pfi povodriovych stavech aj.
negativnich vlivech pocasi jsou zejména:

Mélnik — Libéchov 376,800 — 379,600 (pod urovni stoleté vody)

Polepy — Litoméfice 400,000 — 405,100 (pod urovni stoleté vody)

Sebuzin — Usti n. L. Stfekov 429,000 — 430,100 (pod Urovni stoleté vody)

Sebuzin — Velké Zernoseky 416,700 — 417,550 (bahnotoky pii pFivalovych destich)
Velké Bfezno — Boletice n. L. 446,100 — 446,800 (splaveniny pfi pfivalovych destich)

Boletice n. L. — Déc¢in v. 453,000 — 453,900 (splaveniny pfi pfivalovych destich)
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2.2.2 Stanic¢ni zabezpecovaci zarizeni

Stani¢ni zabezpecovaci zafizeni je ruzného typu i stafi, vesmés 2. nebo 3. kategorie. Néktera
z téchto zafizeni jsou jiz za hranici Zivotnosti (Mélnik, Libéchov, HoStka, Litoméfice dol.n., Usti
nad Labem-Stfekov, Dé&cin vychod). Podbarvena jsou zafizeni, ktera prekracuji horizont sve
ocekavané zivotnosti.

stanice typ rok
Velky Osek ETB 1998
Libice Nad Cidlinou AZD 71 1986
Podébrady ESA 11 2004
Nymburk obvod Babin AZD 71 1990
Nymburk hl. n. Elektromechanika 1971
Kostomlaty nad Labem RZz 1996
Lysd nad Labem ETB 1996
Stard Boleslav ESA 11 1997
Drisy ESA 44 2017
Vietaty AZD 71 1992
Mélnik Elektromechanika 1983
Libéchov Elektromechanika 1955
Stéti AZD 71 2014
Hostka Elektromechanika 1955
Polepy RZZ-DRS 2014
Litoméfice dolni nadrazi RZZ-SSSR 1960
Velké Zernoseky AZD 71 2015
Sebuzin AZD 71 2015
Usti n.L.- Stfekov elektrodynamika! 1963
Velké Bfezno TEST 24 1997
Boletice n.L. TEST 24 1999

svs

Tabulka 2.1 — Typ a stari stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni

Ovladani je vesmés mistni, pouze ZST Stara Boleslav je ovladana ze ZST Lysa nad Labem.
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Obrazek 2.5 — Dalkové Fizeni provozu

2.2.3 Tratové zabezpecovaci zafizeni

Tratové zabezpeCovaci zafizeni je rizného typu i stafi, vesmés 3. kategorie. Néktera z téchto
zafizeni jsou jiz za hranici Zivotnosti (v Useku Nymburk — Mélnik — Polepy jsou stale v provozu
TZZ z let 1958-1960).

2.2.4 Prejezdové zabezpecovaci zafizeni

V feSeném Useku hlavni traté je celkem 65 prejezdl, pficemz 19 znich je zabezpeceno
pfejezdovym zabezpe€ovacim zafizenim svételnym a 46 z nich je zabezpeceno prejezdovym
zabezpec€ovacim zafizenim svételnym se zavorami.

2.2.5 Mosty a propustky

V hlavni trati zpracovatel identifikoval celkem 111 mostd (187 konstrukci) o celkové ploSe
26 573 m2. Stav konstrukci je opét ruznorody, vesmés od 1/1 do 2/2. Pouze 14 mostnich
konstrukci (7,5 %) je hodnoceno stavem 3/2.

Dale bylo v hlavni trati identifikovano celkem 242 propustkl, z nichz 19 (7,9 %) je hodnoceno
stavem 3.
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2.3 Prabézné zajistovani provozuschopnosti

Nepochybné Ize konstatovat, ze technicky a moralni stav zelezni¢ni infrastruktury v iseku Kolin
— VSetaty — Dé&c&in vyZaduje intenzivni pozornost pfi zajiStovani provozuschopnosti Zelezni¢ni
dopravni cesty.

Pokud tuto €innost pfevedeme na finanéni vyjadreni, tak trend vySe finanénich prostfedku na

udrzbu a opravy (a reinvestice) useku Kolin — VSetaty — Déc&in zhruba koresponduje s celkovou
vyS8i prostfedku na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni sité ve spravé Spravy Zeleznic.

16 000 000 000 1200 000000

14 000 000 000
1000 000000

12 000 000 000

800000 000
10 000 000 000

8 000 000000 600000 000

6 000 000 000
400000 000
4000000000 -
200000 000
2 000 000000
0 + 0
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

~—celkem ZDC  ====traf Kolin-Dé&in

Zdroj: SFDI / SZDC
Obrazek 2.6 — Viyvoj rocnich nakladi na zajisténi provozuschopnosti

Pfi porovnani mérnych nakladl na zajisténi provozuschopnosti s jinymi obdobnymi Useky
(pozn.: vzorek 90 km useku na 1. a 3. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru) vykazuje trat Kolin —
V8etaty — Décin k datu zpracovani analyzy (03/2019) vyrazné vySsSi naroky na financéni zajisténi
udrzby a oprav (2,6 vs. 4,4 mil.K&km). To je dano prfedevS§im celkovou zastaralosti zafizeni
(napfic profesnimi obory) a dlouhodobou neexistenci vyraznych investic

(modernizace/optimalizace) této traté.
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2.4 Rekapitulace nedostatki a omezujicich mist
Z hlediska bezpecnosti se jedna pfedevsim o:

+ Pomeérné velké mnozstvi Zelezni€nich pfejezdl (zejména PZS bez zavor),

« Zelezniéni stanice s Groviiovym pFistupem cestujicich pres hlavni staniéni koleje
o Velky Osek

Libice nad Cidlinou

Nymburk

Kostomlaty nad Labem

Lysé nad Labem

Stara Boleslav

Drisy

Vsetaty

Mélnik

Libéchov

Stéti

Hostka

Polepy

Velké Zernoseky

Sebuzin

Usti nad Labem-Stekov

Velké Brezno

Boletice nad Labem

Décin vychod

O O o0 O O 0O O 0O O O O O O O o0 o o

o

Provozné Uzka mista jsou zejména ve zhlavi Zelezni¢nich stanic, kde dochazi k pravidelnému
Uroviovemu kfizeni linek osobni dopravy:

* Velky Osek

*  Nymburk

* Lysa nad Labem
» Vsetaty

« Mélnik

«  Usti nad Labem-Strekov
» Dé&cin vychod
Pro pravidelné jizdy nakladnich vlakd délky az 740 m nejsou Zelezni¢ni stanice vybaveny

dostate¢né dlouhymi kolejemi, a zejména v pfipadé budouciho nasazeni systému ETCS se
tento stav jeSté zasadné zhorsi.

PloSnym problémem je moralni i technicka zastaralost jednotlivych prvkd infrastruktury. Nékteré
¢asti zabezpec€ovaciho zafizeni jsou za hranici Zivotnosti (stafi i vice nez 60 let).
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2.5 SWOT analyza

2.5.1 Pouzita metodika

SWOT analyza vychazi z dil€ich analyz a vychozich materiali a obsahuje souhrnné hodnoceni
silnych a slabych stranek, pfileZitosti a hrozeb. Silné a slabé stranky jsou vztazeny k vnitfnimu
prostfedi, dané optikou zvoleného pohledu. Pfilezitosti a hrozby naopak vychazi z prostiedi pro
dany pohled vnéjSiho. Ruzné pohledy jsou soustfedény do nasledujicich celku:

» Osobni doprava
» Nakladni doprava
» Spolecensky ramec (koncepce a legislativa)

Tato analyza predstavuje zaklad pro formulaci cilt projektu.

Pro zpracovani SWOT analyzy byl zvoleny nasledujici postup:

» Definice rdznych pohledd na dany projekt, jejich rozdéleni na vnitini a vnéjsi vlivy, déle
v ¢ase na soucasné a budouci pusobeni,

» Identifikace konkrétnich silnych a slabych stranek, pfilezitosti a hrozeb v jednotlivych
segmentech,

* Vyhodnoceni vyznamu jednotlivych poloZzek SWOT analyzy.

Je tfeba mit na paméti, ze pohled na nékteré polozky mize byt v Case rizny — zejména pfi
hodnoceni stavajiciho stavu (v dobé zpracovani analytické ¢asti rok 2019), vychoziho stavu (po
roce 2020) a cilového stavu.

SWOT analyza bude dale slouzit jako podklad pro stanoveni / ovéreni cilt celého projektu
optimalizace trati Kolin — V8etaty — Dé&cin.
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2.5.2 SWOT analyza — osobni doprava

Uzite¢né pro dosazeni cilt projektu

Skodlivé pro dosazeni cilti projektu

Silné stranky:

* Obsluha vyznamnych sidel Stfredoceského a

Slabé stranky:

« Odklonova trasa pro 1.TZK (naruseni

E Usteckého kraje pravidelného GVD)
>
‘= « Silna poptavka v regionalni dopraveé (Usek « SmiSeni riznych segmentl dopravy
% Kolin —Lysa nad Labem) * Nizky prepravni potencial v useku Mélnik —
= Litoméfice a Usti nad Labem — Dé&gin
» Nekomfortni pfistupy do vlakl (zejména
délkové dopravy)
Prilezitosti: Hrozby:
> + Posileni regionalni dopravy v Useku VSetaty | « ZvySeni preference nakladni dopravy
> v s war
= — Mélinik — Stéti
B » Zajisténi podminek pro navaznou dopravu
e (parkovisté P+R)
>

Tabulka 2.2 — SWOT analyza — osobni doprava

Osobni Zelezni¢ni doprava ma silnou pozici zejména v Useku Kolin — Lysd nad Labem nejen
diky prazské pfiméstské dopravé, ale i diky lince dalkové dopravy ve sméru na Hradec Kralové.
To v8ak z&roven vytvari kapacitni problémy v soubéhu s nakladni dopravou. Oproti tomu Usek
Mélnik — Dé&cin je v osobni dopravé malo vyznamny.

PrileZitosti je nejen zavedeni novych relaci, ale zejména zkvalitnéni komfortu a navaznych
sluzeb pro cestuijici.
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2.5.3 SWOT analyza — nakladni doprava

Uzite¢né pro dosazeni cilt projektu

Skodlivé pro dosazeni cilti projektu

Silné stranky:
 P¥iznivé sklonové pomeéry (do 7 %)

» Propojeni vyznamnych zdrojovych a

Slabé stranky:

« Odklonova trasa pro 1.TZK (naruseni
pravidelného GVD)

« SmiSeni rGznych segmentt dopravy

> cilovych destinaci (Kolin, Nymburk, Mélnik,
= Usti nad Labem)
= * Problémy s elektromagnetickou
= * Rovnomérné rozlozeni dopraven kompatibilitou
= « Kratké staniéni koleje
» Nedostate¢ny vykon napajeni pro moderni
lokomotivy
» Zavady zelezniéniho svrsku (problémy pfi
prepravach automotive)
Prilezitosti: Hrozby:
> » Rozvoj kombinované dopravy « Utlum energetickych preprav (uhli)
B « Navazné infrastrukturni zaméry (Usti nad » Zkraceni stanicnich koleji diky zavedeni
B Labem — Drazdany, Velky Osek — Hradec systému ETCS
e Kralové — Chocen — Usti nad Orlici) Zvigeni ]
= e ZvySeni rozsahu osobni dopravy

Tabulka 2.3 — SWOT analyza — nakladni doprava

Trat Kolin — VSetaty — Dé&Cin je pfirozenou nékladni patefi nejen pro obsluhu pramyslovych
destinaci v fe§ené oblasti, ale i pro tranzitni dopravu v ramci celé Ceské republiky. Omezuijici
jsou v8ak nékteré parametry, technicky stav zafizeni zelezni¢ni dopravni cesty a jeji kapacita.

Prilezitosti pro rozvoj nakladni dopravy je tak zvySeni kapacity, spolehlivosti a vybaveni pro
interoperabilni provoz.
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2.5.4 SWOT analyza — spolecensky ramec

Uzite¢né pro dosazeni cilt projektu

Skodlivé pro dosazeni cilti projektu

Vnitini vlivy

Silné stranky:

» Trat evropského vyznamu (soucést sité
TEN-T)

* NejduleZitejsi Zelezni¢ni nakladni spojnice
CR a severu Evropy

* Vedeni traté v tranzitni relaci mimo
zelezniéni uzel Praha

Slabé stranky:
» Velké mnozstvi zelezni¢nich pfejezdu
« Uroviové pristupy na nastupisté

« Urovriové kFizeni intenzivné vyuzitych trati
(Velky Osek, Nymburk, Lysa n.L., VSetaty,
Mélnik, Usti n.L.-Stfekov, Décin vychod,
Décin-Prostfedni Zleb)

» Moralni a technick& zastaralost mnoha
prvkl zelezni€éni dopravni cesty

* Nejsou splnény v8echny podminky
interoperability

« Ohrozeni klimatickymi jevy

Vnéjsi vlivy

Prilezitosti:
» Snizeni environmentalni zatéze (hluk)

» ZvySovani bezpec€nosti prostrednictvim
Uprav infrastruktury

Hrozby:

» Nedostatek finan¢nich prostfedkd na
investi¢ni ¢innost

» Nedostatek finanénich prostredki na
zajiStovani provozuschopnosti

» Nové kapacitni problémy v pfipadé realizace
investiCnich zamérd na navazné zeleznicni
siti

» Pozadavek na zavedeni rychlosti min.

100 km/h ve vSech Usecich trati (nutna
zména trasovani)

Tabulka 2.4 — SWOT analyza — spolecensky ramec

Vyznam traté Kolin — VSetaty — D&cin je velky jak z hlediska narodniho, tak mezinarodniho. Trat
vS8ak vykazuje Ffadu bezpecnostnich rizik jak pro cestujici, tak pro provozovani zelezni¢ni
dopravy.

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 27



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in* PRAHA

3 Priehled fesenych variant

Vzhledem k rliznorodosti v oznaCovani puvodnich (z Podkladové SP 2015) i novych variant (dle
ZTP této ASP) bylo upraveno znaceni infrastrukturnich variant nasledujicim zpasobem:

» BP —varianta bez projektu

» Dx - varianty vychazejici z pfedchozi studie proveditelnosti (Stfed1) a predevsim ze
zpracovanych dokumentaci pro Uzemni rozhodnuti se zohlednénim dodatecnych
nameétl a pfipominek:

o D1 —varianta DUR
o D2 - varianta DUR upravena

 Rx — varianty sprukazem zvySeni tratové rychlosti alespori na v130=100 km/h,
vychazejici ze zadani ASP (varianty 100):

o R1—zvyseni tratové rychlosti v iseku Kolin — Usti nad Labem
o R2 - zvyseni tratové rychlosti v Gseku Kolin — Usti nad Labem — Dé&gin

» Zx — varianty obsahujici ndvrh na zkapacitnéni v tratovych Usecich, vychazejici ze
zadani ASP (varianty IIl.LKP — zkapacitnéni o 3. resp. 4. tratovou kolej):

o 21 —tfikolejné zkapacitnéni v Useku Libice n.C. — Nymburk — Lysa n.L.

o 22 — ftfikolejné zkapacitnéni v Useku Libice n.C. — Nymburk a &tyrkolejné
zkapacitnéni v useku Nymburk — Lysa n.L.

Po dohodé se zadavatelem doSlo v pribéhu zpracovani ASP k vypusténi useku Décin vychod
horni nadrazi (véetn&) — D&&in-Prostiedni Zleb z hodnoceni ASP. Nicméné z pohledu zejména
dopravni technologie se jedna o bezprostfedné navazujici tsek, tudiz Gpravy, navrzené v DUR,
jsou nadale v ASP predpokladany a v potfebném rozsahu dolozeny.

Do hodnoceni metodou CBA vstupuji dvé rozhodujici varianty — D1 a Z1, které se zasadné lisi
vstupy pro ekonomické hodnoceni (zejména prognézovanym rozsahem nakladni dopravy).
Hodnoceni ostatnich projektovych variant je provedeno formou analyzy citlivosti, nebot’ znatelné
rozdily zakladnich ukazatell jsou prakticky pouze v roviné investi¢ni naro¢nosti (varianty R vaci
variantdm D).

V ramci pfepravni progndzy i provozni a dopravni technologie byl posuzovan scénar s existenci
/ neexistenci planovaného tunelu na trati RS4 v iseku Usti nad Labem — Dresden. Oba stavy
jsou posouzeny z pohledu kapacity drahy. V pfepravni progndéze a vstupech pro CBA je
uvazovan zakladni scénar bez realizace tohoto tunelu; vzhledem ktomu, Ze navazujicim
kapacitnim omezenim pretrvava zelezni¢ni uzel Dresden, na poctech viaki nakladni dopravy se
rozdil mezi témito scénafi v iseku Kolin — Usti nad Labem neprojevi.

Zakladni podobu jednotlivych variant shrnuje nasledujici tabulka.
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Owsunop

BP

D1

D2 1 z2

R1

R2

Bez
projektu
+ETCS

DUR

Zkapacit- Zkapacit-
néni néni
(3 koleje) (4 koleje)

DUR
+Upravy

varianta
100
(Usti n.L.)

varianta
100 (Décin)

Kolin

Kolin - Velky Osek

Velky Osek

Velky Osek - Libice nad Cidlinou

Libicka spojka

Libice nad Cidlinou

Libice nad Cidlinou - Podébrady

Podébrady

Podébrady - odb. Babin

odb. Babin

odb. Babin - Nymburk hl. n.

Nymburk hl. n.

Nymburk hl. n. - Kostomlaty n.L.

Kostomlaty nad Labem

Kostomlaty nad Labem - Lysa n.L.

Lysa nad Labem

Lysa nad Labem - Stara Boleslav

Stara Boleslav

Stara Boleslav - Drisy

Drisy

Drisy - VSetaty

Vsetaty

Vsetaty - Mélnik

Mélnik

Meélnik - Libéchov

Libéchov

Libéchov - Stéti

Stéti

Stéti - Hostka

Hostka

Hostka - Polepy

Polepy

Polepy - Litoméfice d. n.

Litoméfice d. n.

Litoméfice d. n. - Velké Zernoseky
Velké Zernoseky

Velké Zernoseky - Sebuzin
Sebuzin

Sebuzin - Usti n.L.-Stfekov

Usti n.L.-Stfekov

Usti n.L.-Stfekov - Velké BFezno
Velké Bfezno

Velké Bfezno - Boletice n.L.
Boletice n.L.

Boletice n.L. - Décin vychod

bez projektového stavu, pouze zajisténi provozuschopnosti + ETCS

dle dokumentaci DUR

3 tratové koleje

3 tratové koleje

I dle dokumentaci DUR

dle dokumentaci DUR

dle dokumentaci DUR

prelozka

prelozka

dle dokumentaci DUR

dle dokumentaci DUR

dle dokumentaci DUR

3 tratové
koleje
3 tratové
koleje

prelozka

prelozka

dle dokumentaci DUR
dle dokumentaci DUR

dle dokumentaci DUR

prelozka

prelozka

prelozka

prelozka

prelozka

prelozka

prelozka

prelozka

v130=
100 km/h

v130=
100 km/h

dle
dokumentaci
DUR

v130=
100 km/h

Décin vychod

Dé&¢in vychod - Dé&in-Prostiedni Zleb

mimo ekonomické hodnoceni ASP

Tabulka 3.1 — Schematické znazornéni variant
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Varianta bez projektu (BP)

Varianta bez projektu je obecné srovnavaci rovinou pfi hodnoceni projektovych variant. V tomto
pfipadé mize byt varianta bez projektu ovlivnéna jinymi projekty ¢i opatfenimi, z nichz muze
vyplynout rlizny rozsah, eventualné rizné pozadavky na ¢asovou souslednost dil€ich opatfeni.
V tomto pfipadé se jedna zejména o:

o Zavedeni systému ETCS
» Realizace navaznych projektd
o VRT Praha — Litomé&fice — Dresden
o Nova trat Praha — Mlada Boleslav — Liberec

o VRT Praha — Brno — Breclav

Varianty D — dle puvodni studie proveditelnosti z roku 2015

Varianta D1 vychazi zvarianty Stfed1 puvodni studie proveditelnosti, nasledné byla
rozpracovana v dokumentacich pro Uzemni rozhodnuti. Je tak hlavni variantou pro dalSi
hodnoceni.

Varianta D2 doplriuje lokalni Upravy, vzeslé na zakladé pfipominek nebo zpracovanych namétd
a prukaza v ramci ASP. Oproti varianté D1 obsahuje Upravy Zelezni€nich stanic Nymburk hl.n.,
Lysa nad Labem (doplnéni nad rdmec opatfeni navrzenych v SP Praha — Liberec), Libéchov
a Stéti.

Varianty R — rychlé trasy

Varianty R (dle zadani MAX/100) vychazeji z varianty MAX puavodni studie proveditelnosti.
Predpokladem je naplnéni Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013. Dle
€. 39(2)(a)(iii) musi nakladni traté hlavni sité plnit mj. parametr rychlosti 100 km/h. Vyjimku
muze podle ¢lanku 39(3) pfipadné udélit Komise v fadné odlvodnénych pfipadech, pficemz
podle dopisu Komise Ministerstvu dopravy muze jit o divody socioekonomické analyzy,
geografickych pomérl, méstské zastavby nebo zivotniho prostfedi. V souladu se zadanim ASP
je uvazovan parametr tratové rychlosti 100 km/h pro nedostatek prevySeni do =130 mm.
Opatieni k dosazeni predepsané rychlosti Ize vymezit na nasledujici Useky:

« ZST Nymburk

« ZST Véetaty

« ZST Lib&chov

+ Usek Stéti — Polepy

«  Usek Litomé&Fice — Usti nad Labem-Strekov

« Usek Usti nad Labem-Stiekov — D&g&in-Prostfedni Zleb
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Varianta R1 predstavuje navrh zrychleni traté pouze do Usti nad Labem s predpokladem
dal$iho pokracovani traté do kru$nohorského tunelu (pfes ZST Usti nad Labem zapad).
Varianta R2 doklada zrychleni traté az do oblasti Dé&ina (resp. ZST Dé&&in hl.n.).

Varianty Z — Zkapacitnéni

Tato sada variant pfinasi navySeni celkové kapacity traté, a to opét v jednotlivych Usecich dle
naléhavosti:

« Usek Libicka spojka — Podébrady — Nymburk
«  Usek Nymburk — Lysa nad Labem
« Usek VSetaty — M&Inik

Varianta Z1 pfinési zkapacitnéni prostfednictvim 3. tratove koleje v Useku Libice nad Cidlinou —
Lyséa nad Labem. Provéfena byla rizna uspofadani napojeni do Zelezni€nich stanic (varianty
2+1), vysledkem je navrh tfikolejného provozu s upfednostnénim vedeni osobnich viakd po
krajnich kolejich. Dale je s ohledem na pfedpokladany rozsah dopravy (pfedevSim ze strany
objednatelt regionalni osobni dopravy) navrzena i tfeti kolej v Useku VSetaty — Mélnik, a to
v navaznosti na vyhledovou infrastrukturu mezi Prahou a Neratovicemi.

Varianta Z2 rozSifuje variantu Z1. Je provoznim priokazem dalSiho mozného stupné
zkapacitnéni, a to pro ¢tyrkolejné tratové usporadani iseku Nymburk — Lysa nad Labem.

BP

Rekonstrukce tratovych usekd

Rekonstrukce Zelezni€nich stanic

Peronizace Zelezni¢nich stanic

ProdlouZeni uzitnych délek koleji

Mimourovniova kfizeni s pozemnimi komunikacemi
Realizace systému ETCS ()
Opatreni proti ohroZeni klimatickymi jevy
Protihlukova opatreni

Zajisténi vykonu TNS, konverze na 25 kV
Zajisténi prGjezdného prirezu
Odstranéni moralni a technické zastaralosti zafizeni postupné
Zajisténi minimalni rychlosti 100 km/h
Odstranéni kapacitné omezujicich mist
Zajisténi dodatecné kapacity

Tabulka 3.2 — Rozsah uprav ve skupinach variant

(2N BN AN BN AN BN BN AN BN AN Jie)
(AN BN AN BN AN BN BN AN BN AN BLI

LN AR AN BN AN BN AN BN BN AN BN AN B
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4 Vystupy dopravniho modelu nakladni dopravy

4.1 Klicové prepravni proudy pro fesSeny projekt v mezinarodni dopravé

Na zékladé databazi pfepravnich proudu Eurostat, ETIS+ a MD verifikovanych na zakladé
scitani silniéni dopravy CSD 2016 byly zjistény klicové prepravni proudy v mezinarodni
dopravé, na které by mohla mit realizace zaméru vliv. Pfepravni proudy byly zjiStovany celkem,
bez rozliSeni modu. Z porovnani generalizovanych ndkladu Zzelezni¢ni a silniéni dopravy
vychazi, Ze Zelezni¢ni doprava ma nizsi naklady u preprav pfiblizné nad 600 km. Z dalsiho
posuzovani byly vylou€eny relace kratsi nez 400 km nebo s niz§im objemem nez 0,4mil. &t/rok.

Na z&kladé téchto dat byly ur€eny relace, které byly zahrnuty do zjiStovani pfinosta projektu
z prevedené dopravy. Jsou uvedeny v nasledujici tabulce. Pfinosy z pfevedené dopravy jsou
generovany z mezindrodnich relaci. Divodem je vysSi efektivita Zeleznice pro trasy pfiblizné
nad 600 km (vzdalenost AS — Jablunkov po silnici je 600 km), dale Uzké navazani komodit
s vys§i pfidanou hodnotou na mezinarodni obchod.

c. mésto oblast
z do z do

1 |Praha Berlin Cechy severni Némecko

2 |Praha Hamburg Cechy pristavy v Severnim mofi

3 |Praha Eindhoven |Cechy Poryni Vestfalsko, Benelux
4 | Prerov Berlin Morava severni Némecko

5 |Pferov Hamburg Morava pristavy v Severnim mofi

6 |Prerov Eindhoven |Morava Poryni Vestfalsko, Benelux
7 | Pferov Leipzig Morava Sasko, Durynsko

8 |Bratislava |Eindhoven |zdpadni Slovensko | Poryni Vestfalsko, Benelux
9 |KoSice Eindhoven |vychodni Slovensko |Poryni Vestfalsko, Benelux
10 |Budapest |Berlin Madarsko severni Némecko

11 |Budapest |Hamburg Madarsko pristavy v Severnim mofi
12 |Budapest |Eindhoven |Madarsko Poryni Vestfalsko, Benelux
13 | Wien Eindhoven |vychodni Rakousko |Poryni Vestfalsko, Benelux
14 | Wien Hamburg vychodni Rakousko | pfistavy v Severnim mofi
15 |Wien Berlin vychodni Rakousko | severni Némecko

Tabulka 4.1 — Pfehled hodnocenych mezinarodnich relaci
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4.2 Klicové prepravni proudy pro projekt v mezinarodni dopravé — vyhled 2050

Na nasledujicim obrazku je uveden predpokladany objem dopravy na hodnocenych
mezinarodnich relacich zdroj — cil k roku 2050, se kterym je dale v prognéze uvazovano. Podil
komoditnich skupin pro prepravni relace ve vychozim stavu je pfevzat z databdze ETIS+ a déle
upraven podle komoditniho rozboru provedeného na zakladé rozboru dat od Spravy Zeleznic
a databaze mezinarodniho obchodu OEC. Nejednd se pouze o vztahy mezi uvedenymi mésty,
ale mezi celymi regiony (tak jak jsou uvedeny v pfedchozi tabulce). Z uvedeného jsou patrné
dominantni vztahy na Poryni/PorGfi a Benelux. Jedna se o celkova data za rok bez rozliSeni
modu. Progndza rustu prepravni poptavky a vyvoj komoditni struktury je stanoven na zakladé
metodiky a dat uvedenych v &asti ,A.2 Pfepravni progn6za“. ,Scénafe vyvoje poptavky*“. Jedna
se o scenaf TREND. Pramérné nakladni doprava v feSenych relacich vzroste oproti vychozimu
stavu k roku 2050 o 45 %, pfi zahrnuti objemu jednotlivych pfepravnich proudld a jejich

komoditni strukture.
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Obrazek 4.1 — Prepravni objem na hodnocenych relacich k roku 2050, mil. ¢t/rok
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4.3 Rozvoj okolni dopravni infrastruktury

V ramci hodnoceni projektu byl uvazovan rozvoj okolni infrastruktury vyznamny pro nakladni
dopravu dle nasledujici tabulky. Rozvoj je vzdy shodny ve varianté s projektem i bez projektu.

Uvazovana okolni infrastruktura s podstatnym viivem na ND
Zelezniéni ve vybranych variantach z podkladovych studii Realizovano do roku 2050
3. TZK ano
4. TZK (v&etn& Nemanice — Sevétin) ano
Plzen — Domazlice — Regensburg ano
Velky Osek — Choceri ano
Usti — Chocer ano
Nov4 trat Dresden — Usti n. L. ne*)
Silni¢ni ve vybranych variantach z podkladovych studii Realizovano do roku 2050
D11 ano
D35 ano
D6 ano
D7 ano
D3 ano
SOKP ano
*) do hodnoceni CBA existence nové traté zahrnuta neni, v pfepravni prognéze i provozni a
dopravni technologii jsou vsak hodnoceny oba stavy
Tabulka 4.2 — Rozvoj okolni dopravni infrastruktury

4.4 Rozdily mezi variantami z hlediska prepravnich ukazatelt

Pro hodnoceni pfinost projektu ve formé Casovych Uspor i pfevedené prepravy je nutné
identifikovat rozdily v kvalité dopravni nabidky mezi variantami z pohledu nakladni dopravy. Jak
je zfejmé zdfive zpracovaného rozboru pfepravnich proudd a jejich smérovani existuje
vyznamny potencidl ve vztahu CR — severozdpad SRN, ale i mozny tranzit ve sméru
Slovensko/Madarsko/Rakousko — severozapad SRN.

Ve vyhledovém stavu predpokladame realizaci zkapacitnéni Useku Velky Osek — Chocen,
ktery by mél mit zasadni pfinos pro plynulost nakladni dopravy ve sméru jihovychod —
severozapad tedy v SirSim slova smyslu pro koridor RFC 7. DalSim Uzkym hrdlem pfi
pfedpokladaném vyhledovém rustu ndkladni dopravy mimo vlastni feSeny projekt je kapacita
pro Zelezniéni dopravu v Labském dadoli na pFeshraniénim Useku Dé&c&in — Dresden.
V zakladnim scénafi neni uvazovano s realizaci VRT Usti n. L. — Dresden, v alternativnim pak
ano. DalSim predpokladem je, Ze vroce 2050 jiz neexistuji na navazujici at vnitrostatni i
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zahrani¢ni Zelezni¢ni siti jiné prfekazky, které by vyznamné podvazovaly kapacitu a efektivitu
prepravy pro analyzované piepravni proudy. Vyjimku tvofi uzel Dresden, ktery ziejmé
i ve vyhledu bude tvofit kapacitni hrdlo pfi velmi dynamickém rdstu nékladni Zelezni€ni dopravy.
Je mozné, ze ve vyhledu dojde k odstranéni i tohoto Uzkého hrdla. Vzhledem k tomu, Ze neni
jasny Casovy horizont takového opatfeni a nelze jej z Ceské strany zasadné ovlivnit, neni
zkapacitnéni uzlu Dresden uvazovano.

Pro hodnoceni byly sledovany nasleduijici varianty:

Varianta bez projektu — srovnavaci varianta odpovidajici sou¢asnému stavu, kde nedojde na
feSené trati k zadné zasadni zméné kvalitativnich parametrd pro nékladni dopravu, vyjma
prabézného zajistovani provozuschopnosti (v€etné dil€ich rekonstrukci) a implementace ETCS.

Varianta D1 — dojde k prodlouZeni predjizdnych koleji, coz umozni provoz delSich vlakd. Na
zakladé posouzeni provozniho konceptu v osobni dopravé a vystupl dopravni technologie,
dojde i k urcitému navySeni kapacity pro nakladni dopravu. | po zvySeni kapacity vSak budou
pretrvavat na trati kapacitné problematicka a omezujici mista. Jedna se zejména o Useky Velky
Osek — Nymburk a VSetaty — Mélnik. Cestovni doba je mirné zkracena. Hlavni benefit, tedy
moznost provazet delsi vlaky a tim zlevnit dopravu, nebude moci byt plné vyuzit z ddvodu
nedostate¢né kapacity v omezujicich usecich.

Varianta Z1 — obsahuje obdobné zkraceni cestovni doby, i prodlouzeni pfedjizdnych koleji jako
ve varianté D1. Kromé toho dojde k vyznamnému navys$eni kapacity traté, odstranujici Uzka
hrdla identifikovana ve varianté D1. Pfesto v8ak na trati zGstanou omezujici Useky, branici
plnému rozvoji ND. Jedna se zejména o Usek Litoméfice — Usti n. L., kde kapacitu vy&erpava
osobni doprava.

Srovnani kvality dopravni nabidky hodnocenych variant

Jak jiz bylo uvedeno vySe, jednim z nejvyznamnéjSich impulzl pro vyuZziti traté ND je dostatek
kapacity. Pouzity hodnotici model uvazuje s moznym kapacitnim omezenim variant.
V pfehledné tabulce uvedené na konci jsou pak uvedeny kapacity v omezujicich Usecich

jednotlivych variant. Podrobnégjsi informace ke kapacitnim pomérim na feSené trati jsou
uvedeny v ¢asti dopravni technologie.

DalSim moznym generdtorem pfinost v nakladni dopravé je zvySeni prumérného lozeni
souprav z divodu moznosti jejich prodlouzeni. Na feSeném Useku se pfepoklada prodlouzeni
predjizdnych koleji ve stanicich, kde to bude G&elné pro plynulej$i provoz NZD. Aby v$ak toto
opatfeni bylo funkéni, predpokladame sledovani optimalni délky predjizdnych koleji
i v navazujicim useku Velky Osek — Chocen. Mozné zvySeni loZeni bylo odhadnuto pomérné
konzervativné s ohledem na to, Ze ne vSechny vlaky jsou vedeny v takovych objemech
(délce) aby pro né bylo navrhované opatieni prinosem.
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Na zakladé podklad(i z dopravni technologie vzniklo vygisleni mozné &asové Uspory v NZD
ve variantach vzniklych realizaci projektu. Jedna se o prdmérnou celodenni hodnotu. Casovéa
Uspora se sklada z uspor vzniklych realizaci Libické spojky a dale dalSimi Upravami na feSené
trati. Nejedna se tedy o nijak vysoké Cislo a také z néj neplynou zasadni pfinosy. Je vhodné
zminit, Ze uvedené hodnoty plati za pfedpokladu bezproblémového a plynulého fizeni provozu.
V redlném provozu mohou byt tyto hodnoty vyrazné delsi.

V neposledni fadé je kladnym efektem i vlastni zkraceni vzdalenosti vlivem nové trati,
které ma pfimy vliv na pokles nakladii na dopravu. Zde se nejedna o nijak vysoky pfFinos, presto
je s nim v&ak uvazovano.

ZvySenim kapacity traté dojde i ke snizeni vyskytu zpozdéni vlakd. Tyto hodnoty nemaiji sice tak
vysoky vliv na vlastni redukci nakladd na dopravu, jelikoz dopravci jiz uvazuji s dostate€nou
rezervou pfi planovani trasy pro minimalizaci pfipadnych zpozdéni. Ur€itou hodnotu vSak bylo
mozné z dat vicenakladl pfi zpozdéni a statistik zpozdéni u dopravcu vysledovat. Pro feSenou
trat je vsouCasnosti pomérné konzervativné uvazovano s primeérnou usporou 15 min.
V pfipadé vyssi kapacity trati bude dosazena vySSi spolehlivost dopravy, a tedy nutnost drzet
mensi zalohy HV a souprav.

V8echny hodnoty jsou pro sledované stavy a varianty uvedeny v prehledu v nasledujici tabulce.

Na zékladé zadani byl sledovan i alternativni scénérf s realizaci VRT Usti n. L. — Dresden.
Tento projekt muze mit vyznamné benefity jak ve zkraceni cestovnich dob, tak i ve zkraceni
délky trasy. Nevyhodou mohou byt vy$si sklony ve varianté VRT, které mohou znamenat urcité
navy$eni nakladd na provoz vliaki NZD. Hodnoty pro alternativni scénaf s VRT, ktery véak neni
primo soucasti projektu, jsou uvedeny v zavorce.

Projektové Pzglﬁ::‘?;,'e
atribut/varianta BP vane\x/r;g bez s VRT (mimo
projekt)
Kapacnn_e omezujici useky (pocet vliaki ND/24h, 108,117 129, 130 178
max. variace)
pramérné zvysSeni loZeni vlivem dostatecné kapacity
] A o 0 40 40
a délky stani¢nich koleji (¢t)
zkraceni cestovnich dob dle GVD (min) 0 19 19+(45)
zkraceni cestovnich dob vlivem vyss$i kapacity traté a 0 var. D1=0 var. D1=0
stability provozu (min) var. Z1=15 | var. Z1=15
zkraceni vzdalenosti (km) 0 3 3+(30)
Délka useku s nepfiznivymi sklony (km) 0 0 (5)
Délka useku v nezavislé trakci (km) 0 0 0

Tabulka 4.3 — Srovnani kvality dopravni nabidky v ND
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4.5 Prevedena preprava — poptavka varianta D1

VySe uvedené hodnoty, které popisuji kvalitu dopravni nabidky varianty D1, byly zadany
do modelu délby prfepravni prace, jehoz principy byly popsany vySe a byla vypodtena
pfevedena preprava jak ze silnice, tak z alternativnich zelezni¢nich tras.

Dopravnim modelem byl proveden nejprve kapacitné neomezeny vypocet. Jde tedy o poptavku
za predpokladu kapacitni Zelezni¢ni infrastruktury i mimo feSenou trat. Nasledné po zjisténi
maximalniho poctu vlaka timto vypoc&tem, byla tato poptavka redukovana na zakladé informaci
o dostupné kapacité i o jejich omezujicich mistech, jak na trati, tak v navazujicich omezujicich
Usecich (uzel Dresden).

Dale je uveden prehled pfevedené prepravy pro hodnocenou variantu a jednotlivé relace. Jedna
se zejména o dopravu pfevedenou z jinych Zelezni€nich relaci zejména Ize oCekavat vzrast
tranzitu jihovychod — severozapad pies CR.

Jako alternativni Zelezni¢ni relace, ze kterych dochazi k pfevedeni dopravy, jsou uvazovany
levobrezni trat (traté 010, 091, 090), pfes Plzenn a Domazlice (traté 170, 171, 180, 010)
v zahrani€i pro vztahy z jihovychodu na severozgpad pfes Linz a pro vztahy ze Slezska na
severozapad pres Wroclaw.

Z hlediska dopravy pfevedené ze silnice byl modelem vyhodnocen potencial traté, v souvislosti

viv s

CR, pfip. Madarska na pfistavy v Severnim mofi a primyslovou oblast Poryni a Pordfi.
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Obrazek 4.2 — Prevedena preprava, var.D1, rok 2050, mil. ét/rok
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4.6 Prevedena preprava — poptavka varianta Z1

VySe uvedené hodnoty, které popisuji kvalitu dopravni nabidky varianty Z1, byly zadany
do modelu délby prfepravni prace, jehoz principy byly popsany vySe a byla vypodtena
pfevedena preprava jak ze silnice, tak z alternativnich zelezni¢nich tras.

Dopravnim modelem byl proveden nejprve kapacitné neomezeny vypocet. Jde tedy o poptavku
za predpokladu kapacitni Zelezni¢ni infrastruktury i mimo feSenou trat. Nasledné po zjisténi
maximalniho poctu vlaka timto vypoc&tem, byla tato poptavka redukovana na zakladé informaci
o dostupné kapacité i o jejich omezujicich mistech, jak na trati, tak v navazujicich omezujicich
Usecich (uzel Dresden).

Dale je uveden prehled pfevedené prepravy pro hodnocenou variantu a jednotlivé relace. Jedna
se zejména o dopravu pfevedenou z jinych Zelezni€nich relaci zejména Ize oCekavat vzrast
tranzitu jihovychod — severozépad pres CR. Z hlediska dopravy prevedené ze silnice byl
modelem vyhodnocen potencial traté, v souvislosti se zminénymi navazujicimi stavbami, pro
kvalitngji Zelezniéni napojeni zejména vychodni &asti CR pfip. Madarska na pfistavy
v Severnim mofi a pramyslovou oblast Poryni a Porufi.

Hodnoty pfevedené prepravy jsou vySSi nez u varianty D1. Zajimavy je i rostouci podil dopravy
pfevedené ze silnice, vuci které se Zeleznice stava vice konkurenceschopnou.
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Obrazek 4.3 — Prevedena preprava, var.Z1, rok 2050, mil. ¢t/rok
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4.7 Dopravni zatizeni — hodnocené varianty

Dale je uveden prehled stavajiciho dopravniho zatizeni a jeho vyvoje ve vyhledu. ZatiZzeni bylo
stanoveno na zakladé souctu a pfifazeni mezinarodnich prepravnich proudd vyhodnocenych
dopravnim modelem. Déle na zakladé pfifazeni vnitrostatnich pfepravnich proudd tak jak byly
identifikovany v ramci zpracované kapitoly ,Vyvoj pfepravni poptavky na hodnocené trati“. Rust
poptavky byl limitovan kapacitou traté, pfipadné usekl na okolni siti (uzel Dresden).

Pro vyjadfeni kapacitnich limitd traté byla porovnavana optimalni propustnost traté s maximalni
variaci poptavky. Tento restriktivni pfedpoklad z pohledu kapacity byl pfijat z ddvodu pomérné
striktnich poZadavkd intermodalni dopravy na spolehlivost. Porovnani maximalni variace
poptavky<optimalni propustnost tedy vyjadfuje predpoklad, Zze i pfi nenadalych vykyvech
poptavky je mozné garantovat plynuly prdjezd nakladniho viaku bez zpozdéni.

Poptavka zjisténa v ramci provéfeni dopravnim modelem byla snizena tak, aby odpovidala
kapacité dopravni Zelezni¢ni sité v jednotlivych variantach. Z hlediska scénare s ¢i bez nové
VRT Dresden — Usti n. L. byl do CBA prevzat scénar bez VRT. Vlaky, které by byly prevedeny
at uz z okolni Zelezni¢ni ¢i silniéni sité diky realizaci nové VRT pod Krusnymi horami, jsou jiz
nad ramec kapacity uzlu Dresden. Oba scénare jsou tedy z tohoto divodu shodné a vykazuji
pouze rozdil v Gseku Usti n. L. — D&&in, kde je pfiblizné 75% vlaki ND prevedeno na novou VR
trat.

V roce 2050 je patrny rist zatizeni na feSené trati i ve stavu bez projekiu oproti vychozimu
analyzovanému roku 2017 pfiblizné o 25 %. Vyssi rlist omezuje kapacita traté. V projektovych
stavech vroce 2050 pak vlivem realizace projektu a zvySeni kvality nabidky pro nakladni
dopravu je predpokladan dalsi rust preprav pfiblizné o 50 % oproti stavu bez projektu.

Z hlediska rozdéleni zatizeni do jednotlivych Useku prfedpokladame, Ze vyrazné vice zatizena
ND po zkapacitnéni bude trat pres Hradec Kralové. Usek Kolin — Velky Osek, by mél byt
zatizen zejména tézkymi hromadnymi substraty pro provoz tepelnych elektraren a déle
automotive v odhadované hodnoté cca 25 % hodnot Useku Velky Osek — Nymburk.

V nasledujici tabulce je uveden prehled vysledkl prepravni progndzy pro hodnocené varianty.
Sloupce poptavka max. variace vyjadfuji dopravni zatizeni, které by se mohlo vyskytovat ve
Spickovych obdobich a nemélo by pfesahnout kapacitu traté zjisténou v kapitole dopravni
technologie. Polozky poptavka RPDI vyjadfuji primérnou dopravni poptavku ve vlacich/24h,
zjiSténou v ramci prepravni prognézy. Polozka pFepravni objem RPDI vyjadfuje pramérnou
pfepravni poptavku v €istych tunach/24h.
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Pfepravni prognéza — ASP2020
max. variace RPDI
Vol ¥o| 9o S 2 i} i} =~ = o] fol| = o
$3| $3| 88|T |5 |5 |5 |55/538/55|58
Q| Q| =<9l 3 = = = N| Q| ¢8| 2
SN 59N 58 8®N| §o| o] & o o ~ ~ ~
" , , Sx| >Sxx| >Sx|l 0D >SH| >0 > 60 é% £x| g%| g x
Pfepravni a dopravni . o . O .o| =8| S o| Zo| Lo e o o o
objem nakladni dopra 8 | B S| 85 Qx| D 2 el eg f_;‘ > f':)‘ ~ ’_% S f‘;‘ e
) AW | e5| e8| E]|=@e| x| &8| x| oLl o&| o8| °x
so|l 80| 88| 5| 6|l 8| © | E2| Es| Es| @
el 2| 2| 22| 5| 28| =EN| 32| "8E| s¢c| 3¢
SR B S~ B S (IR B (N S S S 0| 508 50 5.0
"5_ fu "5_ fe "5_ — - = = = % \> % fu % fey % E
(o) g (@) g (o) g g' o o3 o3 > .8 > g e g S
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vl./24h vl./24h mil. ét/rok

Kolin — Velky Osek *) 64 42 58 56 49 32 44 11,8 10,4 7,1 10,0
Velky Osek — Nymburk 108 126 166 68 83 97 128 14,4 17,5 21,4 | 28,8
Nymburk — Lysa n. L. *) 88 106 146 84 68 82 112 17,8 14,2 18,0 | 25,3
Lysd nad Labem — Vsetaty 108 126 166 81 83 97 128 | 17,1 | 17,5 | 21,4 | 28,8
Vsetaty — Mélnik 112 130 170 84 86 100 131 17,8 18,1 22,1 29,5
Mélnik — Stéti 116 134 174 84 89 103 134 17,8 18,8 22,8 30,1
Stéti — Litoméfice 116 134 174 84 89 103 134 17,8 18,8 22,8 30,1
Litométice — Usti n. L. 116 134 174 84 89 103 134 17,8 18,8 22,8 30,1
\L;;tT' . L.- Décin-v., bez 84 | 102 | 133 | 101 | 65 | 78 | 102 | 10,1 | 13,6 | 17,4 | 23,0

Ustin. L. - Décin-v., S VRT 21 25 35 - 16 19 27 - 3,4 4,3 6,1

*) Rozdil mezi variantou bez projektu a projektovymi variantami v tomto useku je dan existenci
Libické spojky v projektovych variantach, ktera se zasadné promita do poctu viakd nakladni
dopravy (odvedeni smér Hradec Kralové a Chocen); niZsi pocet nakladnich viakd oproti
souc¢asnému stavu je dan mimo jiné vyhledovym nardstem viakd osobni dopravy.

Tabulka 4.4 — Dopravni a prepravni objemy na hodnocené trati, vysledky progndzy

Déle jsou uvedeny vysledky pfepravni progndzy v mil. Et/rok jesté v grafické podobé.

35,0
30,0 m Prepravni poptavka, RPDI,
25,0 1 y varianta BP, rok 2050 mil.
20,0 ¢t/rok
15,0 1
10,0 + i i o " .
B Prepravni poptdvka, RPDI,
5,0 varianta D1, rok 2050 mil.
0,0 - T T T T T T ! ¢t/rok
O")Q\}. \OQQ‘_ s (\\, \,'b‘C\ ..e(‘sb -'(_)‘:.?}} .:é{\('z . (\\, \06‘;
R S T I
e ; " & S & 3 @ Q‘é} Piepravni poptavka, RPDI,
< ?\}_ Q& \e) 22 S B\ 2 . .
) o <$° NG & ,c_),& é\o -~ varianta Z1, rok 2050 mil.
© é{:\ S (\'z»b \-9.0 ' &t/rok
3 picd &
N
>
Obrazek 4.4 — Prepravni objemy na hodnocené trati mil. ¢t/rok
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4.8 Shrnuti prognézy nakladni dopravy

Hodnocena trat bude mit pozitivni pfinosy pro rozvoj ndkladni dopravy. Duvodem je zejména
navy$eni kapacity a opatfeni vedouci k moznému zvySeni loZzeni vlak(. Pfi oCekavaném rozvoji
dopravni sité jde v podstaté o vyfeSeni jednoho z Uzkych hrdel na RFC7 s pozitivnim dopadem
na efektivitu pfepravy v ose Jihovychod — Severozapad. Po realizaci I1ze oCekavat prevedeni
dopravy, jak z alternativnich zelezni€nich tras, tak ze silni¢ni dopravy.
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5 Provozni a dopravni technologie

5.1 Rozsah dopravy ve vyhledovém stavu

Rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu vychazi z aktualnich stanovisek objednavatell
regionalni a dalkové dopravy (v prubéhu zpracovani studie doSlo oproti plivodné poskytnutym
vstupnim podkladdm k aktualizaci stanovisek objednatelt regionalni i délkové dopravy).
Pfedpokladany rozsah dopravy je uveden v linkovych schématech, kterajsou soucasti
pfilohove ¢asti této dokumentace.

5.1.1 Osobni doprava

Ve vyhledovém stavu je dle stanovisek objednavateld uvazovano v segmentu dalkové
i regionalni osobni dopravy s dalSim narGstem dopravy, a to o vlaky:

» vlaky Sp (R42) Praha — Lys& nad Labem — Nymburk — Kolin v intervalu 60/0,

» vlaky Ex 10 Praha — Hradec Kralové v Useku Nymburk hl. n. — Libicka spojka (Velky
Osek) v intervalu 60/120 min,

« vlaky Sp (R43) Praha — MéInik — Stéti v intervalu 15/30 min v Useku Praha — Mélnik,
respektive 30/60 v Useku Mélnik — Stéti,

 Vlaky R20 Praha — Litoméfice mésto — Usti nad Labem-Strekov — D&&in hl. n.,
v intervalu 60/120 v feSeném Useku Litoméfice mésto — Décin hl. n.

Zavedeni vySe uvedenych linek vlakd je zavislé na provedeni modernizacnich praci
(zkapacitnéni, zkraceni jizdnich dob, realizace trati v nové stopé).

V posouzeni vyhledového rozsahu dopravy je jiz uvazovano se zprovoznénim dvou pilotnich
usekl VRT, a to:

» Praha-Béchovice — Pofi¢any;
» Praha - Litoméfice;

e Zaroven je uvazovano s vybudovanim trati v nové stopé& pro moznost vedeni vlakl
ve sméru Mlada Boleslav a Liberec pifes ZST Milovice.

Vlaky expresni dalkové dopravy v relaci Praha — Hradec Kralové jsou uvazovany s vedenim po
pilotnim Gseku, tj. mimo ZST Lysé nad Labem. V rdmci Fe$ené trati je tedy s t&mito viaky nutné
pocitat pouze v Useku Nymburk — Libicka spojka. S ohledem na vyuziti pilotniho useku VRT
Praha-Béchovice — Poficany je pravdépodobné nasazeni soupravy s konstrukéni rychlosti
200 km/h.

Pfes ZST Lysa nad Labem je uvaZovano s vedenim nového segmentu viaki R/Sp v relaci
Praha — Mlada Boleslav, a to v intervalu 30/60 min. Pfesna podoba provozniho konceptu
na tomto rameni je predmétem jiné SP. Pro obsluhu ZST Lysa nad Labem zaji$tuje tento
koncept diky prokladu jednotlivych linek (R10, R21, R42 a R46) SpiCkovou obsluhu vlaky
kategorie R/Sp v intervalu 15 min.

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 42



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, SUDOP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Dé¢in* PRAHA

Po pilotnim Useku Praha — Litoméfice je uvazovano s vedenim rychlikové linky R20 Praha —
Décin. U této linky je uvaZzovano s jejim délenim na vlaky jedouci ve sméru Litoméfice mésto —
Déc¢in a Lovosice — Dé&cCin, a to u obou téchto &asti linky R20 s intervalem 60/120 min.
Na vyjezdu z Prahy je tedy linka R20 zastoupena intervalem 30/60 min.

Dale je uvaZovano se zavedenim linky vlakti Sp Praha — V&etaty — MéInik — Stéti s oznagenim
linky R43, a to v Useku Praha — Mélnik vintervalu az 15/30 min, v useku Méinik — Stéti
v intervalu az 30/60 min. V souvislosti se zavedenim této linky je nutné fesit taktéz problematiku
obrattl souprav ve stanicich M&lnik a Stéti. V ramci aktualniho feseni je pro obraty souprav
v ZST Mélnik uréena technologie s pfijezdem obracejici soupravy na SK 2 s naslednym
odstupem do SK 4a. S ohledem na podet nastupnich hran v ZST Stéti je konstrukce linky
uvazovana tak, ze v ramci stanice je vytvoren obrat linky v délce 10 min.

V cilovém stavu je uvazovano s nasledujicim zastoupenim linek:
Dalkova doprava

* Ex10 Praha hl. n. — Hradec Kralové hl. n., interval 60/120 min, projizdi feSenym Usekem
bez zastaveni;

« R10 (R30) Praha hl. n. — Lysad nad Labem — Podébrady — Hradec Krélové hl. n. —
Trutnov hl. n., interval 60/120 minut, zastavuijici ve stanicich Lysa nad Labem, Nymburk
hl. n. a Podébrady;

+ R22 Kolin — Nymburk hl. n. — Mlad4 Boleslav hl. n. — Ceské Lipa hl. n. — Rumburk —
Sluknov, interval 120/120 — 240 minut, zastavujici ve stanicich Podé&brady
a Nymburk hl. n.;

« R23 Kolin — Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Strekov — Usti nad Labem
zapad, interval 120/120 minut, zastavujici ve stanicich/zastavkach Velky Osek,
Podébrady, Nymburk hl. n., Lysa nad Labem, Stara Boleslav, V&etaty, Mé&lnik, Stéti,
Litomé&fice mésto a Usti nad Labem-Strekov;

* R21 Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlada Boleslav — Liberec, interval 60/120 minut,
zastavujici v ZST Lysa nad Labem.

Pro vypocet jizdnich dob je v ramci segmentu dalkové dopravy uvazovano u vlakl linek Ex10
Praha — Hradec Krélové se soupravou sloZzenou z lokomotivy f. 380 a normativu hmotnosti
odpovidajicim sedmi vozim klasické stavby, tj. normativ hmotnosti 385 tun a vyuzitim
rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 160 km/h.

Pro vlaky linky R10 je uvazovano s totoznym hnacim vozidlem, ale normativem hmotnosti 450
tun a taktéz vyuzitim rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 160 km/h.

Pro viaky linky R22 je i nadale uvazovano s vedenim v nezavislé trakci, a to tfivozovou
jednotkou, jejiz trakéni charakteristika odpovida motorové jednotce fady 844, s vyuzitim
rychlostniho profilu V130 a tratové rychlosti 120 km/h.

U vlakd linky R23 je uvazovano s vedenim v rezii moderni elektrické lokomotivy, jejiz trakéni
charakteristika odpovida fadé 380 (respektive v krdtkodobém vyhledu je do€asné mozné nadéle
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uvazovat s vedenim v rezii HV f. 162) a soupravou vozu s vyuzitim rychlostniho profilu V130
a tratové rychlosti 160 km/h.

Regionalni doprava

* Sp Praha hl. n. — Kolin (linka R42), interval 60/—, zastavujici ve stanicich Lysa nad
Labem, Nymburk, Podébrady, Velky Osek a nacestnych zastavkach v useku Nymburk —
Kolin, tj. Kolin-Zalabi, Veltruby, Libice nad Cidlinou a Velké ZboZzi;

* Sp Kolin — Velky Osek — Chlumec nad Cidlinou — Trutnov hl. n., interval 120/120 —
240 minut, zastavuijici ve stanicich/zastavkach Kolin-Zalabi a Velky Osek;

« Sp (R43) Praha — Mélnik — Stéti vintervalu 15/30 min v Gseku Praha — Mé&lnik,
respektive 30/60 v Useku Mélnik — Stéti;

» Sp (R46) Praha hl. n. — Lysa nad Labem — Mlada Boleslav, interval 60/120 minut,
zastavuijici v ZST Lysa nad Labem;

* Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Kolin (linka S2), interval 30/60 minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach (v useku Nymburk hl. n. — Kolin interval
60 min, obsluha nacestnych stanic a zastavek v tomto Useku je zajiSténa ve Spickovém
obdobi taktéz vlakem Sp Praha hl. n. — Kolin);

* Os Milovice — Lysa nad Labem — Praha hl. n. — Strancice (linka S9), interval 30/— minut,
zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

* Os Praha Masarykovo n. — Lysa nad Labem — Milovice (linka S22), interval —/60 minut,
zastavujici ve v8ech stanicich a zastavkach;

 Os Praha Masarykovo n. — Neratovice — VSetaty, interval 30/60 minut, zastavujici
ve vSech stanicich a zastavkach;

* Os (-Kralupy nad Vltavou) — VSetaty — Mlada Boleslav mésto, interval 60 min, zastavuijici
ve vSech stanicich a zastavkach;

+ Os Lysa nad Labem — V&etaty — Usti nad Labem-Stfekov — Usti nad Labem zapad
(linka S32/U32), interval v Gseku Lysa nad Labem — Stéti 60 — 120/120 minut, v Gseku
Stéti — LitoméFice mésto 60/120 minut a v Useku LitoméFice mésto — Usti nad Labem
zapad 30 — 60 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

« Os Usti nad Labem-Stfekov — Dé&&in vychod horni n. — D&&n hl. n. (linka U7),
interval 120/120 minut, zastavujici ve v§ech stanicich a zastavkach.

U linky spéSnych vlaki R42 Praha — Nymburk — Kolin se dle objednavatele ve stfednédobém
horizontu pfedpoklada provoz souprav vedenych lokomotivou a normativem péti az Sesti vozu.
V  dlouhodobém horizontu se predpoklada provoz vysokokapacitnich  jednotek
(délka 80 az 100 m s moznosti spojovani dvou jednotek). S vozovym parkem totoZznych
charakteristik je mozné pocitat taktéz v pfipadé linky vlaki Sp Praha — Mlada Boleslav. U vilaku
Sp Kolin — Trutnov hl. n. je uvazovano s nasazenim jednotek nezavislé trakce, jejichZ trakéni
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charakteristika odpovida jednotce F. 844. U sp&snych viakd Praha — MéInik — Stéti je uvazovano
nasazeni jednotek zavislé trakce s normativem délky dvou spojenych jednotek 200 m.

U linek S2 a S22/S9 se predpoklada ve stfrednédobém horizontu provoz sou€asnych vozidel
471 s tim, Ze v dlouhodobéjsim horizontu se pfedpoklada nakup zcela novych jednotek. O jejich
podobé a technickych parametrech ale v souasné dobé neni dle informace objednavatele
rozhodnuto. U linky vlakd Os (-Kralupy nad Vitavou) — VSetaty — Mlada Boleslav mésto
je v pfipadé elektrizace predmétnych tratovych Useku mozné uvazovat s dvouvozovou
jednotkovou zavislé trakce (napiiklad jednotka . 650). U vlaki linky Os Lysa nad Labem — Usti
nad Labem z3pad je v kratkodobém horizontu uvazovano s vyuzitim sou€asnych nalezitosti.
V horizontu dlouhodobém poté s nahradou tfivozovou jednotkou zavislé trakce (napfiklad
jednotka F. 640). Vlaky linky Os Usti nad Labem-Stiekov — D&&in hl. n. budou dle podminek
uzaviené soutéze na provoz této linky vedeny jiz v kratkodobém horizontu v rezii jednotek
Pesa EIf II.

U regionalnich vlakd vSech linek, které zajiStuji spojeni hlavniho mésta s oblasti sidel
ve StfedocCeském kraji, je nutné v dalSich stupnich projektové dokumentace ovéfit pozadavek
na vyhledovy provoz souprav délky 211 m, jak je v sou¢asné dobé zvazovano.
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5.1.2 Nakladni doprava

Progndzovany rozsah nakladni dopravy

Uvedeny rozsah nékladni dopravy v jednotlivych Usecich je vysledkem ¢&asti prepravni
prognoéza. Pro potfeby dopravni technologie (z divodu kapacitnich vypocta) jsou takto ziskané
hodnoty zvySeny do podoby maximalni denni variace poctu vliakd. Tyto nize uvedené hodnoty
rozsahu nakladni dopravy, a to v poc¢tech sloupce maximaini variace, jsou vstupnimi hodnotami
do nasledujicich &asti (vysledky pfepravni prognézy pfimo vstupujici do kapacitnich vypodtl).

Nasledujici tabulka predstavuje rozsah nakladni dopravy pro jednotlivé zakladni varianty,
a to pro stav, kdy je v provozu novy Krusnohorsky tunel.

Usek Varianta BP Varianta D1 Varianta Z1
Prameér/ Max. Prameér/ Max. Primér/ Max.
den variace den variace den variace
Kolin — Velky Osek *) 49 64 32 42 44 58
Velky Osek — Nymburk 83 108 97 126 128 166
Nymburk — Lysa nad Labem 68 88 82 106 112 146
Lysé nad Labem — V&etaty 83 108 97 126 128 166
VSetaty — Mélnik 86 112 100 130 131 170
MélInik — Stéti 89 116 103 134 134 174
Stéti — Litoméfice 89 116 103 134 134 174
Litoméfice — Usti nad Labem 89 116 103 134 134 174
Usti n/L — D&&in-vychod 65 84 78 102 102 133
Usti n/L — DC-vychod, bez VRT 16 21 19 25 27 35

*) Rozdil mezi variantou bez projektu a projektovymi variantami v tomto useku je dan existenci
Libické spojky v projektovych variantach, ktera se zasadné promita do poctu viaki nakladni
dopravy (odvedeni smér Hradec Kralové a Chocen).

Tabulka 5.1 — Progndzovany rozsah nakladni dopravy

Vyhledovy stav s ohledem na prognozovany rozsah nakladni dopravy

Omezujicim prvkem pro vyuziti tras vlaky nakladni dopravy v8ak nejsou pouze moznosti
zakresleni tras vlakd v navrhovych GVD ¢&i omezeni vyplyvajici z kapacitnich moznosti
infrastruktury. DaleZitym parametrem jsou moznosti vyuziti tras v rdmci no€ni doby s ohledem
na skutecné potfeby prepravcu €i dopravcl a predev§im omezeni, ktera plynou z hlukovych
vypoctld. S ohledem na tyto vstupni omezujici podminky nelze tedy uvazovat, Zze v no¢ni dobé
bude provozovan rozhodujici rozsah vlakd nékladni dopravy. V nize uvedenych hodnotéch,
které jsou dokladany za tratové Useky, je uvazovano s maximalnim poctem 4 pary nakladnich
vlakll za hodinu v no¢ni dobé (uvazovany vy$Si rozsah nakladni dopravy by kromé vySe
uvedenych podminek nebyl uskutec¢nitelny v jinych silné zatizenych &astech infrastruktury,
do kterych by se vy$Si rozsah nakladni dopravy dostal mimo no¢ni obdobi).
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Nasledujici graf znazornuje pocet viaki nakladni dopravy v jednotlivych Usecich ve varianté
Bez projektu, a to v hodnotach denniho priméru a maximalni variace.
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Obrazek 5.2 — Pocty viaki ND — stav Bez projektu

Nasledujici graf znazorfiuje pocet vlaku nékladni dopravy v jednotlivych Usecich ve varianté D1,
a to v hodnotach denniho prdméru a maximalni variace. Tyty hodnoty plati taktéz pro varianty
D2 a R1.
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Obrazek 5.3 — Pocty viaka ND — varianta D1
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Nasledujici graf znazorfuje pocet vlaku nakladni dopravy v jednotlivych usecich ve varianté Z1,

a to v hodnotach denniho prdmeéru a maximalini variace.
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Obrazek 5.4 — Pocty viaka ND — varianta Z1

V ¢asti provozni a dopravni technologie je nutné pracovat se sloupeckem maximalni variace,
kde pocty v ném uvedené reflektuji odchylky od prumérnych hodnot, ke kterym v pribéhu roku
dochézi. Hodnoty, které jsou ziskany z ¢asti prepravni progn6za a prFestavuji primérné
hodnoty, jsou o0 cca 30 % navySeny a predstavuji maximalni variaci. Jedna se o hodnotu bliZici
se aktualné redlnému stavu na vétsiné zatizené hlavni sité (modernizované tranzitni zelezniéni

koridory) vyuzivané nakladni dopravou (variace se pohybuje kolem 30 %).

Tyto hodnoty jsou vstupem do ¢asti provozni a dopravni technologie, pfedevsim do kapacitniho

vypoctu.
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5.2 Jizdni doby

S pomoci softwarového nastroje Dynamika byly propodcteny jizdni/cestovni doby pro jednotlivé
Useky feSené oblasti ve variantach, véetné sou€asného stavu:

R Os NEx NEXx
Kolin — Usti n.L. Kolin — Lysa n.L. Kolin — Usti n.L. Kolin — Dé&cin
Stavajici stav 96,0 min 41,5 min 108,5 min 139,0 min
Varianta bez projektu 93,5 min 40,5 min 101,5 min 132,5 min
Varianta D1 89,5 min 36,5 min 96,0 min 124,5 min
Varianta D2 89,5 min 36,5 min 96,0 min 124,5 min
Varianta Z1 89,5 min 36,5 min 96,0 min 124,5 min
Varianta R1 88,5 min 36,5 min 94,5 min 123,0 min

Tabulka 5.2 — Reprezentativni jizdni doby

Oproti sou€asnému stavu vyhledoveé (v€etné varianty bez projektu) dochazi k mirnému zkraceni
cestovnich dob predevSim diky nasazeni nového vozidlového parku, pfipadné vlivem
opravnych praci na Zelezniénim svrSku (napf. zavadéni rychlostniho profilu s nedostatkem
pfevySeni do 130 mm, odstranéni lokalnich omezeni). Naopak vzajemné rozdily projektovych
variant jsou velmi malé, coz je dano usekovym zaokrouhlenim na pulminuty.

5.3 Shrnuti dopravni a provozni technologie

Z vySe uvedeného posouzeni jednotlivych variant z pohledu provozni a dopravni technologie
je patrné, Zze s ohledem na uvazovany rozsah osobni a nakladni dopravy, kde je ve vSech
segmentech uvazovano s dal§im budoucim naristem, je nutné uvazovat s opatfenimi,
ktera povedou nad ramec feSeni dle varianty D1, ke zvySeni kapacity v Usecich Velky Osek —
Lysa nad Labem a VSetaty — Mélnik. V Useku Lysa nad Labem — Kolin je navySeni rozsahu
osobni dopravy zavislé na provedeni moderniza¢nich praci kliCovych ¢&asti infrastruktury.
Vyrazné navy$eni rozsahu rychlé regionalni dopravy v Useku VSetaty — Mélnik — Stéti
je podminéno realizaci trati v nové stopé.

Zatimco navyS$eni rozsahu osobni dopravy v Useku Lysa nad Labem — Kolin je podloZzeno
vysledky modelu osobni dopravy v ramci jinych projektl, uvazované navySeni rozsahu dopravy
v useku Meélnik — VSetaty vychazi ze stanoviska objednavatele dopravy, kdy dle Studie
proveditelnosti Praha — Mlada Boleslav — Liberec byla v projektovych variantach uvazovana
linka R43 v intervalu 30/60 minut. Obdobna situace nastava v tseku Litoméfice — Usti nad
Labem (-Dé&c¢in), kde dochazi na zakladé vyjadfeni objednavatele dalkové dopravy k zavedeni
linky R20, avSak opét v intervalu, ktery neni podlozen vysledky modelu osobni dopravy (ktery
neni v souladu se zadanim této ASP soucasti zpracovani).

Na zakladé uvedenych predpokladl vychazi jako varianta, kterd umozfiuje dalSi rozvoj
segmentu nakladni dopravy, varianta Z1.
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6 Investi¢ni a provozni naro¢nost

6.1 Provozni naklady infrastruktury

Cela trat je systematicky udrzovana v ramci zajisténi provozuschopnosti, v nékterych profesich
vS8ak nejsou v dostate€ném rozsahu provadény reinvestice (vyména prvkl infrastruktury na
konci jejich technické a mordlni zivotnosti). O tom svédCi stafi nékterych komponent (napfr.
nékteré ¢asti stavajiciho zabezpe€ovaciho zafizeni slouzi i déle nez 60 let).

Finanéni naroénost zajisténi Celkem za trat’ Mérna hodnota
provozuschopnosti [mil.Ké/rok] [mil.Ké/km/rok]
2015 827,2 5,2
2016 1019,5 6,4
2017 505,2 3,2
2018 940,2 5,9

Tabulka 6.1 — Naklady na provozuschopnost v letech 2015-2018

Na zékladé rozsahu zafizeni a doby zivotnosti jednotlivych soucasti Zelezni¢ni infrastruktury
byla propocétena finanéni narocnost pro vyhledovy stav infrastruktury ve variantach.
V nasledujici tabulce jsou uvedeny pramérné rocni Castky provoznich nakladu infrastruktury
(Udrzba, opravy a reinvestice).

Finanéni naroénost zajisténi Celkem za trat’ Mérna hodnota
provozuschopnosti [mil.Ké&/rok] [mil.K&/km/rok]
Varianta bez projektu 1803,5 11,6

Varianta D1 1153,9 7,2
Varianta D2 1165,8 7,3
Varianta Z1 1286,1 8,0

Tabulka 6.2 — Primé&rné roéni naklady na zajisténi provozuschopnosti trati (navrh, CU2020)
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6.2 Investic¢ni naro¢nost projektovych variant

Investi¢ni naklady projektovych variant byly vycisleny zpracovatelem technického feSeni dle
materidlu ,Sbornik pro ocefovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti a zdmér
projektu” (schvaleného rozhodnutim CK MD CR v bfeznu 2019, Géinné od 1. 4. 2019).

Pro porovnani je uveden i pfedpokladany objem finan€nich prostfedkd na reinvestice (prostou
obnovu existujicich zafizeni) a sou€et nakladd z jednotlivych jiz zpracovanych dokumentaci
DUR.

Rekapitulace staveb

mil. K¢ Stavba 1 | Stavba 2 | Stavba 3 | Stavba 4 | Stavba 5 | Stavba 6 | Stavba 7 | Stavba 8 | CELKEM
Reinvestice 4 081 2334 1667 1043 5134 6 150 3888 4 567 28 864
DUR 6 631 2 986 2730 1777 6910 7517 4419 5589 38 559
D1 bez rizik 6 880 3282 2489 1778 7 533 8632 6 067 6233 42 894
D1 s riziky 8 498 4101 2952 2 095 9 291 10 398 7 643 7978 52 956
D2 s riziky 8 498 4333 3538 2024 9970 10 698 7 643 7978 54 682
Z1 s riziky 10 267 5409 4247 2 626 11 143 10 870 7 643 7 978 60 183
R1 s riziky 8 498 4 570 3442 2024 14 065 11 782 8 027 9 472 61 881

1 Modernizace tratového Gseku Kolin (mimo) - odb. Babin (mimo), vC. Libické spojky

2 Modernizace ZST Nymburk hl. n.

3 Modernizace tratového useku Nymburk (mimo) - Lysa nad Labem (mimo)

4 Rekonstrukce ZST Lysa nad Labem

5 Optimalizace tratového Useku Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo)

6 Optimalizace tratového Gseku Mélnik (v€etné) - Litoméfice dolni nadrazi (mimo)

7 Optimalizace tratového Gseku Litoméfice doIni nadraZi (véetné) - Usti nad Labem-Stfekov (mimo)

8 Optimalizace tratového Useku Usti nad Labem-Stfekov (véetné) - Décin vychod (mimo)

Tabulka 6.3 — Rekapitulace investi¢nich nakladu staveb ve variantach (CU 2020)

Radek DUR je souhrnem investiéni naro&nosti z podkladovych dokumentaci (DUR). Dalsi
varianty byly ocenény dle uvedeného sborniku véetné nasledného zohlednéni databaze rizik.
Do ekonomického hodnoceni vstupuji néklady véetné téchto rizik. Lze konstatovat, Ze narlst
nakladl v posuzovanych projektovych variantadch je mimo jiné pravé dusledkem zavedeni
dodatecné kalkulace rizik v pouzitém sazebniku.
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7 Ekonomické hodnoceni

7.1 Vysledky zakladnich posuzovanych variant

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). CBA byla provedena v souladu s materialem ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb* (MD CR, 2017).

Ve finan¢ni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
finangnich tokd provozovatele dopravni infrastruktury v dobé& hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finanéni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalsi finanéni toky, které jsou relevantni
z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky
uzivatel dopravy a celospoleCenské ucinky. Z diferencnich finan¢nich tokl je vypracovana
tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cistd sou€asna
hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinost a nakladl (B/C Ratio).

’

V nésledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované finanéni a ekonomické analyzy (CU
2020)..

. finanéni ekonomicka
varianta ;
FRR [%] FNPV [tis. K& | ERR[%] | ENPV [tis. K& | B/C Ratio
D1 -7,98 I 6,32 I 1,137
Z1 -1055 | I | 1270 I 2,310
Tabulka 7.1 — Prehled vysledk( hodnoceni

Z pohledu finanéni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomickeé efektivnosti. Je
to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, kterd z hlediska
investora obvykle nepfinasi podstatné finanéni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti
provozu investora, ale jejich pfinos neni tak vyznamny, aby dokazal vyvazit potfebné viozené
investi¢ni naklady.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuji ekonomickou
efektivitu obé zakladni hodnocené varianty (ERR = 6,32%, resp. 12,70%, ENPV = 4 357,7
mil. K&, resp. [ KRG <c).

Hlavnim a uréujicim rozdilem dvou hodnocenych variant, kiery je zé&sadni i pro dosazeni
ekonomické efektivity je efekt nakladni dopravy. Varianta D1 neumoznuje jeji zasadnéjsi
narast (z hlediska kapacity, ale pouze délky provazenych vlaka) a na rozdil od varianty Bez
projektu pfinasi pouze diléi vyhody bez vyznamnéjSiho vlivu na cash-flow. Oproti tomu varianta
Z1 predpoklada, Ze progndézovany celkovy narGst nédkladni dopravy bude uskute¢hovan na
rozdil od varianty Bez projekiu ve vyznamnéjSi mife po Zeleznici a benefity z toho vyplyvajici
jsou pfedevsSim v Urovni radikalniho snizeni vnéjSich nakladt dopravy diky pfevedeni dopravy
ze silnice na zeleznici.
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V pripadé osobni dopravy byla vsouladu se zadanim prepravni progn6za prevzata
z Podkladové SP dle varianty STRED 1 (ktera rozsahem odpovida sou¢asnym navrzenym
technickym parametrdm hodnocenych variant a ¢aste¢né i planovanému linkovému vedeni — viz
dale). Po vyhodnoceni stavajiciho stavu a predpokladaného vyvoje varianty Bez projektu
i projektovych byl pfi srovnani s Podkladovou studii definovan vychozi pfedpoklad, Zze rozsah
osobni dopravy bude ve vSech variantach shodny. Z toho divodu nevzniknou a nejsou do
hodnoceni zahrnuty zadné prinosy osobni dopravy vyplyvajici z pfevedeni dopravy ze
silnice ani zkraceni délky tras jednotlivych linek (k vyznamnému zkraceni nedochazi).
Pfinosem (vypoctenym podle vy$e zminéné prognézy varianty STRED 1 dle Podkladové
studie) tak je pouze uspora casu stavajicich cestujicich a diléi zména casové slozky
provoznich naklada vlaka (shodné v obou zékladnich projektovych variantach).

Vyznamnym faktorem v ekonomické i finan¢ni analyze je také naro€nost varianty Bez
projektu vyplyvajici ze sou¢asného Spatného stavu infrastruktury. Obé varianty potom generuji
nezanedbatelné pfinosy i v oblasti osobni dopravy, i kdyZ jeji vliv je vyznamny predevSim
v nékterych konkrétnich Usecich.

Ve varianté D1 tvofi nejvétSi podil pfinosu Uspora provoznich nakladli infrastruktury oproti
varianté Bez projekiu (cca 38%) a az s odstupem za nim je druhy nejvyznamnéjsi pfinos,
uspora provoznich nakladd vozidel (cca 21%). Naopak ve varianté Z1 je nejvyznamnéjSim
pfinosem s podilem cca 30% Uspora externalit spolu s Usporou provoznich nakladd vozidel
(28%) a s odstupem ji nasleduje pfinos Uspory provoznich nakladi infrastruktury s cca 15%.

V ramci ekonomického hodnoceni byla rovnéz zkoumana citlivost vysledkd na zmény, ze které
kromé vySe uvedenych souvislosti a navaznosti na nakladni dopravu vyplyva také poznatek, ze
v pfipadé varianty D1, ktera vychazi z puvodné efektivni vybrané varianty z Podkladové SP, je
prepinaci hodnota investi¢nich nakladi nové cca 14%. Vzhledem k tomu, Ze oproti plvodné
uvazovanym investi¢énim nakladim je jejich sou€asna vyse pfiblizné dvojnasobna, je zjevné, ze
navyseni investiCnich nakladd ma v pfipadé varianty D1 z&sadni vliv na hor8i ekonomickée
vysledky.

Varianta Z1 se naopak jevi jako velmi bezpecné ekonomicky efektivni. Tento fakt je ale
postaven na jiz zminénému zasadnimu vlivu pfinosu nakladni dopravy a pokud by nedoslo
k jejich naplnéni (at uz z davodu jiného vyvoje poptavky po Zelezni¢ni dopravé nebo rastu
ekonomiky a HDP v dlouhodobéjsim vyhledu), efektivita této kapacitngjsi varianty muze byt
velmi snadno ohroZzena a muaze se to projevit jiz béhem investi¢ni faze, ktera je pomérné dlouhd
a tvofi cca tretinu hodnoticiho obdobi.

Zavérem je nutno zduraznit, ze i pres konkrétni vysledky ekonomického hodnoceni, které
jsou u obou zkoumanych variant pomérné dost odlisSné, je mozné doporucit z hlediska
ekonomické efektivity k realizaci obé projektové varianty Z1 i D1. U obou z nich bylo pri
zohlednéni stavu znalosti o jednotlivych stavbach v této fazi zpracovani SP dosazeno
potiebné vyse ekonomickych ukazatelu.
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7.2 Specialni analyza citlivosti

Kromé standardni analyzy citlivosti byly navic provedeny dalsi tfi citlivostni testy, aby bylo
ziejmé, jak se projevi konkrétni zmény, které v souvislosti s hodnocenymi variantami mohou
nastat. Jedna se o:

1) Odlisné dil¢i parametry technického feSeni (varianta D2 a R1),
2) Zpozdéni vystavby ve varianté Z1,
3) Posouzeni nahrad Zelezni¢nich prejezdu.

Odlisné dil¢i parametry technického reseni (varianta D2 a R1)

V rdmci zpracovani technického feSeni byly kromé vySe popsanych a zkoumanych variant
navrzeny jesté dalSi varianty:

» varianta D2 (varianta D1 s dil€imi upravami Zelezni€nich stanic),

» varianta R1 (vychazejici z varianty D2 se zvySenim rychlostniho profilu na minimalné
100 km/h s nedostatkem pFevySeni do 130 mm)

Obé varianty se li§i v dil€ich parametrech technického FeSeni, coz se promita prakticky pouze
do vySe investi¢nich nakladl a provoznich nakladd infrastruktury. Z toho divodu nebyly vypocty
efektivity provadény a zafazeny jako samostatna varianta (pfinosy z hlediska nakladni i osobni
dopravy jsou u ni shodné s variantou D1), ale vysledek je vypocten pouze jako forma specialni
analyzy citlivosti.

Vysledky takto upravenych vstupl pro vypocet ekonomické efektivity pfi shodném pfistupu ke
vSem dalSim postupum byly dale doplnény a testovany jesté na citlivost investi¢nich nakladd
(€imz byla provérena varianta R1, ktera se od D2 liSi jen v IN) a jsou nasledujici.

ukazatel D1 D2 R1
ERR [%] 6,32 6,06 4,69
ENPV [tis. K&] I | [
BCR 1,137 1,109 0,968

Tabulka 7.2 — Prehled vysledki ekonomické analyzy, varianta D2 a R1

Zpozdéni vystavby ve varianté Z1

V tomto pfipadé byl zkouman mozny vliv zpozdéni vystavby pro variantu Z1 o dva roky.
Ddvodem je obava, Ze diky naro€nosti navrzeného FeSeni nebude mozné dodrzet
predpokladany harmonogram vystavby a investi¢ni faze projektu se tak protahne, coz bude mit
za nasledky zmény v prfedpokladanych vysledcich ekonomického hodnoceni.

Pfi zpozdéni dokonc&eni vystavby dojde ke dvéma efektim — rozlozZeni investi¢nich nakladd do
vice let a pfesunuti ¢asti pfinoslt ze zaatku provozni faze do zlstatkové hodnoty. Oba efekty
maji vliv na vyslednou nominalni hodnotu finan€nich tokl pfedev§im proto, Ze jednotlivé
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finangni toky v letech jsou diskontovany mirné odliSnym koeficientem. Vzhledem ke zpusobu
vypoctu zustatkové hodnoty také nedochazi k Zzadnému zdsadné negativnimu efektu vypadku
pfinosh. Z téchto davodl jsou vysledky dosazené pfi simulaci zpozdéni vystavby o dva roky
dokonce mirné lepsi nez puvodni varianta.

ukazatel Z1 Z1 - prodlouzena
ERR [%] 12,70 13,79
ENPV [tis. Kg] ______ ______
B/C Ratio 2,310 2,398
Tabulka 7.3 — Prehled vysledk( ekonomické analyzy, posun vystavby

Z uvedeného je zfejmé, Ze mirné zpozdéni vystavby nepredstavuje pro samotnou efektivitu
zasadni problém a neni tfeba ho povazovat za vyznamné riziko projektu, i pfesto, ze v sobé
zahrnuje nemalo vyznamnych negativnich neekonomickych efektll (napf. prodlouzeni doby
rozestavénosti a provoznich omezeni na zpozdénych Usecich a dal§i mozné komplikace
pro navazujici vystavbu v ramci okolni sité).

Posouzeni nahrad Zelezni¢nich prejezdu

V tomto pfipadé byl zkouman dopad ruSeni Zelezni¢nich prejezdd prostfednictvim realizace
mimouroviovych kiizeni a nahradnich komunikaci, a to v Gseku Kolin — Velké Zernoseky (po
dohodé& se zadavatelem); v seku Velké Zernoseky — Usti nad Labem se Zelezniéni prejezdy
nenachézeji a v Gseku Usti nad Labem — Dé&&in se vyhledové predpoklada snizeni objemu
elezniéni dopravy diky vybudovani nové trati Usti nad Labem — Dresden. Divodem
nahrazovani Zelezni¢nich prejezdd mimourovriovym kfizenim je pfedevsSim eliminace rizikovych
mist z hlediska bezpec&nosti silni¢ni i Zelezniéni dopravy. Posouzeni bylo provedeno pro ffi
pFipady:

* D2V — vybrané nahrady Zelezni¢nich prejezdu ve varianté D2 nad rdamec zékladniho
feseni; jedna se predevéim o komunikace II. tfid, pfipady jiz provéfované CBA v DUR a
dalsi pfipady komplikovaného dopravniho feSeni v okoli pfejezdu; celkem je uvazovano
dodate¢né zruSeni dalSich 15 Zelezni€nich prejezdu; celkové investi¢ni naklady jsou

odhadnuty na cca [ NGB K:;

« D2N - nahrady Zelezni¢nich prejezd(i v Gseku Kolin — Usti nad Labem nad radmec
zakladniho feSeni varianty D2; z celkového poctu 83 Zelezni¢nich prejezdd v tomto
Useku je ponechan pouze 1 prejezd v Mélniku; celkové investi¢ni naklady jsou
odhadnuty na cca I < tyto néklady vyrazné presahuji moznosti ekonomické
efektivity varianty D2, a proto nebyla tato moznost dale hodnocena a ekonomicky
provérovana;

« Z1IN — nahrady Zelezniénich prejezdd v Useku Kolin — Usti nad Labem nad ramec
zakladniho feSeni varianty Z1; z celkového poctu 83 ZelezniCnich prejezdd v tomto
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Useku je ponechan pouze 1 prejezd v Mélniku; celkové investicni naklady jsou
odhadnuty na cca | KGN K:.

Uvedeny rozsah ruSeni Zelezni¢nich prejezdu a realizace ndhradnich opatfeni je expertnim
odhadem, zpracovanym v rdmci této aktualizace studie proveditelnosti. Vzhledem k vyznamnym
dopadum do uzemi (prodlouzeni pfistupovych vzdalenosti, zabory nedraznich ploch a podobné)
lze oCekévat, Zze po projednani s dotCenymi obcemi se pocet opatfeni i jejich investi¢ni
naro€nost mohou zménit.

V ramci citlivostni analyzy této dil¢i Upravy technického FeSeni byl provéfovan pouze vliv
zvysSeni investi¢nich nékladd na celkové vysledné ukazatele. Je pfitom zfejmé, Ze nahrazovani
uroviiovych prejezdd mimouroviovym kfizenim bude mit efekt i na strané pfinosl (at uz jde o
uspory €asu Cekajicich aut, zvySeni bezpecnosti provozu nebo nékteré dalsi efekty). Vzhledem
k tomu, Ze se jedna o pfejezdy na komunikacich nizSich tfid a vzhledem k naro¢nosti pfesného
vycisleni takovych pfinost a nedostupnosti nékterych dat, byla v citlivostni analyze zkoumana
pouze nakladova strana popsanych navrzenych opatreni. Pfi pfipadném podrobném zpracovani
téchto jednotlivych Uprav a doloZzeni konkrétnich pfinosl by tak vysledné ekonomické ukazatele
byly pravdépodobné vysSi nez nize uvedené.

Vysledné zmény ukazateld ekonomické efektivity vlivem navy$eni nakladt z ddvodu odstranéni
aroviiovych kfizeni ve vySe popsaném rozsahu jsou shrnuty v tabulkach nize.

ukazatel D2 (vybran[:ézr\:éhrady)
ERR [%) 5.94 5,52
ENPV [tis. K&] . I
BCR 1,007 1,054

Tabulka 7.4 — Pfehled vysledku ekonomickeé analyzy, nahrady prejezdi D2

ukazatel z1 (néﬁgdy)
ERR [%] 12,70 11,81
ENPV [tis. Kg] I I
BCR 2,310 2,154

Tabulka 7.5 — Prehled vysledk( ekonomické analyzy, nahrady prejezdd Z1

Z uvedeného je ziejmé, Ze zahrnuti odstranéni urovhovych pfejezdl do rozsahu technickych
opatfeni realizovanych v ramci projektu nepfedstavuje pro samotnou efektivitu zdsadni problém
a neni tfeba ho povazovat za vyznamné riziko projektu. To plati pfedevsim pro variantu Z1, ale
v pfiméfeném rozsahu i pro vybranou skupinu uroviiovych prfejezdl ve varianté D2 (viz popis
vySe). Je tfeba zdlraznit, Ze po zahrnuti vSech efektld (i na strané pfinosu) by navic vysledky
byly jesté lepsi.
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8 Vliv stavby na zivotni prostiedi

Stavba prochazi celou fadou ploch se zvySenymi naroky na ochranu pfirody. V tabulce jsou

vvvvvv

a registrované VKP dle §6 zakona ¢.1114/1992.

Prvky ochrany .
. Staniceni
sl D1 Z1 R1
DUR zkapacitnéni | varianta 100 km
Zvlasté chranéna Gzemi
_— CHKO Ceské . CHKO Ceské .
Velkoplosna stredohofi Shodna s D1 stredohofi zasahuje 408 - 458
" CHKO Labské . . .
Velkoplosna piskovce Shodna s D1 Shodné s D1 zasahuje 458 - 459
Maloplogna (PPYNeDOCadSKY | hodng s p1 | (PPYNSDOCAS | iy o v 448,0 - 448,8
Maloplo$na (PR) Kalvarie Shodna s D1 (PR) Kalvarie kfizi 415,5 - 416,2
Maloplo$néa (PPYBLOSUANS | Shodnd s D1 Shodné s D1 v soub&hu 386,6 - 388,3
" (PP) dolni (PP) dolni ]
Maloplosna Psovka Psovka Shodna s D1 krizi 369,0 a 369,9
. (PR) Vsetatska | (PR) Vsetatska (PR) Vsetatska o i
Maloplosna &ernava &ernava &ernava kFizi 359,6 - 360, 1
Maloplo$na (PP) Cerny Orel Shodna s D1 Shodné s D1 kfizi 343,5 - 344,0
. (PP) Louky u (PP) Louky u Shodna s D1 kiizi 310,7-311,1 a 312,3-
e Chotanek Chotanek 312,8
Maloplosna (NPR) Libicky luh Shodna s D1 Shodna s D1 v soubéhu 307,5
NATURA 2000
& Shodna s D1 fizi =
Pta&i oblast Ptagl o,blast Shodna s D1 kI’I'ZI 4?8i08 459,05
Labskeé piskovce (mimo FeSenou oblast)
EVL Porta
Bohemica
EVL Porta . km 452, km 436,4 - Kfizi 458,6 - 458,85
EVL Bohemica Shodnd s D1 436,9, km 431,5, (mimo Fesenou oblast)
km 415,5-417,5,
km 406
EVL VLB Sane U | Shodna s D1 Shodna s DT | soupshu 386,6 - 388,45
EVL EVL Labe - Shodné s D1 Shodna s D1 377,0-377,2
Libéchov
- - Shodna s D1 P$ovka- 369,8, Mlynsky
EVL EVL Kokofinsko | EVL Kokofinsko n&hon-369,05
EVL EVL Vsetatska EVL Vsetatska EVL Vsetatska KFi%i 358,6 - 360,1
Cernava Cernava Cernava
EVL EVL Cerny Orel Shodna s D1 Shodna s D1 kiizi 343,6-344,05

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie 58



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti 9, subopP
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“ PRAHA
Prvky ochrany e
w Staniceni
iy D1 Z1 R1
DUR zkapacitnéni | varianta 100 km
EVL EVL Libické luhy | EVL Libické luhy |  Shodnas D1 | K213 0esly st
VKP (registrované dle §6z. ¢.114/1992)
VKP VKP Chotanecke | gy05n4 5 py | VKP Chotanecke | o hany 312,2-312,8
louky louky
VKP VKP L9d§nicke VKP L9d§nicke VKP L9dven|cke v soub&hu 323,5
tiné tiné tuné
VKP VKP Prutnik Shodna s D1 Shodna s D1 kiizi 343,6 - 340,0
VKP VKR Loukau | gp5504 5 D1 Shodna s D1 v soubshu 339,2 - 339,4
zavodisté
VKP Za kanalem | VKP Za kanalem | VKP Za kanalem u
VKP u VSetatské u VSetatské VSetatské ¢ernavy v soubéhu 358,9- 359,7
Cernavy €. 89 Cernavy €. 89 ¢. 89
VKP Turbovicky Yo
VKP X X hbet IV kFizi 362

Tabulka 8.1 — Pfehled prvku a oblasti ochrany prirody

Lze konstatovat, e zejména v Useku Litomé&Fice — Usti nad Labem — D&gin trat prochazi
Chranénou krajinnou oblasti, coz bude zna¢né komplikovat jakékoliv zasahy mimo existujici
infrastrukturu.
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9 Uzemni dopady

9.1 Uzemni vymezeni zaméru

Cely zamér se nachazi na Gzemi dvou kraji — Stfedodeského a Usteckého. Regena trat
prochazi 12 obcemi s roz&ifenou plsobnosti. Uzemni pfislusnost shrnuje nasledujici tabulka.
Standartnim typem pisma jsou uvedena pfimo dotéena Uzemi, kurzivou v zavorce jsou uvedena
ta Uzemi, ktera zasahuji bezprostiedné k trati a kam muze vyhledové zasahnout néktera cast

stavby resp. ochranné pasmo drahy.

Kraj ORP Obec Katastralni uzemi
Stfedocesky | Kolin Kolin Kolin
Sendrazice u Kolina
Veltruby Hradistko |
Veltruby
Ovcary Ovcary u Kolina
Velky Osek Velky Osek
Podébrady Opolany Kanin
Libice nad Cidlinou Libice nad Cidlinou
Chotanky Chotanky
Podébrady Podébrady
Velké Zbozi
Nymburk Nymburk Nymburk

Kamenné Zbozi

Kamenné Zbozi

(Kostomlatky)

(Kostomldtky)

Kostomlaty nad Labem

Kostomlaty nad Labem

Lany u Kostomlat nad Labem

Lysd nad Labem

Ostra

Ostra

(Stratov)

(Stratov)

Lysa nad Labem

Lysa nad Labem

Brandys nad Labem-

Stara Boleslav (Kdrany) (Kdrany)
Mlada Boleslav Sojovice Sojovice
Skorkov Otradovice

Brandys nad Labem-
Stara Boleslav

Brandys nad Labem-
Stara Boleslav

Stara Boleslav

(Hlavenec) (Hlavenec)
Lhota Lhota u Dfis
Drisy Drisy
Kfenek Kfenek
Neratovice Ovcary Ovcary u Dfis
Nedomice Nedomice
Tisice Chrast u Tisic
Vsetaty Vsetaty

A.9 Souhrnné vyhodnoceni studie

60



Aktualizace ,,Studie proveditelnosti
optimalizace trati Kolin — VSetaty — Décin“

O, subop

Kraj ORP Obec Katastralni uzemi
Privory
Mé&lnik Maly Ujezd Maly Ujezd
(Jelenice u Mélnika)
Velky Borek Velky Borek
(Skuhrov u Mélinika)
Mélnik Mélnik
Vehlovice
(Dolni Berkovice) (Dolni Berkovice)
Libéchov Libéchov
(Jesovice)
Tabulka 9.1 — Uzemni vymezeni — Stfedodesky kraj
Kraj ORP Obec Katastralni uzemi
Ustecky Litoméfice Stéti Poleplice
Straci
Stéti |
(Stéti 1)
HosStka HoStka
Roudnice nad Labem Vrbice Mastitovice
Litoméfice Vrutice Svafenice
Vrutice
Polepy Polepy
Encovany
Kresice KreSice u Litoméfic

Treboutice

Litoméfrice

Litoméfrice

Zalhostice

Zalhostice

(Pistany)

(Pistany)

Velké Zernoseky

Velké Zernoseky

Libochovany

Libochovany

Usti nad Labem

Usti nad Labem

Cirkvice

Sebuzin

Brna nad Labem

Stiekov

Svadov

Velké Brezno

Valtifov nad Labem

Velké Bfezno

Malé Brezno

Malé Brezno nad Labem

Décin

Téchlovice

Prerov u Téchlovic

Téchlovice nad Labem

Predni Lhota u Téchlovic
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Kraj ORP Obec Katastralni uzemi

Décin Nebocady

(Hostice nad Labem)

Boletice nad Labem

KresSice u Décina

Décin-Staré Mésto

Breziny u Décina

Décin
Prostiedni Zleb

Tabulka 9.2 — Uzemni vymezeni — Ustecky kraj

9.2 Uzemné analytické podklady obci s rozsifenou puasobnosti

Uzemné analytické podklady jsou zakladnim materidlem pro hodnoceni zasaht do Gzem.
Dle §26 stavebniho zdkona 183/2006 Sb. jsou nastrojem Uzemniho planovani, jehoz cilem je
prabézné monitorovat stav a vyvoj Uzemi. Pro prace na studii proveditelnosti je zvolena
podrobnost na Urovni obci s rozsSifenou plsobnosti.

9.3 Uzemni plany
UP obce Sany

Uzemni plan (odtvodnéni, 2019) obsahuje Uzemni rezervu pro Libickou spojku (v misté
napojeni do obvodu Kanin) a déle plochy pro stavajici zelezni¢ni trat 020 Velky Osek — Hradec
Kralové.

UP obce Opolany

Uzemni plan (odtvodnéni, 2015) obsahuje Gizemni rezervu pro Libickou spojku (malou i velkou,
tj. severné i jizné od dalnice D11) a dale plochy pro stavajici zelezni¢ni trat 020 Velky Osek —
Hradec Kralové.

UP obce Libice nad Cidlinou

Uzemni plan (2018) predpoklada prakticky pouze stavajici plochy na tzemi Zelezniéni stanice.

UP Nymburk

Uzemni plan (2017) obsahuje kromé stavajicich draznich ploch rezervu pro prelozku traté na
kostomlatském zhlavi, ovSem v jiné nez navrhované stopé. Zasadni kolize v Gzemi neni. Kromé
toho predpoklada rozsahlejsSi rezervy pro upravy silni¢ni sité v této oblasti.

UP Kamenné Zbozi

Uzemni plan (2015) predpoklada pro Zeleznici prakticky pouze stavajici plochy.
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UP Ostra

Uzemni plan (2015) predpoklada pro Zeleznici prakticky pouze stavajici plochy. V navrhu
obsahuje trasu novostavby trati Lysd nad Labem — Milovice; neobsahuje vSak jizni spojovaci
kolej Lysa n.L. — Kostomlaty n.L.

UP Lysa nad Labem

Uzemni plan (2018) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy, v navrhu obsahuje i trasu
novostavby trati Lysa nad Labem — Milovice; neobsahuje vSak jizni spojovaci kolej Lysa n.L. —
Kostomlaty n.L. (v koridoru navrhu), ale zejména severni spojovaci kolej Milovice — Lys& nad
Labem, které je tak 8asteéné v kolizi s navrhovou plochou VL (lehk& vyroba a sklady). Casteéné
je v kolizi s touto plochou i navrhovany pfesmyk (var. D2, Z1, Z2).

UP Tisice

Uzemni plan (2015) predpoklada pro Zeleznici prakticky pouze stavajici plochy. Navrhovana
prelozka traté mimo ZST VSetaty a dale TiSicka spojka vSak neznamenaji zasadni kolize —
pouze s oblasti se zvySenou ochranou zivotniho prostfedi (VKP — pfirodni rezervace VSetatska
Cernava).

UP Maly Ujezd

Uzemni plan (2018) predpoklada pro Zeleznici prakticky pouze stavajici plochy. Navrhovana
prelozka traté mimo ZST V&etaty v8ak neznamena zasadni kolizi.

UP Libéchov

Uzemni plan (2019) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy. Navrh prelozky ve varianté
R1/R2 neni v zasadni kolizi s Gzemim, vede vSak plochami s vysokym povodriovym ohrozenim.

Podél traté je v useku Libéchov zast. — Libéchov veden koridor dopravni infrastruktury —
prelozka silnice 11/261.

UP Hostka

Uzemni plan (2005) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy. Navrh prelozky ve variant&
R1/R2 je ¢aste€né v kolizi s ndvrhovou plochou VS (vyroba, sklady a sluzby).

UP Vrutice

Uzemni plan (2015) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy. Navrh prelozky ve variant&
R1/R2 neni v zasadni Uzemni kolizi, pouze s plochami zemédélstvi a zelené. V pfipadé zahrnuti
prelozky zeleznice do navrhovych ploch bude Zzadouci upravit i trasu obchvatu silnice 11/261.

UP Polepy

Uzemni plan (2017) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy.
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UP Usti nad Labem

Uzemni plan (2011) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy. V Gzemni kolizi je tak zejména
navrh propojeni Usti n.L.-Stfekov — Usti n.L. z&dpad v nové stop& ve varianté R1, a to se
stavajici obytnou/smiSenou zastavbou.

UP Déé&in

Uzemni plan (2017) predpoklada pro Zeleznici stavajici plochy. Uzemni kolize varianty R2 jsou
zejména s plochami Zivotniho prostiedi.
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10 Navrh postupu vystavby

V rdmci praci byl sestaven harmonogram postupné realizace jednotlivych staveb, ktery zarover
zohledniuje podminku zavedeni ETCS do konce roku 2030. Podminky pro optimalizaci
/modernizaci dvoukolejné traté jsou vSak odliSné od podminek varianty zkapacitnéni.

Hlavni cile pfi sestavovani harmonogramu jsou:
» Minimalizace poctu ostrovnich oblasti z hlediska postupného zavadéni ETCS
» Minimalizace poctu ostrovnich oblasti z hlediska konverze napéjeci soustavy

* Minimalizace zavadéni ETCS/konverze napajeci soustavy na soucasny stav jesté pred
modernizaci/optimalizaci

Vychozim podkladem jsou horizonty vystavby, uvazované v DUR, zohlednén je vak posun
v Case v dusledku zmény rozsahu staveb. Celkové je tedy realizace celého souboru uvazovana
v letech 2023 az 2033.

Varianty D

Postup vystavby je navrzen ve dvou ucelenych blocich, a to Dé¢in — Lysa nad Labem a Lysa
nad Labem — Kolin. Toto rozdéleni je dano jednak charakterem provozu a jednak navaznostmi
na dalsi stavby (napf. postup zavadéni ETCS v Useku Praha — Lysa nad Labem).

Z hlediska konverze napdjeci soustavy jsou vytvofeny podminky pro zavedeni systému 25 kV~
od Décina ve tfech etapach: po TNS Libochovany (2026), po Mélnik v€etné diky nové TNS
Libéchov (2030) a v celé trati s pfepnutim TNS Stard Boleslav k roku 2033. Dlsledkem je
v nékterych Usecich nutnost pouziti trakéniho vedeni, které umozni jak stejnosmérnou, tak
stfidavou napajeci soustavu.

Pfi implementaci ETCS je sledovan termin konce roku 2030. Pfi postupném zprovoznovani
v rdmci jednotlivych staveb je oCekavana nutnost zavedeni ETCS na stévajici stav infrastruktury
v Usecich Dfisy — Mélnik (mimo) a Velky Osek — Libice nad Cidlinou.

Varianty Z

U variant Zjsou pro navrh harmonogramu pouzity stejné konstrukéni podminky. Rozdil je
zejména v horizontu realizace staveb v Useku Kolin — Lysa nad Labem; dodrZen je shodny rok
uvedeni do provozu, zejména u stavby Nymburk — Lysa nad Labem je vS§ak odsunuto zahjeni

viv s

naopak posunuto zahajeni stavby o rok dfive.
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11 Souhrnné zhodnoceni

11.1 Rekapitulace vysledku

V aktualizaci studie proveditelnosti jsou hodnoceny jak projektové varianty, které predstavuji
optimalizaci stavajici dvoukolejné trati, tak i varianty, které nabizeji novou kapacitu a dalSi
kvalitativni parametry pro osobni i ndkladni dopravu. Celkové jsou provéfovany varianty:

» Varianta bez projektu — udrzeni stavajiciho rozsahu infrastruktury v provozuschopném
stavu, coz predstavuje zvySeni nakladu na 0drzbu, opravy a reinvestice tak, aby
nedochazelo k omezeni provozu a parametru trate,

e Varianta D1 - predstavuje plOvodni variantu Stfed?, upravenou v naslednych
dokumentacich pro Uzemni rozhodnuti; tato varianta je zékladni srovnavaci pro vSechny
dvoukolejné varianty,

» Varianta D2 — pfinasi dil¢i upravy Zelezni¢nich stanic, umoznujici lokalni zkvalitnéni
Zelezniéniho provozu (Nymburk, Lysa nad Labem, Libéchov, Stéti, Polepy),

» Varianta R1 — prokazuje moznosti zvySeni tratové rychlosti na 100 km/h v Useku Kolin —
Usti nad Labem s predpokladem budouciho pokracovani ve sméru nového
pfeshraniéniho Krusnohorského tunelu; zvySeni minimalni tratové rychlosti vyvolava
fadu lokalnich rektifikaci oblouku, ale i nékolik rozsahlejSich prelozek (Nymburk, VSetaty,
Polepy, Litoméfice); zatimco dopad do Uzemni a investi¢ni naro€nosti i do ploch se
zvySenou ochranou Zzivotniho prostfedi je znatelny, efekt ze zkraceni cestovnich dob
v osobni i nakladni dopraveé je prakticky zanedbatelny;

« Varianta R2 — doplfiuje variantu R1 o navazujici tsek Usti nad Labem — D&&in; v tomto
Useku jsou znatelngjSi zasahy mimo stavajici téleso drahy v€etné nového zausténi do
zelezniéniho uzlu Dé&gin,

» Varianta Z1 — prostfednictvim pfistavby tfeti tratové koleje v omezujicich usecich Velky
Osek — Nymburk — Lysa nad Labem a VSetaty — Mélnik reprezentuje navySeni kapacity
pro nakladni dopravu v takovém rozsahu, ktery Ize provézt i v ostatnich ¢astech traté
a navazujicich Usecich; kromé rozSifeni télesa drahy obsahuje v uvedenych Usecich
i nahrady Zelezni¢nich pfejezdd mimodroviovymi kfizenimi,

» Varianta Z2 — provéfuje dalSi navySeni kapacity oproti varianté Z1 diky ¢tyrkolejnému
Useku Nymburk — Lysa nad Labem; v ostatnich omezujicich Usecich byla realizace
Ctvrté tratové koleje shleddna jako uzemné nepruchodna (zejména zastavénym Gzemim
meésta Podébrady).

Ve v8ech variantach v&etné varianty bez projektu je uvazovano s implementaci systému ETCS
k datu 31. 12. 2030. Konverze napajeci soustavy (zména napgjeni z3 kV= na 25 kV~) je
uvazovana pouze Vv projektovych variantach, ve varianté bez projekiu pretrvava stévajici
stejnosmérna trakéni soustava.
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Ve v8ech projektovych variantach i ve varianté bez projektu je navrzen shodny rozsah dalkové
i regionalni Zelezni¢ni dopravy na zékladé stanovisek jednotlivych objednateld. Tento rozsah
neni provéfen dopravnim modelem, protoze v souladu se zadanim neni progn6za osobni
dopravy soucasti zpracovani této aktualizace.

Zakladnimi charakteristickymi variantami, které se liSi rozsahem dopravy, jsou tak skupiny
variant D (pfedstavujici vSechny dvoukolejné varianty — D1, D2, R1 a R2) a Z (pfedstavujici
varianty caste¢ného zkapacitnéni Z1 a Z2). Tyto skupiny variant se li§i rozsahem nékladni
dopravy, ktery v obou pfipadech odpovida disponibilni kapacité. Skupiny variant D a Z jsou
i zakladem pro ekonomické hodnoceni; vysledky ostatnich variant pak reaguji pouze na nékteré
z parametrd (zejména na investiéni naro¢nost).

Rozsah osobni dopravy u velké ¢&asti linek odpovida rozsahu hodnocenému v roce 2015.
V ramci prabézného projednavani aktualizace studie proveditelnosti v8ak dosSlo i k pozadavku
na nové linky Ci zkraceni intervall; jedna se zejména o spésSnou regionalni dopravu v Useku
Vetaty — Mé&Inik — Stéti a dalkovou dopravu v Gseku Litoméfice — Usti nad Labem (- D&g&in)
jakozto dopad navrhl provozniho konceptu, vyvolaného budouci realizaci vysokorychlostni trati
Praha — Dresden (RS4). Na provozni koncept ma vliv i realizace pilotniho Useku VRT Praha —
Poficany (RS1), ktery umoznuje pfevedeni linky Ex10 Praha — Hradec Kralové pres Poficany;
na tento navrh reaguje napfiklad varianta D2 provéfenim mimouroviového presmyku
v ZST Nymburk.

Dal$i mimoUrovriovy presmyk je navrzen v tésné blizkosti ZST Lysa nad Labem; ten umozni
budouci zintenzivnéni dopravy v relaci (Praha —) Lysa nad Labem — Milovice — Mlada Boleslav,
coz plati jak pro osobni, tak i nakladni dopravu.

Trat Kolin — V8etaty — D&&in je predevsim z pohledu nakladni dopravy pro Ceskou republiku
klicova — predstavuje patefni napojeni na prfistavy v severnim mofi. V mezinarodni nakladni
dopravé jsou nejvice zastoupeny vlaky kombinované dopravy a automotive prepravy,
v narodnim méfitku je to pak pfeprava uhli. Nejvyznamné&jSimi zelezni€nimi stanicemi jsou
Mélnik (terminal kombinované dopravy) a Nymburk (vlakotvorny uzel).

Rozsah nakladni dopravy je ve skupiné variant D mirné vy$si, nez u varianty bez projektu, coz
je dano propustnosti tratovych Usekd, konfiguraci zelezni¢nich stanic (odstranéni Groviiovych
nastupist) a dale napfiklad moznostmi stavajici stejnosmérné napajeci soustavy ve varianté bez
projektu pfi shluku vice vlakl v exponovanych mistech. Ve skupiné variant D je stale omezuijici
kapacita trati, zejména v Useku Velky Osek — Nymburk. Ve variantach Z se omezujicim mistem
stava Usek LitoméFice — Usti nad Labem, kde Ize potencialn& navysit kapacitu prostfednictvim
realizace litoméfického tunelu v ramci projektu RS4. Omezeni kapacity vSak v takovém pfipadé
nastava mimo fe$enou oblast — napfiklad v Zelezni€nim uzlu Dresden.
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11.2 Doporuceni pro dalSi pripravu

Pro dal$i pfipravu je na zakladé vysledku této aktualizace studie proveditelnosti doporuceno se
zahajenim optimalizace Useku Mélnik — Usti nad Labem — D&&in, a to ve varianté D2
(optimalizace D1 dle zpracovanych DUR s dilé&i tpravou Zelezniénich stanic), ktera je v tomto
Useku shodnd i pro varianty zkapacitnéni Z.

Dil¢im pfinosem bude postupna realizace konverze napajeci soustavy a implementace systému
ETCS v ucelenych blocich od severu k jihu.

V Useku Kolin — Mé&lnik je primarné doporucena varianta Z1, kterd predstavuje navyseni
kapacity i zkvalitnéni podminek Zelezni¢niho provozu. Varianta Z1 zaroven vykazuje nejlepSi
vysledky z hlediska ekonomické efektivity celého zaméru a nejvy§si mérou tak naplfuje cile
narodni i evropské dopravni politiky.
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12 Prilohy

Pfiloha P.1  Pfehled zakladnich feSenych variant
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