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Podékovani

Tym zpracovatel( z oddéleni Pfipravy vysokorychlostnich trati timto dékuje véem
zU¢astnénym, zejména z Ministerstva dopravy Ceské republiky, Statniho fondu dopravni
infrastruktury, iniciativy JASPERS a koleglim ze Spravy Zeleznic, s. 0., za poskytnuti dat,
konzultaci a podpory pro zpracovani této studie proveditelnosti.
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1 Uvod

1.1 Identifikacni Gdaje

Nazev akce: Studii proveditelnosti nového Zeleznic¢ni spojeni Praha - Drazdany

Resena lokalita: Spojeni Praha - Drazdany zahrnujici napojeni na stavajici infrastrukturu
na Uzemi Hlavniho mésta Prahy, oblasti Roudnice nad Labem,
Lovosic/LitoméFic, Usti nad Labem a Chabarovic, Spojeni Praha — Most
zahrnujici napojeni na stavajici infrastrukturu predevsim v oblastech
Louny a Most

Kraj: Hlavni mésto Praha, Stfedocesky kraj, Usteckd kraj

Objednatel: Sprava Zeleznic, statni organizace, DIazdéna 7/1003, 110 00 Praha 1
Zhotovitel*: Spoleé¢nost CEDOP + EGIS pro vysokorychlostni trat Praha - Drazdany
Dopracovani: Sprava zeleznic, statni organizace, Dlazdéna 7/1003, 110 00 Praha 1
* V pribé&hu praci dodlo k ¢asteénému odstoupeni od smlouvy o dilo,

Objednatelem vytvoreno dopracovani SP v predkladaném znéni.

Smlouva na zpracovani Studie proveditelnosti byla uzaviena 17. bfezna 2017. Studie navazuje
na predchozi zpracované studie a analyzy, zejména na:
e ,Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj Gzemi* z roku
2015,
o UTS ,VRT Praha - Litoméfice" z roku 2014,
o UTS ,Nova trat Litoméfice - Usti nad Labem - st. hranice SRN" z roku 2015,
e UTS ,Nova trat Kralupy nad Vitavou - Most" z roku 2014,
e ,Inzenyrsko-environmentalni analyzu nového Zelezni¢niho spojeni Lovosice - Drazdany
na GUzemi CR" z roku 2015,
e Technicko-provozni studie - Technicka feseni VRT z roku 2014.

Studie byla ¢lenéna do dvou etap, pficemz v ramci Etapy I. bylo uloZzeno zodpovédét, zda ma
byt vlaky vedenymi po nové trati obslouzeno Usti nad Labem, zda mé& byt zménén koridor VRT
v ZUR, tak, aby bylo Usti nad Labem obslouzeno, jakou tratovou rychlost je vhodné v dal$im
zpracovani sledovat.

Koordinovanym stanoviskem ¢. j. 55/2018-130-KR/5 ze dne 22. 8. 2018 vzalo Ministerstvo
dopravy na védomi dokumentaci a manazerské shrnuti k provéfovanym variantam

a nedoporucilo pro dalsi postup sledovat principialni Variantu ¢. 1. Provéfovana byla tedy
nadéle Varianta ¢. 2 vedouci Ustim nad Labem a zapojujici Litoméfice.

V rdmci Etapy II. bylo, na zékladé vysledkl Etapy I., ve smlouvé o dilo zadéno zpracovani
vé&jite variant resp. podvariant odréZejici kombinace mj. technickych parametrd infrastruktury,
provoznich konceptl infrastruktury, etapizace projektu a prokazani potiebnosti

a odlvodnitelnosti vystavby a provozovani nové trati Kralupy nad Vitavou - Most.

V pribéhu zpracovani Etapy II. dodlo k odstoupeni od smlouvy o dilo s pdvodnim zhotovitelem.

Dne 22.9.2020 byla studie proveditelnosti, dale zpracovavana Spravou zeleznic, s. o.,
samostatnym oddélenim Pfipravy vysokorychlostnich trati (PVRT), dopracovéana v rozsahu
potfebném pro projednani a schvaleni hlavni vétve, tj. trasy mezi Prahou a Drazdany,
projednana Centralni komisi Ministerstva dopravy a z projednani vzesly pozadavky na doplnéni
studie. Zaroven bylo odsouhlaseno pokracovani v investi¢ni pfipravé dle zapisu z 237. CK MD.
Vétev RS42 Praha - Most byla osamostatnéna a bylo ulozeno samostatné zpracovani mimo
rozsah plvodni studie.



Samostatné oddéleni PVRT na zakladé pfipominek z projednani vypracovalo konsolidované
znéni studie proveditelnosti v rozsahu hlavni vétve Praha - Drazdany a zapracovalo pfipominky
MD a SFDI dle zépisu z 237. CK MD a naslednych jednani a prib&znych konzultaci s JASPERS.
Jako vstupy byly pouzity mj. vysledky pfedchozich studii a analyz viz vyse, vystupy z modelu
osobni dopravy vypracované MD CR, odborem strategie, dale ASP Optimalizace trati Kolin -
VSetaty - Dé&cin, 2020, a vystupy k nakladnimu segmentu a hodnoceni vlivu CO; a spotfeby
energii zprostfedkované agenturou JASPERS.

1.2 Umisténi resené lokality

Rozsah technického feSeni je vymezen nasledujicimi Useky:
e Usek hlavni trasy Praha - Usti nad Labem - Heidenau,

Variantni feSeni vedeni hlavni trasy:
e Varianta 1 - vedeni trasy v koridoru uré¢eném ZUR Usteckého kraje,
e Varianta 2 - vedeni trasy umoznujici zapojeni Litoméfic/Lovosic a Usti nad Labem.

Variantni feseni vyjezdu z Prahy:
e vedeni vyjezdu z Prahy-Vysocan Kbelskym tunelem,
e vedeni vyjezdu z Prahy-Balabenky Stfizkovskym tunelem.

Podvarianty trasovani v Useku Roudnic nad Labem - sjezd Litoméfice — Usti nad Labem:
e varianta trasovani ,Mrchovy kopec",
e varianta trasovani ,Holy vrch".

Soucasti feseni je napojeni nové trati na nasledujici konvencni trati:

e trat 070 Praha - Turnov / 232 Praha - Lysa nad Labem - Kolin v oblasti Praha-
Balabenka, Praha-Vysocany,

e trat 096 Roudnice nad Labem - Zlonice ve sméru Roudnice nad Labem,

e trat 090 Praha - Kralupy nad Vitavou - Usti nad Labem ve sméru Praha - Lovosice,

e trat 072 Lysa nad Labem - Usti nad Labem z&pad ve sméru Praha - Litomé&fice
a ve sméru Kolin - Usti nad Labem,

e trat 130 Usti nad Labem - Chomutov v oblasti Usti nad Labem zapad,

o trat 130 Usti nad Labem - Chomutov ve sméru SRN - Teplice v Cechach SRN
- Usti nad Labem.
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Vedeni vysledné posuzované trasy

1.3 Cile projektu

Cilem projektu je navrhnout v ramci konceptu Rychlych spojeni feseni pro uspokojeni budouci
vnitrostatni i preshraniéni prepravni poptavky mezi Prahou - Ustim nad Labem a Drazdany
pro segment osobni i nakladni dopravy. Dostate¢nou kapacitu predevsim v pfihrani¢nim Gseku
jiz neni mozné zajistit modernizaci soucasné traté Drazdany - Bad Schandau - Décin, ktera
tvori uzké hrdlo mezi vicekolejnou trati do Drazdan a dvojici dvojkolejnych trati z Décina

na obou biezich Labe. V tseku Praha - Usti nad Labem je potom v rdmci soucasnych trati
problematické daldi navy$ovani tratové rychlosti, které by mohlo alternativné vést ke zkraceni
jizdnich dob.

Predmétem studie je provéreni proveditelnosti vybudovani nové traté Praha - Drazdany. Usek
Drazdany - Usti nad Labem je na zakladé dosud zpracovanych studii predpokladano
dimenzovat pro smiSeny provoz s tratovou rychlosti 200 km/h (s moZnosti budouciho zvy$eni
na 230 km/h). Spojeni Némecka s Ceskou republikou je predpoklddano preshrani¢nim tunelem
pod Kru$nymi horami. Usek nové vysokorychlostni traté Praha - Lovosice/LitoméFice

- Usti nad Labem je predpokladéno dimenzovat pro osobni provoz s tratovou rychlosti
vyhledové az do 350 km/h (provozni rychlost 320 km/h).



2 Technicke reseni

V ramci technického feseni je navrZzena hlavni trasa, kterd navazuje na Varinatu 2 ze zadani
studie proveditelnosti a vysledkd I Etapy zpracovani. V rdmci relevantnich kapitol SP byla tato
trasa porovnana s podvariantami, a to zejména na vyjezdu z Prahy Stfizkovskym a Kbelskym
tunelem, trasovani v Useku mezi Roudnici nad Labem a kfiZzenim s trati 072, trasou pies Ceské
stfedohofi do Usti nad Labem a v rdmci kapitoly Zivotni prostiedi a Gzemni priichodnost byl

v Sirsim méritku zpracovan i historicky vyvoj trasovani.

2.1 Popis trasy

Trasa zacina v dopravné Praha-Balabenka, kde je navrzeno bezkolizni kfizeni ve smérech
Praha hl.n. - Roudnice nad Labem VRT a Praha Masarykovo nadrazi — Praha-Vysocany. Poté
trat sméfuje do stfizkovského tunelu. Trat se dostdva na povrch na okraji Prahy, kde kfizi
zeleznic¢ni estakadou planovanou dalnici DO.

Od Libeznic do nové ZST Roudnice nad Labem-VRT vede trat po povrchu kromé prichodu pres
obec Led¢ice (hloubeny tunel) prevézné ve stdvajicim navrhovém koridoru ZUR. Trat v tomto
Useku je navrzena na rychlost 320 - 350 km/h. V km 25,700 je navrzena odbocka (vyhybna)
UZice s napojenim na trat 092. V km 30,000 navrh poéitd s vybudovanim odbocky Zlosyn, ze
které povede novd VRT smérem na Louny a Most. Déle je navrzeno variantni trasovani do Usti
nad Labem.

Varianta trasy ,,Mrchovy kopec"

Trasa vede od Roudnice nad Labem severnim smérem pres regionalni biocentrum. Z jednani
vyplynul poZadavek vést trat touto lokalitou v raZzeném tunelu. V pfipadé vybéru této trasy je
tfeba vzit v Uvahu geologickou nestabilitu dané oblasti, ktera se nachazi na piskach. Dale tato
trasa ma veliky vliv na pravy brfeh Labe u obce Treboutice, kde zacind Stfedohorsky tunel a
dochazi ke komplikovanému kolejovému propojeni se stavajici trati 072 a jejim vyraznym
ovlivnénim v misté kfizeni.

Varianta trasy ,Holy vrch"

Alternativni trasa byla navrzena od ZST Roudnice nad Labem VRT vychodnim smérem, kde
prekonava Labe severozapadné od obce Hrobce po estakadé s mostem pres vodni tok a dale
pokracuje po povrchu do prostoru odbocky KreSice. Trasa se dotyka vétsiho poctu sidel nez
trasa pfes Mrchovy kopec, je del$i ale nema negativni vliv na trat 072.

Za odbockou Kiesice je trat navrzena Upatnim tunelem pod Ceskym stiedohofim.

Stiedohorsky tunel konéi ve stanici Usti nad Labem - centrum, pfi¢em? feku Labe prekonava
variantné tunelem anebo mostem. Stanice Usti nad Labem - centrum je navrzena v nékolika
vyskovych Urovnich. V pfipadé pfekonani Labe mostem jsou Urovné rozdilné, vSechny vsak
pozemni. V pripadé prekonani Labe tunelem byla na VRT navrzena hloubena Cast stanice, na
povrchu pak budou koleje smétujici do stanice Usti nad Labem hl.n. a do Lovosic. Koleje do
stanice Usti nad Labem-Stfekov jsou navrzeny na naspu.

Déle ve stanici Usti nad Labem-centrum je navrzeno predavkové kolejiété. Ze stanice Usti nad
Labem do odbocky Délnice bude modernizovana stavajici dvoukolejna trat pro potfeby
nakladni dopravy.

V odbodce Délnice dojde k troviiovému propojeni konvenéni traté 130 Usti n/L - Teplice a
novou trasou do Némecka.

Pred krusnohorskym tunelem, jehoz délka na Ceské strané ¢ini 11 700 m, je navrzena
zelezni¢ni stanice Stradov, kde jsou navrzeny dvé predjizdné koleje v kazdém sméru. Na
némeckém zhlavi je navrzen sjezd do stanice Chabarovice. v této stanici jsou navrzeny nové



koleje pro potfeby Nového Zeleznicni spojeni a také je zde navrzeno plné vybavené stiedisko
udrzby.

2.2 Volba provoznich rychlosti a trasovani

Volby rychlostniho systému a trasovani byly pfedmétem predeslych studii, napfiklad PINKAVA
Marek. Technicko-provozni studie. Technickd feseni VRT. Souhrnna zprava. 05/2017. SZDC,
SUDOP PRAHA, ACRI, METROPROJEKT. Str. 19-30. Cit: [2020-12-10], dale jen ,TPS". Z této
studie vyplyva nasledujici:

Celkové naklady vysokorychlostni zeleznice zahrnuji ndklady stavebni, naklady na pofizeni
vozového parku, ale i naklady provozni a na Udrzbu. Veskeré naklady je vSak obtizné presné
uréit. Pfikladem mUzZe byt potfeba provadét vyluky, jejichz nédklady nejsou presné dany a mizou
se v jednotlivych situacich liSit. Proto jsou nasledujici naklady brany v potaz jako odhady.

Naklady na infrastrukturu

Nejvyssi naklady spojené s budovanim infrastruktury spadaji na umélé stavby, jako jsou
tunely, mosty a Zelezni¢ni spodek. Tyto naklady dosahuji témér 2/3 z celkovych nakladd na
infrastrukturu. Z hlediska zavislosti na provozni rychlosti jsou nejzasadnéjsi tunely. Ostatni
Casti infrastruktury jsou jiz zavislé na provozni rychlosti vyrazné méné.

Na referencnim pfikladu bylo v TPS vypocteno, Ze pokud by byla rychlost vlaku 350 km/h se
sklonem 20%o0, pak snizenim rychlosti na 250 km/h by byla vysledna Uspora témér 1/4. Pokud
by v8ak rychlost vlaku z{stala na 350 km/h a zérover by doSlo ke zvy$eni sklonu, coz umoZzfiuje
pravé provoz vysokorychlostniho, Cisté osobniho segmentu, Uspora by byla pfiblizné 1/3. PFi
vhodné volbé& sklonovych parametrl tak mize dojit k celkové Uspofe 15-20 % z celkovych
nakladd.

Naklady spojené s porizenim vozového parku

V Uvahu je brana vlakova souprava pro kapacitu 400 mist. PFi rychlosti 250 km/h by byla cena
vlakové soupravy 650 mil. K¢ a pfi rychlosti 350 km/h by byla cena 850 mil. K&, coz je 0 29%
na soupravu vice.

Mezi benefity vysokorychlostnich trati patfi prevedeni dopravy automobilové a autobusové na
dopravu zeleznic¢ni a se stoupajici rychlosti vyrazné roste i doprava indukovana. Usporou cCasu

mezi jednotlivymi stanicemi dojde k vyssi atraktivité pro cestujici.

Priklad

35 000 cestujicich — 3 minuty - 365 dni — 340 K¢/hod/os
Monetizace Uspory casu za rok = 35000 * 3/60 * 364 * 340 = 217,175 mil. K¢
35 000 cestujicich — 3 minuty — 365 dni — 340 K¢&/hod/os - 30 let
30 — ti rocni Uspora monetizace ¢asu = 35000 * 3/60 * 364 * 340 = 30 = 6,515 mld. K¢

Pro rychlost 250 km/h by doslo ke ztrat& monetizovanych benefitl z Uspor jizdni doby o téméF
13 mld. K¢ za rok a o témér 390 mid. K¢ za 30 let provozu trati.

Na prodlouzeni jizdni doby je navic velmi citlivy dopravni model, ktery ukazuje, ¥e s narlstem
Uspory jizdni doby se zvysuji vykony na prevedené dopravé nikoliv linedrné, ale exponencialnég,
takze prodlouzeni jizdni doby ma ve vysledku vyrazné SirSi dopad, nez je ukdzano na prikladu.

V prikladu je uvedeno prodlouzeni jizdni doby mezi Prahou a Ustim nad Labem, které vychazi z
ovéfeni rychlostniho schématu, zdroj NOVY Jan. Uzemné technickd studie VRT Praha -
Litoméfice. Dopravni technologie. 11/2013. SZDC, IKP. Str. 20-25. Cit: [2020-12-10]. V rdmci
trasovani ve zpracovavané studii proveditelnosti bylo prikroceno k navrhu alternativni trasy Holy
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vrch ke trase Mrchovy kopec. Trasa pres Holy vrch vykazuje pravé prodlouzeni jizdni doby z
dlvodu snizeni rychlosti a zaroven prodlouZeni trasy, ke kterému dochéazi pfi snaze vyhnout se
urcité lokalité nebo stavebné technickému feseni.

Zaveér

PFi vhodné volb& sklonovych pomérd je mozné &aste¢né ovliviiovat naklady na vystavbu
infrastruktury bez vlivu na trasovani. Navrhové parametry sklonovych pomérd, které tak snizi
celkové naklady, vSak nebudou mit vliv na nasledny provoz. Cestovni doba je pro ekonomické
hodnoceni velmi ddlezitym zdrojem pfinosG. Pokud by bylo nutné navrhovat Uspory na
infrastruktuie, nemély by prispét ke snizovani benefitd, jako jsou prodlouZeni jizdni doby, jak
snizenim rychlosti, tak prodluzovénim trasy snahou o omezeni stavby velkych umélych objektd.
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3 Kapitoly SP

3.1 Dopravni technologie a prepravni prognoéza

Dopravni technologie
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Nahled etapizace vystavby

Etapa 2

Etapa 1

Prvni zprovozriovany Usek je vyhradné uréen pro vysokorychlostni osobni dopravu. Prazsky

vrv

Zelezniéni uzel opousti nova trat v oblasti Balabenky a prochazi tzv. StfiZzkovskym tunelem. Na
opacné strané Useku je trat v oblasti Litomé&Fic zalsténa do trati 090 Praha — Dé&¢&in a 072 Kolin
- Dé&¢in. Propojeni s trati 090 je zasadni z dévodu obsluhy Zelezni¢ni stanice (dale jen ZST)
Usti nad Labem hl. n. a pokracovani pies Bad Schandau do Drazdan. Nejvyssi provozni
rychlost v Useku nové trati ¢ini 320 km/h. Zahajeni provozu v tomto Useku se predpoklada

v roce 2031.

2. Etapa

V druhém Useku mezi Ustim nad Labem a Drézdany je navrhovéna trat s parametry
pro smideny provoz s prevazujicim podilem vlakl nakladni dopravy. Predpokladd se tratova
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rychlost 200 km/h. KliCovou stavbou Useku je Krusnohorsky tunel o pfedpokladané délce
26 km. Vlaky osobni dalkové dopravy je jiz obsluhovana ZST Usti nad Labem centrum, do
které je mozné pfijizdét jak z trati 090, tak 072. Zprovoznéni Useku je planovano v roce 2039.

PIné vyuziti pfepravni kapacity 2. etapy predpoklada zprovoznéni Nového spojeni 2

(ZUP)v rémci zelezniéniho uzlu Praha. V ptipadé absence ZUP ptichazi v Gvahu, pro uvolnéni
kapacit v ZST Praha hl.n., ukonéeni nékterych piiméstskych a regionalnich linek z konvenénich
trati mimo ZST Praha hl.n. - na nadraZich Praha-Smichov, Praha-Libef atd.

3. Etapa

Treti Usek tvofi Stfedohorsky tunel o predpokladané délce 18 km se vstupnim portalem pobliz
napojeni traté 072. Tunel prekonava masiv Ceského Stiedohofi a nasledné privadi trat do
Uzemi krajského mésta Usti nad Labem, kde je zapojen ZST Usti nad Labem centrum. Také

v tomto Useku se pocita se smiSenym provozem. Nejvyssi provozni rychlost ¢ini 250 km/h.
Uvedeni tohoto Useku do provozu se oCekava v roce 2046.

Poéty spoji osobnich viaki za den u 3. Etapy

Etazp:4?é od Linky Pocet spoji
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 1 h) 32
SPR Praha hl. n. - Usti n. L. centrum — Dresden Hbf (takt 2 h) 16
Scénaf D IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most - Cheb (takt 1 h) 32
R _Prahavh!.vn. - Litom&Fice m. -Lovosice — Usti n. L. hl. n. — D&&n hl. n. (interval 30 52
min ve Spicce)

Provozni koncept nakladni dopravy je provazan s konvencni infrastrukturou. Z hlediska
kapacity jsou vypracovavany hodnoty maximalni variace pro jednotlivé dotené Useky ve vSech
uvazovanych etapach. Z hlediska rozsahu pfepravni progndzy v nakladni dopravé se
predpoklada, Ze limitujici nebude poptavka po preprave, ale kapacita infrastruktury.

V tabulce je predstaven predpokladany pocet viakll nédkladni dopravy jedoucich po nové
infrastrukture Krusnohorskym tunelem. Stanovena hodnota vychazi ze spolec¢né dohody s DB
Netz AG.

Vyhledovy rozsah nakladni dopravy po novém Gseku mezi LitoméFicemi a Ustim n. L.

Vyhledovy poéet nakladnich vliakd za den

Usek Nového Zelezniéniho spojeni Praha - Drazd’any e e e e e i

2. etapa Usti n. L. - Drazdany (Kru$nohorsky tunel) 150 (zaroven max. predpokladany)

3. etapa Litomé&fice - Usti n. L. (Stfedohorsky tunel) 50

Na zakladé etapizace je navrhovan provozni koncept linek, ktery cili na poZzadavky Ministerstva
dopravy Ceské republiky (déle jen MDCR) a zaroven zohledrniuje kapacitni moznosti navazujici
infrastruktury.
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Linkové vedeni osobni dopravy

Vypocteny byly jizdni a cestovni doby. Z hlediska osobni dopravy je cilem navrhnout
systémové cestovni doby. V oblasti ndkladni dopravy je kromé jizdnich dob také nezbytné
vypocitat mezni zatizeni v tratovych Usecich za Géelem stanoveni normativu hmotnosti.



Cestovni doby rychlého segmentu ve sméru Praha - Drazd’any

Uoparer | Ewpan | Egpa2pies | Eapaipies | popas
Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. 71 min 37 min - - -
Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - - 38 min 44 min 25 min
Praha hl. n. - Dresden Hbf 140 min 104 min 63 min 69 min 51 min
Tab. 1 Cestovni doby pomalého segmentu ve sméru Praha - Drazd’any
Etapa 2/3 Etapa 2/3
Spojeni Etapa bez projektu Etapa 1 pies pres
Lovosice Litomérice
Praha hl. n. - Roudnice n. L. VRT - 19 min 19 min 19 min
g;aoha hl. n. - Roudnice n. L. na trati 55 min R R B
Praha hl. n. - Lovosice 72 min 31 min 31 min -
Praha hl. n. - LitoméFice mésto - 32 min - 32 min
Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. 88 min 48 min 48 min -
Praha hl. n. - Usti n. L.-Stfekov - 53 min - 53 min

Vypocet mezniho zatizeni pro Usek Krunohorského tunelu se tyka vlakd nakladni dopravy
jedoucich na ¢eské strané isekem Usti nad Labem - Stradov - statni hranice a na némecké
strané Usekem statni hranice — Goes — Heidenau. Cilem bylo dosazeni normativu hmotnosti
2 200 tun za 80 % adheznich podminek.

Vysledky mezniho zatizeni
Simulacni scénar Vysledny normativ hmotnosti

1 Rozjezd ze ZST Usti n. L. zapad za 80% adheznich

podminek, s lok. fady 186 a z hlediska sklonovych pomérd 2200t
se zastavenim v nejnepfiznivéjSim misté
2 Rozjezd ze ZST Usti n. L. zapad za 80% adheznich 2200t

podminek, s lok. fady 186 a prijezdem az do ZST Stradov

Piepravni prognéza se zabyva analyzou soucasného a vyhledového stavu v oblasti, ktera je
dotcena vystavbou Nového zelezni¢niho spojeni Praha - Drazdany. Analyza soucasného stavu
je zamérena na charakteristiku dotcené oblasti, aktualni nabidku a poptavku v osobni prepravé
a nabidku a poptavku v nakladni pfepravé. Analyza vyhledového stavu predstavuje
predpokladany vyvoj poptavky a nabidky v osobni a nakladni prepravé. Progndza v osobni
prepravé vychazi z dopravniho modelu Ministerstva dopravy CR (déle jen MDCR). Uvazovany
vyhledovy stav v nakladni prepravé vychazi z aktualizace studie proveditelnosti trati Kolin -
Décin z roku 2020 a Spravou Zeleznic zpracovavaného modelu nakladni dopravy, ktery
zohlednuje planované infrastrukturni projekty v ramci celé sité. V ramci citlivostni analyzy bylo
provedeno posouzeni nakladni dopravy na zakladé odborného odhadu agentury JASPERS.

3.2 Zelezniéni svréek a spodek, nastupisté

Navrhové parametry trasy VRT jsou navrzeny shodné s Manualem pro projektovani VRT ve
stupni DUR, ktery vznikl ve spolupraci Spravy Zeleznic a SNCF. Nova trat je navrhovéna jako
dvoukolejna, elektrizovana stfidavou napdjeci soustavou 2x25 kV, s osovou vzdalenosti koleji
4,5 m (v tunelech 4,8m). PFi vedeni traté dvojici jednokolejnych tunell se osové vzdalenost
koleji zvySuje na 25-40 m. Ulozeni koleje je uvazovano ve Stérkovém lozi, v tunelech je
navrzena pevna jizdni drdha (PID).

Trasa je navrzena na maximalni rychlost az 350 km/h. V Useku Praha - sjezd Litomé&fice je trat
navrzena pouze pro osobni vlaky, v Useku sjezd Litoméfice — Drazdany je pak trat navrzena
pro smiseny provoz. Maximalni podélny sklon v Usecich pro osobni dopravu je navrzen
maximalni sklon 30 %o. V Usecich s maximalni rychlosti 350 km/h je minimalni polomér
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oblouku navrzen 7000 m s prevysSenim 158 mm. Pfi téchto parametrech Cini nedostatek
prrevyseni pfi rychlosti 350 km/h 49 mm. V Usecich s nizsi navrhovou rychlosti je smérové
trasa optimalizovana.

Jako zakladni konstrukce Zelezni¢niho svrsku se predpoklada ulozeni koleje (kolejnice UIC,
betonovy prazec) ve stérkovém lozi. V razenych tunelech se navrhuje pevna jizdni draha.

Zapojeni do konvencnich Zeleznicnich trati jsou navrzena na nizsi rychlost (s ohledem na nizsi
rychlost viakd), a to dle mistnich podminek na 100 nebo 160 km/h.

Navrh trasy je konstruovan tak, aby maximalné respektoval hodnoty v Uzemi, a to nejen z
hlediska zivotniho prostredi, ale i z hlediska vyuzitelnosti ploch pro lidskou ¢innost. Pfesto Ize
konstatovat, Ze zcela bezkolizni trasu jiz nelze do tak exponovaného Uzemi vlozit.
Vysokorychlostni trat bude v Uzemi vzdy urcitym rusivym prvkem, at uz z hlediska hluku,
bariéry v Gzemi & naruseni pdvodnich ptirodnich ploch i zemé&délsky vyuzivané pldy a ve
vyjimecnych pfipadech i zastavéného Ci zastavitelného Gzemi. Trasa je vSak navrhovana tak,

v v

Soucasti stavby jsou téz vykopy a naspy, které musi byt dostatecné Uinosné pro provoz na
VRT. VSechny zemni konstrukce jsou navrhovany na dobu Zivotnosti alespon 100 let. Dale je
soucdsti navrhu i odvodnéni, které bude odvadét destovou vodu z kolejisté.

Ve stanicich ZST Roudnice nad Labem VRT a v ZST Usti nad Labem-centrum jsou navrzena
nastupisté s pevnou hranou. Délka ndstupidt, u kterych budou zastavovat vlaky VRT je
navrzena na 400m. Vyska nastupisté je 0,55m nad temenem kolejnice.

3.3 Mosty

V rozsahu studie proveditelnosti nového Zelezni¢niho spojeni Praha — Drazdany jsou
navrhovany mosty rGznych kategorii. Mostni objekty, estakady a nadjezdy jsou zpravidla vysky
10 - 25 m nad terénem. Konfigurace terénu v zajmové oblasti je relativné plocha, terénni
hibety a pohofi jsou prekonavany tunely.

Nosné konstrukce mostl VRT se navrhuji zpravidla betonové (Zelezobetonové) nebo ocelovo-
betonové, spodni stavba je Zelezobetonova.

Rozdéleni mostnich konstrukci podle délky:

mosty kratkych rozpéti - do 25 m

mosty stfednich rozpéti - 30 - 40 m

mosty dlouhych rozpéti - 45 - 55 m

nadjezdy - mosty pozemnich komunikaci prekracujici VRT

Mosty malych rozpéti, mostni konstrukce o rozpéti do 25 m, se uplatni zejména pfi
prekondvani stavajicich komunikaci (silnic, polnich cest, chodnikl, cyklostezek), mensich
vodnich tokd a migraénich tras zvéie. Kategorie mostd kratkych rozpéti zahrnuje Siroké
spektrum typ( konstrukci, které véak spojuje pouziti Zelezobetonu nebo pfedpjatého betonu
jako hlavniho konstrukéniho materialu.

Mosty stfednich rozpéti, s délkou rozpéti 30-40 m, se na VRT nejCasté&ji pouzivaji k premosténi
vice dopravnich komunikaci pomoci jedné konstrukce, k prekroceni $irsich vodnich tokd a
uzkych relativné mélkych udoli. Mosty stifednich rozpéti maji ¢asto vice nez jedno pole,
vyuzivaji proto mnohdy statické schéma spojitého nebo prostého nosniku, pricemz jednotlivé
nosniky jsou fet&zeny za sebou a spoleéné tvoF mostni estakadu. U mostl stfednich rozpéti se
uplatni jak konstrukce z predpjatého betonu, tak ocelové nosné konstrukce, které jsou
zpravidla sprazené s betonovou deskou. Typickou konstrukci pro uvedeny rozsah rozpéti je u
obou materidlovych variant dvoutrdmovy nosnik.
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Mosty velkych rozpéti jsou v této studii oznaceny konstrukce o rozpéti zhruba 45-55m. Jsou to
takové konstrukce, u nichz se jiz neuplatni dvoutramové konstrukce, protoze jejich stavebni
vy$ka by byla pFili§ velka. Naproti tomu tyto mosty vyuZivaji komorovych prifezd, a to jak
betonovych, tak spfazenych ocelobetonovych.

3.4 Tunely

Na nové navrhované trase Nového Zelezni¢niho spojeni Praha - Drazdany je navrzeno nékolik
tunelovych objektd.

Obecné Ize konstatovat, ze bezpecnost v tunelech bude feSena podle evropské a Ceské
legislativy, vychazejici z platného nafizeni evropské komise (EU) TSI RST o technické
specifikaci pro interoperabilitu tykajici se ,bezpecnosti v zelezni¢nich tunelech" Zelezni¢niho
systému Evropské unie

Strizkovsky tunel délky 4,200 km

RaZeny tunel v km 5,600 az km 9,800 plynule navazuje na modernizaci mostt na Balabance a
tésné za odbockou Zelezni¢ni trati do ZST Praha Vysocany. Vjezdovy portdl tunelu se nachazi v
mistni lokalité KolCavka na hranici Vysocan, Libné a Proseka. Tunel podchazi méstskou ¢ast
Prosek a vyustuje ve ¢&tvrti Stfizkov v blizkosti dalnice D8, kde umistén vyjezdovy portal.

Vzhledem k délce tunelu pres 4 km je mozné realizovat razbu vystavbu tunelu metodou TBM
jako dva jednokoolejné tunely nebo metdou NRTM jako jeden dvoukolejny. Vyhodné&jsi
varianta bude vybrana pfi nasledné projektové pripraveé.

Libeznicky tunel délky 2,700 km

Navrhovany dvoukolejny tunel se nachazi v Useku v km 13,000 aZ km 15,700 v nezastavéné
oblasti mezi obcemi Hovorcovice, Bofanovice, Mé&sSice a Libeznice. Pokud by se jednalo o
novostavbu bézné trati, pravdépodobnym resenim by byl zajistény hloubeny zarez, v
nékterych mistech hluboky az cca 19 m. Vzhledem k nedaleké zastavbé mistnich obci a mozné
hlukové z&tézi zplisobebou provozem na VRT je navrzena zelezobetonova konstrukce tunelu,
kterd bude po vystavbé zasypana a terén upraven do plvodniho stavu.

Ledcicky tunel délky 1,200 km

Navrzeny tunel se nachazi pfevazné v nezastavéné oblasti jizné od obce Ledcice, malou casti
se nachazi v severni Casti katastru obce Nova Ves (vjezdovy portal). Tunel je veden v soubéhu
s dalnici D8, pfi vychodni strané. Tunel je navrzen jako dvoukolejny hloubeny, Zelezobetonové
konstrukce, budovany v oteviené stavebni jamé.

Zahoransky tunel délky 840 m

Navrhovany razeny dvoukolejny tunel se nachazi ve vychodni ¢asti obce Kresice u Litoméfric,
¢ast Zahorany, zapadné od mistniho vrcholu Holého vrchu (302 m n.m.) nezastavénou oblasti
nebo s minimalni zdstavbou. Tunel prochazi vychodni ¢asti Zahofan z jihovychodu na sever, po
zapadnim vybézku Holého vrchu.

Stfedohorsky tunel délky 17,350 km

Tento tunel spojuje oblast na jedné strané mésta Roudnice nad Labem, Litoméfice, Lovosice a
na strané druhé Usti nad Labem. Tunel je navrzeny jako dva jednokolejné tubusy razené
strojem TBM. Tunely jsou vzajemné propojeny spojovacimi chodbami.

Krusnohorsky tunel

Celkoa délka tunelu je cca 25 km, na ¢eském Uzemi, po hranici ze SRN 11,700 km.
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Vjezdovy portal tunelu (na ¢eské strané) je umistén v blizkosti silnice I/13 v obci Chlumec -
Stradov, severné od Chabarovic. Tunel je navrzeny jako dva jednokolejné tubusy razené
strojem TBM. Tunely jsou vzajemné propojeny spojovacimi chodbami. Soucasti tunelu je i
tunelovy rozplet a tunelova odbocka Chabarovice délky 1,22 km. Tato odbocka je jednokolejna
a bude budovana metodou NRTM/SCL.

3.5 Identifikace a hodnoceni stretdl variant zameéru se slozkami
zivotniho prostredi a Gzemni priichodnost VRT

Predmétny zamér VRT prochazi rozsahlym Gzemim se znacnou variabilitou a to jak z hlediska
geomorfologie, tak z hlediska pFirodnich podminek. Morfologie izemi je tvoiena Ceskou tabuli,
pasmem Ceského stfedohofi, masivem Krugnych hor a tdolimi patefnich i drobnych vodotedi.
Od téchto podminek se odviji technické feseni VRT (tunely, mosty, apod.). Trasovani tzemim
je pak zésadné ovlivnéno také existenci stfet( s limity Gzemi.

Mezi nejvyznamnéjsi stfety navrzené trasy VRT se slozkami zZivotniho prostfedi nalezi ochrana
pfirody, vodni zdroje a zdroje nerostnych surovin.

Potencidlni ohrozeni vodnich zdrojl se tykd zejména vystavby Stfedohorského a
Krusnohorského tunelu. PFi dalSi pfipravé bude tfeba zpracovat hydrogeologické posouzeni
vlivu zaméru na vodni zdroje.

Vyznamnymi stfety jsou Uzemi se zvlastni ochranou prirody. Tyka se to zejména lokalit
soustavy Natura 2000 (napf. EVL Porta Bohemica, EVL Babinské louky, EVL Vychodni
Krusnohofi a PO Vychodni Krusné hory, atd.). Vliv na tato Uzemi je minimalizovan vedenim
VRT v tunelech. Karion Labe v EVL Porta Bohemica je pfekonavan estakadou. U vSech
potencialné dotcenych lokalit bude tfeba provést tzv. naturové hodnoceni podle §45i zakona
¢.114/1992 Sb., o ochrané prirody a krajiny.

VIiv na zvlasté chranéna Uzemi pfirody je také minimalizovan vedenim trasy VRT pres tato
cennd Uzemi v tunelech (nap¥. PP Prosecké skaly, PP Babinské louky, CHKO Ceské stiedohofi,
PR Spi¢adk u Krasného lesa, apod.). Bude viak tieba ovéfit moznost ovlivnéni hydrického
rezimu téchto lokalit. Realné ovlivnitelnym Uzemim je zasah do ochranného pasma PR Vrsky
pod Spi¢dkem vedenim trasy v zafezu. Tento zdsah mize byt po predbézné dohodé s orgdnem
ochrany pfirody a na zakladé dalsiho posouzeni minimalizovédn a kompenzovan vystavbou
formy ,ekoduktu™ v tomto ochranném pasmu mezi dvéma zvlasté chranénymi Gzemimi této
prirodni rezervace.

Zajmy obecné ochrany pFirody budou dotéeny zejména v ptipadé zésaht do VKP a do
nadregionalniho systému USES. K zasahlm do nadregionalniho USES je nutny souhlas
Ministerstva Zivotniho prostfedi. K zadsahiim do VKP si musi ten, kdo takové zasahy zamysli,
opatrit zdvazné stanovisko organu ochrany prirody.

V pFipadé povrchové téZenych nebo tézitelnych lozisek mlze dojit ke znehodnoceni suroviny v
ramci terénnich Uprav pfi realizaci varianty VRT vedené po povrchu. V nékterych pfipadech
(napf. Vojkovice 1, Rohatce) bude nutné jednat o moZznosti odpisu loZiska anebo
zruSeni/zmeény rozsahu vyhlasenych lozisek s jejich spravci, i jinak koordinovat tézbu s
vystavbou trasy.

Predpokladany zabor ZPF ¢ini cca 220 ha, z toho cca 36,5 ha v . tfidé ochrany. Zabor PUPFL je
piredpokladan v rozsahu cca 15,5 ha.

Alternativni vedeni trasy VRT bylo posuzovano ve 3 Usecich: levobfezni varianta pres Mrchovy
kopec jihovychodné od Terezina (téz tzv. varianta II), modifikovana trasa Stfedohorského
tunelu (téz. tzv. varianta III) a Usek VysocCanského tunelu.

Zasadnim stfetem ve varianté II Mrchovy kopec je existence EVL PisCiny u Oleska, které jsou
zaroven prirodni pamatkou a nadregionalnim biocentrem, kde jsou velmi rozSifeny zejména
rostlinné zvlasté chranéné druhy.
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V disledku ¢astého stfetu kFizeni zakladni trasy s pasmy hygienické ochrany zdrojl
podzemnich vod pro hromadné zasobovani obyvatelstva pitnou vodou v prostoru tunelu pod
Ceskym Stiedohotim bylo navrzeno modifikované vedeni trasy Stfedohorského tunelu (tzv.
varianta III Holy vrch). Varianta Holy vrch se PHO v Ceském Stfedohofi viceméné vyhyba. Pri
dalsi pfipravé vsak bude tfeba zpracovat hydrogeologické posouzeni vlivu zaméru na vodni
zdroje. To se tyka také portalu Krusnohorského tunelu v lokalité Stradov - Chlumec.

V pripadé Vysodanského tunelu dochdzi ke stfetu primétu EVL a PP Leti&té Letfany.

Z vyse uvedenych skutecnosti vyplyva, Zze po provedeni eliminacnich, minimalizacnich a
kompenzacnich opatfeni je navrzena trasa VRT z environmentalniho hlediska proveditelna a
prijatelna, pricemz preferovana je trasa ,Holy vrch".

Na zaklad& pozadavku agentury JASPERS a na zakladé& koordinaéni schlizky k
environmentalnim stfetim navrhovaného koridoru VRT byla zpracovéana rederée dosud
provedenych vyhledavacich studii a s nimi spojené studie environmentalniho posouzeni a
Uzemnich stietd s cilem dokladovat, e dosud provedené prace byly cileny na vyhledani
koridoru s nejmensim moznym vlivem na Zivotni prostredi a jeho slozky.

V pribé&hu cca 10 let se jednalo o 6 komplexnich vyhledavacich studii, které zahrnovaly
zejména technické a provozni feseni, environmentalni a Uzemni stiety, geologické aspekty a
dalsi doprovodné studie.

e Vysokorychlostni napojeni Usti nad Labem a rychlostni napojeni Praha - Most - Karlovy
Vary - Cheb, Kalcik/T-plan, 6/2010

e Uzemné technicka studie VRT Praha - Litoméfice, IKP, 11/2013

e Vyhodnoceni vlivu tras rychlych spojeni zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj, SUDOP,
5/2015

e Nova trat LitoméFice - Usti nad Labem - st. hranice SRN, SUDOP, 6/2015

e InZenyrsko-environmentalni analyza nového Zel. spojeni Lovosice - Drazdany na Uzemi
CR, SUDOP, 10/2015

e  Studie proveditelnosti nového Zelezni¢niho spojeni Praha - Drazdany, CEDOP/EGIS,
01/2019

V prib&hu zpracovani a posuzovani rliznych variant koridord dochazelo ke zptestiovani jejich
polohy tak, aby realizace trati byla proveditelna v souladu s technickymi normami a
legislativou a byla prijatelna pro vefejnost a organy statni spravy. Rozdily mezi jednotlivymi
variantami nejsou zasadni a jsou dany mimo jiné také rozsahem zpracovani jednotlivymi
dodavateli.

Celkové Ize konstatovat, Ze dotéené Gzemi je tak exponované (at uz z hlediska ochrany
zivotniho prostredi nebo z pohledu vyuziti Uzemi), Ze zcela bezkolizni trasu prakticky nelze
navrhnout a strety a jejich vyznamnost Ize pouze minimalizovat.

Podrobné posouzeni schvalenych variant koridorl z hlediska Zivotniho prostfedi bude jako
koncepce posouzeno v procesu SEA.
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3.6 Ekonomické hodnoceni

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

Hodnocena je Varianta 2 v rozsahu halvni trasy Praha - hranice SRN, vétev Kralupy nad
Vitavou - Most neni do EH zahrnuta.

Ekonomické hodnoceni je vytvoreno pro trasu Praha-Balabenka - sjezd Lovosice - sjezd
Litomeérice (trasa Holy vrch)- Usti nad Labem - statni hranice.

Pro variantu Mrchovy kopec byly stanoveny CIN, neni véak vzhledem ke stfetdm s predméty
ochrany Zivotniho prostiedi a zafizenimi Armady Ceské republiky preferovana.

CIN NZS Praha - Drazd’any vé. rezervy a rizik

Etapa mil. Ké
Etapa 1.: Praha - sjezd Litoméfice 53 946,034
Etapa 2.: hranice SRN - Usti nad Labem 40 968,452
Etapa 3.: Stfedohorsky tunel 47 740,695
Celkem 142 655,181

Vysledné hodnoty z ekonomické analyzy pro zakladni variantu a pro nékteré scénare citlivostni
analyzy.

Ekonomické hodnoceni a porovnani v ramci citlivostni analyzy

Scénai Ekonom. Vnitini vynosové Ekonomicka cista soucasna
procento ERR hodnota
Zakladni varianta 6,71% 25 mid
Citlivostni analyza
Pfepravni progndza - ponizeni o 10% 6% 13,9 mid
PFepravni progndza - ponizeni o 20% 5,21% 2,75 mid
PFepravni progndza - ponizeni o0 50% 2,14% 30,74 mid
Navyeni CIN na 110% 6,11% 17,1 mid
Navys$eni CIN na 120% 5,56% 9,16 mid
Navyeni CIN na 150% 4,2% 14,74 mid
Prodlouzend doba vystavba tunelli o 5 let 6,39% 18,85 mid

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuje hodnocena varianta
vyraznou ekonomickou efektivitu. Pomérné vysoké kladné hodnoty ENPV ukazuji, ze zvolena
varianta je vysoko nad hranici efektivity.
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4 Zaver:

Studie proveditelnosti je v souladu se zadméry Evropské unie na rozvoji dopravnich siti TEN-T,
Vlady CR, Ministerstva dopravy a Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace. Studie
proveditelnosti prokazala, Ze byla nalezena ekonomicky efektivni varianta plnici prevazné cile
projektu.
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