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Seznam zkratek

JR jizdni Fad
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ZST  Zelezni¢ni stanice

ZUP  Zelezni¢ni uzel Praha
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Uvod

Zprava se zabyva popisem postupu vypracovani jednotlivych dopravné-technologickych Uloh
v rdmci aktualizace studie proveditelnosti.

Prvni Ulohou je stanoveni etapizace vystavby, ktera ovliviiuje rozsah dopravy na nové

a prilehlé infrastruktufe v uvazovanych obdobich. V ramci jednotlivych etap jsou popsany
parametry nové infrastruktury. Na zakladé etapizace je navrhovan provozni koncept linek,
ktery cili na pozadavky Ministerstva dopravy Ceské republiky (dale jen MDCR) a zérovef
zohlednuje kapacitni moznosti navazujici infrastruktury. Jako vstup pro vypocet jizdnich dob
jsou ve zpravé uvedena uvazovana vozidla. Dalsim Ukolem je vypocet jizdnich a cestovnich
dob a jejich porovnani v ramci jednotlivych etap. Z hlediska osobni dopravy je cilem navrhnout
systémové cestovni doby. V oblasti nakladni dopravy je kromé jizdnich dob také nezbytné
vypoditat mezni zatiZeni v tratovych Usecich za i¢elem stanoveni normativu hmotnosti.
Nasledujicim krokem je sestaveni jizdniho Fadu (dale jen JR) v rdmci véech etap. Navrzeny
JR predstavuje jednu z jeho moznosti. V dalich fazich projektu se predpoklada jeho
zprestiovani. Navrh JR také slouZi jako vstup pro kapacitni posouzeni. Cilem zpravy je
predstavit dosavadni vysledky vcéetné popisu jejich dosazeni a uvést dalsi postup.



1 Etapizace

Z dlvodu rozsahu projektu je nezbytné vzit v Gvahu faktory, které mohou vést k roz&lené&ni
stavby do nékolika fazi. Jednémi z faktor( jsou napriklad celkové potiebné investiéni néklady
¢i disponibilita stavebnich prostiedkl. Na zékladé této skutecnosti bylo rozhodnuto o rozdéleni
vystavby do niZze uvedenych etap.

v

1.1 Etapa 1 Praha - Litomérice

Prvni Usek je vyhradné urcen pro vysokorychlostni osobni dopravu a je po technické strance
pfipravovan dle pfejimaného francouzského vzoru. Prazsky Zelezni¢ni uzel opousti nova trat
v oblasti Balabenky a prochdzi tzv. Stfizkovskym tunelem. Na opacné strané Useku je trat

v oblasti Litomérfic zalsténa do trati 090 Praha - DécCin a 072 Kolin — D&cin. Propojeni s trati
090 je zadsadni z dlvodu obsluhy Zelezniéni stanice (dale jen ZST) Usti nad Labem hl. n.

a pokracovani pres 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.

1.1.1 Zausténi do zelezni¢cniho uzlu Praha

V plvodnim navrhu studie proveditelnosti, kterou predstavil zpracovatel CEDOP, byly uvedeny
2 vyjezdy z prazského uzlu. V prvni etapé zamyslel zpracovatel CEDOP provoz dalkové dopravy
Vysocanskym tunelem, v nasledné fazi s prevedenim dalkové dopravy do Stfizkovského tunelu
s tim, e plvodni Vysocansky tunel bude slouzit pfiméstské dopravé. Z pohledu cestovnich
dob, kapacity a stavebnich naklad{ je ale varianta s Vyso¢anskym tunelem nevyhodna.

Co se tyce cestovnich dob, je tato varianta delSi o 2 minuty oproti varianté se Stfizkovskym
tunelem. Z pohledu kapacitniho posouzeni se u obou variant nachazi Gzké hrdlo v ZST Praha
hl. n. Konkrétné se jedna o moznou nedostatecnou kapacitu stani¢nich koleji a zhlavi.

Z hlediska tratovych Usekl predstavuje u varianty s Vyso¢anskym tunelem Gzké hrdlo
¢astecné 3 - kolejny Usek ZST Praha-Vysocany — odbocka na vysokorychlostni trat. Usek

odb. Balabenka - ZST Praha-Vysocany lze fesit podobné jako Usek odb. Balabenka -
Stiizkovsky tunel, tzn. vystavbou 4 tratovych koleji. Z hlediska investi¢nich nakladl je draz&i
delsi varianta VysocCanskym tunelem. Pokud by doslo k uvolnéni nastupistnich hran

v ZST Praha hl. n. napiiklad optimalizaci vedeni linek, Ize jiz v prvni fazi projektu navysit pocet
spojl v Useku Praha - Litomé&fice.

Z dAvodu vyssich predpokladdanych investi¢nich nakladd u varianty Vysodanskym tunelem
je déle sledovana varianta skrz Strizkovsky tunel.

1.2 Etapa 2 Usti nad Labem - statni hranice CZ/DE

V druhém Useku mezi Ustim nad Labem a Drazdany je navrhovéana trat s parametry

pro smigeny provoz s prevazujicim podilem vlak( nakladni dopravy. Za G&elem dosaZeni

co nejvyssi kapacity trati a soucasné dosazeni systémovych cestovnich dob v osobni dopravé
se predpoklada tratova rychlost 200 km/h. Nadale jsou provéfovana opatfeni na strané
infrastruktury, kterd by prijezd té&chto vlakl optimalizovala zejména Gpravou dfive
navrhovanych sklonovych pomérQ. Kli¢ovou stavbou Useku je Krudnohorsky preshraniéni tunel
o predpokladané délce 26 km. Vlaky osobni dalkové dopravy je jiz obsluhovadna povrchova ¢ast
ZST Usti nad Labem centrum, do které je mozné prijizdét jak z trati 090, tak 072. Zprovoznéni
useku je planovano v roce 2039.

1.3 Etapa 3 LitoméFice - Usti nad Labem

Treti Usek charakterizuje Stredohorsky tunel o predpokladané délce 18 km a vstupnim
portalem pobliZ napojeni trati 072 a 090. Tunel piekonava masiv Ceského Stfedohofi

a nasledné privadi trat do Uzemi krajského mésta Usti nad Labem, kde je zapojen ZST Usti nad
Labem centrum. Trat vedouci Stfedohorskym tunelem bude zalsténa bud do podzemni nebo
povrchové &asti ZST Usti n. L. centrum. V souc¢asné dobé jsou ale jiz zndmy prevladajici
benefity u povrchové ¢asti. Konkrétné se jedna o priznivéjsi sklonové poméry umozniujici
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bezpecnostnich opatieni. Také v tomto Useku se pocita se smiSenym provozem, u kterého ale
bude prevazovat osobni doprava v disledku vytizené vnitrostatni relace z Prahy do
severozapadnich Cech. Nejvyssi provozni rychlost ¢ini 250 km/h. Uvedeni tohoto Useku

do provozu se oCekava v roce 2046.

2 Provozni koncept osobni dopravy

Na zékladé pozadavkl MDCR a na zaklad& dohody s mezinarodnim partnerem DB Netz AG byl
zpracovan provozni koncept, ktery se v jednotlivych etapdach li&i rozsahem poétu spojl

a linkovym vedenim. Provozni koncept projektu RS4 zaroven ovliviiuje Zeleznicni dopravu

i na navazné konvencni siti. Nezbytné je zohlednit zejména kapacitni moznosti dotéené
navazné stavajici Zeleznicni infrastruktury.

2.1 Etapa 1 Praha - Litomérice

Jedna se o Usek navazujici na stavajici konvencni infrastrukturu, u niz je nezbytné zohlednit
moznosti rozsahu provozu a to zejména v Zelezni¢nim uzlu Praha (dale jen ZUP). V soudasné
dobé je u vétsiny trati a stanic v aglomeraci vykazovana pretizenost provozu, coz se tyka

i iseku ZST Praha hl. n. - odbocka (dale jen odb.) Balabenka, ktery budou vlaky pfijizdéjici

z nové trati vyuzivat. Navrhované technické feSeni sice predstavuje 4 - kolejny Usek,
nedostatkem kapacity ale disponuje i ZST Praha hl. n. a to z hlediska obsazeni stani¢nich koleji
a zhlavi.

Soucasné je Spravou Zeleznic pripravovana studie proveditelnosti Nového spojeni 11, ktera
predstavi feeni pro zvladnuti narlistajiciho poctu viakd pfiméstské a dalkové dopravy

v ZUP. Za Gelem spravného vypracovani byla definovana hranice mezi obéma studiemi,
kterou je zausténi v odb. Balabenka. Do doby, nez bude zprovoznéno Nové spojeni II, musi byt
provoz na nové trati mezi Prahou a Drazdany pfizptisoben moznostem ZUP v soucasné podobé.

Dané kapacitni omezeni bylo predstaveno objednavateli dalkové osobni dopravy
MDCR, nicméné i tak doslo k navyeni poétu spojl ve $pi¢kovém vedeni. Tento poZadavek

povede k nezbytné Upravé provozniho konceptu v ZST Praha hl. n.

Pocty spojll za souasného stavu a v etapé 1 jsou obsaZeny v Tab. 1tabuleet.

Tab. 1 Porovnani poctu spojii za den u varianty bez projektu a etapy 1

Etapa Linky Pocet spojt
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 2 h) 12
Bez projektu R Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. — D&&n (takt 1 h ve $pi¢kovém obdobf) 30
R Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Most - Cheb (takt 2 h) 16
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 2 h) 16
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. (takt 1 h ve $pi¢kovém obdobi) 26
Etapa 1 od 2031 do 2037 — — — .
R Praha hl. n. - Litomérice m. — Usti n. L. hl. n. (takt 1 h ve Spickovém obdobi) 26
IC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Teplice - Cheb (takt 2 h) 16




Pocty vlakovych kilometrl (déle jen vikm) za rok vztahuijici se k vysokorychlostnim linkam
v rdmci CR jsou uvedeny v Tab. 2tabulece 2.

Tab. 2 Porovnani viakovych kilometr u varianty bez projektu a etapy 1

Etapa Linky Pocet vikm
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 2 h) 607 152
Bez projektu R Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - D&&n hl. n. (takt 1 h ve $pi¢kovém obdobi) 1197 378
R Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Most - Cheb (takt 2 h) 2 469 376
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 2 h) 698 880
Etapa 1 od 2031 do | R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&¢&n hl. n. (takt 1 h ve $piéce) 912 340
2037 R Praha hl. n. - Litomé&Fice m. - Usti n. L. hl. n. - D&&n vychod (takt 1 h ve $picce) 953 810
IC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Teplice - Cheb (takt 2 h) 2 358 720

Schéma linkového vedeni pro 1. etapu obsahuje pfiloha A.

Jelikoz dosud nebylo datum zprovoznéni Nového spojeni II stanoveno, nelze predpokladat
diivéjsi navydeni poétu spojll nez v roce 2038, kdy bude uveden do provozu Krugnohorsky
tunel. S nim je spojen odsouhlaseny preshranicni provozni koncept, ktery zahrnuje spojeni
Prahy a Drazdan dalkovymi osobnimi vlaky jednou za hodinu. K realizaci tohoto zaméru bude
jiz zprovoznéni Nového spojeni II nevyhnutelné. Pokud by preci jen nedoslo k realizaci Nového
spojeni II, je krajni moznosti Upravy provozniho konceptu pfiméstské a regionalni osobni
dopravy v rdmci Prazskych ZST. To znamend ukonceni nékterych linek plivodné zajizd&jicich
do ZST Praha hl. n. v jinych ZST jako jsou naptiklad Praha-Holedovice, Smichov, nebo
Vrdovice. Kapacitni problémy se ale mohou vyskytnout i v téchto ZST, soucasné je nezbytna
koordinace s objednavateli pfiméstské a regionalni dopravy. Moznosti alternativnich rfeseni

v pfipadé absence Nového spojeni II by méla také predstavit studie proveditelnosti tohoto
projektu.

Zelezni¢ni infrastruktura v oblasti Prahy ale neni jedinym Gzkym hrdlem, které projekt RS4
postihuje. Rozsah provozu v 2. etapé omezuji kapacitni moznosti Useku odb. Olesko — Lovosice
- Usti n. L. na trati 090.

2.2 Etapa 2 Usti nad Labem - statni hranice CZ/DE - Drazd’any

Usek Usti nad Labem - Drazdany je specificky z divodu spole¢ného planovéni Kruénohorského
tunelu s DB Netz AG. Spole¢nou koncepci provozu ale nelze navrhovat pouze pro samotny
tunel, nybrz pro takovy Usek, ktery na obou stranach logicky navazuje na stavajici
infrastrukturu. Mezinarodni pracovni skupina zamérena na vyvoj infrastruktury se tedy zabyva
Usekem Usti nad Labem - Drazdany. Z hlediska piimé osobni dalkové dopravy mezi Prahou

a Drazdany je ale dlleZité némecké strané predstavovat i ndvrhy v rdmci zbylé &asti trasy,
tzn. Praha - Usti nad Labem. Zohlednéno musi byt rovnéz napojeni na stavajici trat smér
Teplice, jelikoZ se predpokladd provoz vlakd osobni dopravy Teplice — Drazdany. Jak jiz i bylo
zminéno v zavéru podkapitoly Etapa 1 Praha - Litoméfice, zohlednény musi byt i kapacitni
moznosti Useku odb. Olesko - Lovosice - Usti n. L. na trati 090.

Némecka strana ma rovnéz povinnost nechat si dany provozni koncept odsouhlasit Spolkovym
draznim Uradem EBA. V soucasné dobé ale MDCR po Spravé Zeleznic vyzaduje zavedeni
odliSného konceptu. Jedna se o nahrazeni mezinarodniho spésného vlaku Teplice - Drazdany
vlakem kategorie Sprinter Praha - Drazdany se stejnou &etnosti spojl. Tento pozadavek ma
negativni vliv na kapacitu preshrani¢niho Useku. Provoz vlaku Sprinter Praha - Drazdany

by ale byl zahajen az s uvedenim 3. etapy, jelikoz v rdmci 2. etapy je jiz kapacita v Uzkém
hrdle, iseku odb. Olesko - Lovosice — Usti n. L., vycerpana. Pokud by mélo dojit k zavedeni
vlaku Sprinter Praha - Drazdany, bylo by mozné provozovat preshrani¢ni spésny vlak Teplice -
Drazdany jen pfechodné&, coz se miZe jevit nekoncepéné.

Provozni koncept s preshrani¢nim spésnym viakem je soucasti Dohody o spole¢ném pléanovéni,
ktera byla Spravou zeleznic a DB Netz AG podepsdana na zacatku roku 2020.



Pocty spojli b&hem &pickového obdobi jsou obsazeny v Tab. 3tabulee3.

Tab. 3 Pocet spojii za den s uvedenim periody béhem $pi¢kového obdobi

Linky Pocet spojti
EC Praha hl. n. - Usti n. centrum - Dresden Hbf (takt 1 h) 32
Etapa 2 od R Teplice - Dresden Hbf (takt 2 h) 16
2038 do 2045 | [C praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most — Cheb (takt 1 h)* 32
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&&n hl. n. (takt 1 h ve $picce) 26
R Praha hl. n. - Litoméfice m. - Usti n. L. hl. n. - D&&in vychod (takt 1 h ve $picce) 26
*V Gseku Most - Cheb jede IC v taktu 2 hodiny
Pocty vikm za rok v rédmci CR jsou uvedeny v Tab. 4tabulce4.
Tab. 4 Pocty vikm za rok u etapy 2
Linky Pocet vikm
EC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 1 h) 1269 632
Etapa 2 od 2038 do | R Teplice - Dresden Hbf (takt 2 h) 116 480
2045 IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most - Cheb (takt 1 h)* 3133312
R Praha hl. n. - Lovosice — Usti n. L. hl. n. — D&&n hl. n. (takt 1 h ve $picce) 912 340
R Praha hl. n. - Litomé&Fice m. - Usti n. L. hl. n. - D&&n vychod (takt 1 h ve $picce) 953 810

*V Useku Most - Cheb jede IC v taktu 2 hodiny

Pfiloha B obsahuje schéma linkového vedeni v ramci 2. etapy.
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2.3 Etapa 3 LitoméFice — Usti nad Labem
Po zahajeni provozu jsou do Stfedohorského tunelu prevedeny viaky expresniho segmentu

z Useku odb. Zidovice - odb. Olegko - Lovosice - Usti n. L. Na zakladé pozadavk{

MDCR a na zékladé preshrani¢niho provozniho konceptu uvedeného v Dohodé o spole¢ném
planovani s DB Netz AG pfichazeji v ivahu 4 provozni scénare, jejichz rozdily jsou vyznaceny
v tabulce 5. Pozadavky MDCR predstavuje scénar D.

Tab. 5 Poéty spojii za den u 3. etap

Etapa 3 od

2046 Linky Pocet spoji
EC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 1 h) 32
R Teplice — Dresden Hbf (takt 2 h) 16
Scénar A IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most — Cheb (takt 1 h)* 32
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&in hl. n. (takt 1 h ve picce) 26
R Praha hl. n. - Litomé&fice m. ~ Usti n. L. hl. n. - D&in vychod (takt 1 h ve 3picce) 26
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 B IC Praha hl. n. = Usti n. L. centrum - Most - Cheb (takt 1 h)* 32
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&n hl. n. (takt 1 h ve 3picce) 26
R Praha hl. n. - Litomé&fice m. - Usti n. L. hl. n. - D&in vychod (takt 1 h ve 3picce) 26
EC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 1 h) 32
R Teplice — Dresden Hbf (takt 2 h) 16
Scénaf C IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most — Cheb (takt 1 h)* 32
— 55
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
— 52

*V Useku Most - Cheb jede IC v taktu 2 hodiny
**Na zakladé pozadavku MDCR je misto preshrani¢niho Sp Teplice - Drazdany zaveden vlak Sprinter Praha - Drazdany
**x*Nové propojeni Litoméfic a Lovosic Zalhostickou spojkou
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Pocet vikm u scénaru 3. etapy je obsazen v tabulce 6.

Tab. 6 Poéty vikm za rok u scénari 3. etapy

Etapa 3 od

2046 Linky Pocet spoji
EC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum — Dresden Hbf (takt 1 h) 1188 096
R Teplice — Dresden Hbf (takt 2 h) 116 480
Scénar A IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most — Cheb (takt 1 h)* 3016 832
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&in hl. n. (takt 1 h ve 3pi¢ce) 912 340
R Praha hl. n. - Litomé&Fice m. - Usti n. L. hl. n. - D&in vychod (takt 1 h ve 3picce) 953 810
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 1 h) 1 188 096
SPR Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 2 h)** 594 048
Scénar B IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most — Cheb (takt 1 h)* 3016 832
R Praha hl. n. - Lovosice - Usti n. L. hl. n. - D&in hl. n. (takt 1 h ve 3picce) 912 340
R Praha hl. n. - Litom&fice m. - Usti n. L. hl. n. - D&in vychod (takt 1 h ve 3picce) 953 810
EC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 1 h) 1 188 096
R Teplice - Dresden Hbf (takt 2 h) 116 480
Scénaf C IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most - Cheb (takt 1 h)* 3016 832
— 1 957 384
EC Praha hl. n. - Usti n. L. hl. n. - Dresden Hbf (takt 1 h) 1 188 096
SPR Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Dresden Hbf (takt 2 h)** 594 048
Sceénaf D IC Praha hl. n. - Usti n. L. centrum - Most - Cheb (takt 1 h)* 3016 832
— 1957 384

*V Useku Most - Cheb jede IC v taktu 2 hodiny
**Na zakladé pozadavku MDCR je misto preshrani¢niho Sp Teplice - Drazdany zaveden vlak Sprinter Praha - Drazdany
**x*Nové propojeni Litoméfic a Lovosic Zalhostickou spojkou

Priloha C obsahuje schéma scénare A linkového vedeni v ramci 3. etapy. Priloha D obsahuje
schéma scénare B linkového vedeni v rdmci 3. etapy. Priloha E obsahuje schéma scénare

C linkového vedeni v ramci 3. etapy. Priloha F obsahuje schéma scénare D linkového vedeni
v ramci 3. etapy.
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3 Provozni koncept nakladni dopravy

Provozni koncept nakladni dopravy je stejné jako u provozniho konceptu osobni dopravy Uzce
provazan s konvencni infrastrukturou. Za Ucelem stanoveni rozsahu provozované nakladni
dopravy po vybranych Usecich nové a dotené stavajici infrastruktury je nezbytna jak
pfepravni prognoza, tak kapacitni posouzeni. V niZze uvedené tabulce 7 je uvedena interakce
mezi novymi a stavajicimi Useky. Pfesnéji napsano, jaké etapy maji vliv na provozni koncept
jednotlivych Usekd stavajici sité z hlediska nékladni dopravy.

Tab. 7 Kompletni dotéena stavajici infrastruktura

Dotcéena stavajici infrastruktura

ovliviiujici nova infrastruktura ; , i Souf’:asnv pocet
Usek Trat nakladnich vlak®@ za den

(maximalni variace)

., Stavajici usek (odb.
2. etapa Usti n. L. - Drazdany Olesko) - Lovosice - 090 92
Usti n. L.

1. etapa Praha - LitoméfFice

2. etapa Usti n. L. - Drazdany Stavajici usek

Polepy - LitoméFice 072 100
3. etapa Litoméfice - Usti n. L. - Ustin. L.
(Stfedohorsky tunel)
1. etapa Praha - LitoméfFice fyaiiel ] ot
Rk ~ Stavajici usev:I51Ust| 072 61
2. etapa Usti n. L. - Drazdany n. L. - Decin
2. etapa Usti n. L. - Drazdany Stavajici usek Usti
n. L. - D&&in 090 >3
2. etapa Usti n. L. - Drazdany Stavajici ’uvse,k Décin 083 + DB 6240 107
- Drazdany

Z hlediska kapacity jsou dale vypracovavany hodnoty maximalni variace pro jednotlivé dotcené
Useky ve vSech uvazovanych etapach. Maximalni variace se rovna optimalnimu stupni obsazeni
nebo také praktické propustnosti. Z hlediska rozsahu pfepravni prognézy v nakladni dopraveé
se predpoklada, ze limitujici nebude poptavka po prepravé, ale kapacita infrastruktury. V nize
uvedenych podkapitolach jsou predstaveny maximalni variace provozu odvijejici se jak

od zkapacitnéni sité v dlsledku projektu Nového Zelezni¢niho spojeni Praha - Drazdany, tak
od zkapacitnéni v disledku dal$ich projektd v rdmci celé sit&. Kapacitni posouzeni véetné
nakladni dopravy je uvedeno v podkapitole 8 Kapacitni posouzeni.

3.1 Etapa 1 Praha - Litomérice

Po zahdjeni provozu na prvnim Useku z Prahy do oblasti Litoméfic sice nedochazi k presunu
vlakd nakladni dopravy na novou infrastrukturu, z divodu etapizace je ale nezbytné posoudit
vliv vlak(l osobni dopravy pfijizd&jicich z nové infrastruktury na propustnost stavajici sité&.
Cilem je zajistit provoz vyhledového rozsahu nakladni dopravy paralelné s osobni dopravou
na konvencni siti. DotCené Useky vCetné vyhledového rozsahu nakladni dopravy jsou uvedeny
v tabulce 8.

Tab. 8 Dotcéena stavajici infrastruktura v ramci etapy 1

Dotcena stavajici infrastruktura

Ovliviujici nova = — = =
infrastruktura Usek Trat Vyhledovy pocet nakladnich vla,kt’l,za den
v dobé zahajeni provozu (maximalni variace)

Stavajici usek Polepy -

Litomérice - Usti n. L. 072 177

1. etapa Praha - Litoméfice — —
Stavajici usek Usti n. L.

& 072 121

V dobé dokonceni 1. etapy dojde k ovlivnéni provozu na trati 072. Zavedena je linka
R20B Praha hl. n. - Dé&&in vychod. Z tohoto ddvodu je nezbytné posoudit soulad rozsahu
osobni a nakladni dopravy.
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3.2 Etapa 2 Usti n. L. - Drazdany

V rdmci zprovoznéni 2. etapy je vétdina vlakd nékladni dopravy prevedena z Useku Usti n. L. -
Dé&&in - Drazdany na novy Usek Usti n. L. - Drézdany s Krusnohorskym tunelem. Na tratich
072 a 090 mezi Ustim n. L. a Dé&¢inem sice ubyde pocet viakli ndkladni dopravy, nésledkem
navy$eni poctu tras mezi Ustim n. L. a Drazdany ale dochazi k navyseni poctu viakl nékladni
dopravy na tratich 072 a 090 z Usti n. L. smér vnitrozemi. Déle je v disledku zah&jeni provozu
v Krunohorském tunelu a predpoklddaného dokonceni ZUP posilena osobni doprava mezi
Prahou a Ustim n. L. Nutné je posoudit propustnost zejména v Useku odb. Ole$ko — Lovosice —
Usti n. L. Dot¢ené Useky vietné vyhledového rozsahu nakladni dopravy obsahuje tabulka 9.

Tab. 9 Dotcena stavajici infrastruktura v ramci etapy 2

oviiviutici i Dotcena stavajici infrastruktura
vliviiujici nova , — , -
infrastruktura 0 ’ Vyhledovy pocet nakladnich vlakd za den
sek Trat = o Bty N
v dobé zahajeni provozu (maximalni variace)
Stavajici isek (odb. Olesko) -
Lovosice — Usti n. L. 030 129
Stavajici isek Ustin. L. - 090 22
Décin
2. etapa Usti n. L. Stavajici Usek Polepy -
- Drazdany Litomérice - Usti n. L. 072 199
Stavajici usek Usti n. L. - 072 47
Décin
Stavajici Iuvse,:k Décin - 083 + DB 6240 59
Drazdany

V tabulce 10 je predstaven predpokladany pocet viakl nékladni dopravy jedoucich po nové
infrastrukture. Stanovena hodnota vychazi ze spole¢né dohody s DB Netz AG. Novy Usek
je navrzen tak, aby danému po¢tu nakladnich vlak( vyhovél. Kromé stanoveného poctu
nakladnich vlak{ jedoucich Krudnohorskym tunelem byl dohodnut také normativ hmotnosti,
ktery ¢ini 2200 tun. Vlaky s vysSim normativem setrvavaji na stavajici trati pres Bad
Schandau.

Tab. 10 Vyhledovy rozsah nakladni dopravy po novém Gseku mezi Ustim n. L. a Drazd’any

Vyhledovy poéet nakladnich vliakd za den v dobé

Usek Nového Zelezniéniho spojeni Praha - Drazd’any R S e e

2. etapa Usti n. L. - Drazdany 150

3.3 Etapa 3 LitoméFice — Usti n. L.

Etapa 3 ovliviiuje provoz pouze na trati 072 mezi Litoméficemi a Ustim n. L. Novy Usek
se Stredohorskym tunelem sice prevadi nakladni vlaky z trati 072, celkovy pocet viak{
se ale mezi LitoméFicemi a Ustim n. L. nezvys$i. Ddvodem je propustnost ndvazné sité

z Litoméfic ve sméru do vnitrozemi. Dotéeny Usek vcéetné vyhledového rozsahu nakladni
dopravy obsahuje tabulka 11.

Tab. 11 Dotéena stavajici infrastruktura v ramci etapy 3

Dotéena stavajici infrastruktura

Ovliviiujici nova . s - .
infrastruktura Usek Trat Vyh!edov’y pocet nakladnich vla’kﬁ'za den
v dobé zahajeni provozu (maximalni variace)

Stavajici Usek Polepy
- Litoméfice - Usti n. 072 149
L.

3. etapa Litoméfice - Usti n. L.
(Stfedohorsky tunel)
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V tabulce je predstaven predpokladany pocet viakll nédkladni dopravy jedoucich po nové

infrastrukture.

Tab. 12 Vyhledovy rozsah nakladni dopravy po novém Gseku mezi LitoméFicemi a Ustim n. L.

Usek Nového zelezniéniho spojeni Praha - Drazd'any

Vyhledovy pocet nakladnich viakd za den v dobé
zahajeni provozu (maximalni variace)

2. etapa Usti n. L. - Dréazdany

150

3. etapa LitoméFice - Usti n. L. (Stfedohorsky tunel)

50
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4 Vozidla

Pro vypocet jizdnich dob a meznich zatizeni byla nasazena vozidla uvedené v 13.

Tab. 13 Vozidla pouzita pfi vypocétech

Nejvyssi provozni
Vozidlo Typ provozu rychlost pFi Vykon Tazna sila
vypoctech

Rychly segment

Rada 406 (ICE 3) v osobni dopravé 320km/h 8 000 kW 300 kN

Rada 1216 (Taurus) Pomaly segment 230 km/h 6 400 kW 300 kN
v osobni dopravé

Rada 186 Nakladni doprava 100 km/h 4 200 kW 300 kN
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5 Vypocet jizdnich a cestovnich dob
v osobni doprave

Vypocet jizdnich a cestovnich dob probihal v softwaru VlaDyka. Vysledné jizdni doby zahrnuji
odlisné pfirazky v zavislosti na tom, po jaké trase vlak jede. Procentudlni vyse pfirdzky byla
stanovena na zakladé smérnice UIC 451-1. V pfipadé konvencni zeleznice do 160 km/h byla
uvazovana prirazka 4 %, pfi rychlostech nad 160 km/h se jednalo o pfirdzku 7 %. Vyssi

v v

hodnota prirdzky je spjata napriklad s vysSsim zpozdénim, které mohou z nedosazeni maximalni
dovolené rychlosti vlaku plynout. Cestovni doby byly ovlivhény dobami pobytu v Zelezni¢nich
stanicich. Pro ZST Usti nad Labem hl. n., resp. Usti nad Labem centrum byl zadan pobyt

3 minuty, pro zbylé ZST pak 2 minuty. Cilem vypoctll z hlediska osobni déalkové dopravy bylo
dosazeni systémovych cestovnich dob, coz bylo mozné az v pfipadé vystavby kompletni trati

Praha - Drazdany.

Prehled cestovnich dob rychlého segmentu ve sméru Praha - Drazdany v jednotlivych obdobich

se nachazi v tabulce 14.

Tab. 14 Cestovni doby rychlého segmentu ve sméru Praha - Drazd'any

Spojeni projity | Eapat | EOOS e | Memétce | Etapa3
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
PFehled cestovnich dob pomalého segmentu ve sméru Praha — Drazdany v jednotlivych
obdobich se nachazi v tabulce 15.
Tab. 15 Cestovni doby pomalého segmentu ve sméru Praha - Drazd'any
Etapa 2/3 Etapa 2/3
Spojeni Etapa bez projektu Etapa 1 pres pfFes
Lovosice LitoméFice
Praha hl. n. - Roudnice n. L. VRT - 19 min 19 min 19 min
Praha hl. n. = Roudnice n. L. na trati 55 min _ _ _
090
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

PFehled cestovnich dob rychlého segmentu ve sméru Drazdany - Praha v jednotlivych obdobich

se nachazi v tabulce 16.

Tab. 16 Cestovni doby rychlého segmentu ve sméru Drazd’any - Praha

Usti n. L. hl. n. - Praha hl. n. 74 min 37 min - - -
Usti n. L. centrum - Praha hl.n. - - 38 min 44 min 26 min
Dresden Hbf - Praha hl. n. 146 min 104 min 64 min 71 min 52 min
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Prehled cestovnich dob pomalého segmentu ve sméru Drazdany - Praha v jednotlivych

obdobich se nachazi v tabulce 17.

Tab. 17 Cestovni doby pomalého segmentu ve sméru Drazd'any - Praha

Etapa 2/3 Etapa 2/3
Spojeni Etapa bez projektu Etapa 1 pres pres
Lovosice Litomérice
Roudnice n. L. VRT - Praha hl. n. - 19 min 19 min 19 min
Roudnice n. L. na trati 090 - Praha hl. n. 58 min - - -
Lovosice - Praha hl. n. 72 min 31 min 31 min -
Litomé&fice mésto - Praha hl. n. - 33 min - 33 min
Usti n. L. hl. n. - Praha hl. n. 91 min 48 min 48 min -
Usti n. L.-Stfekov - Praha hl. n. - 53 min - 53 min

Cilem bylo dosahnout systémovych cestovnich dob ve vSech vyznamnych prestupnich

stanicich. Konkrétné se jedna o systémové cestovni doby mezi ZST Praha hl.n., Usti

nad Labem centrum a Dresden Hbf. Zdlvodnéni nezbytnosti provozni rychlosti 320 km/h

je popséno v Uzemné-technické studii Praha - LitoméFice z roku 2014. Rozdil cestovnich dob
mezi Prahou a Drazdany u rychlosti 320 a 250 km/h ¢ini pouze 3 minuty. Tento rozdil vznika
v Useku Praha hl. n. - Roudnice n. L.-VRT, v Useku Roudnice n. L.-VRT - Dresden Hbf viaky

vyssi rychlosti nez 250 km/h nedosahuji. Z hlediska cestovnich dob mezi Prahou hl. n.

a Dresden Hbf je provozni rychlost 250 km/h dostatecna, jelikoz by vlak tento Usek urazil

za 55 minut, coz odpovida pozadavku MDCR. Provozni rychlost 250 km/h je ale nedostate¢na
v Useku Praha hl. n. - Usti n. L. centrum, kde cestovni doba &ini 29 minut. Za u&elem
umoznéni prestupnich vazeb je nutné dosahnout systémové cestovni doby alespon 26 minut,
coz je mozné s provozni rychlosti 320 km/h. Pozadavek na zastavovani expresniho segmentu
v ZST Usti n. L. centrum vyplyvé z navrhu linkového vedeni.



6 Vypocet mezniho zatizeni nakladnich
viakt

Dosud provedeny vypo&et mezniho zatiZeni se tykal vlakd nakladni dopravy jedoucich na éeské
strané& Usekem 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. Dale je dilezité podotknout, Ze normativ hmotnosti nelze
poditat za 100 % adheznich podminek, nebyl by tim ovéren prijezd za zhor$eného pocasi.
Vysledky za 100 % adheznich podminek slouzi pro zjisténi jizdnich dob. Simulac¢ni scénare byly

dle Tab. 18tabutky-—18 nasledujici:

Tab. 18 Simulaéni scénafFe mezniho zatizeni

1 Rozjezd ze ZST Usti n. L. zapad za 80 % adheznich podminek, s lok. fady 186 a z hlediska sklonovych pomért
s nepredpokladanym zastavenim v nejnepfiznivéjsim misté

2 Rozjezd ze ZST Usti n. L. zadpad za 80 % adheznich podminek, s lok. Fady 186 a prijezdem aZ do ZST Stradov

Podminky sjizdnosti pro vlak s danymi parametry byly dle Tab. 19tabutky—19 nasledujici:

Tab. 19 Podminky sjizdnosti

1 Normativ hmotnosti se zastavenim v libovolném Vlak musi byt schopen se rozjet v bodé Useku s
bodé Useku za 80 % adheznich podminek nejnepriznivéjsimi sklonovymi poméry a zrychlovat do 20
km/h
2 Normativ hmotnosti se zastavenim v libovolném Vlak musi byt schopen se rozjet v bodé Useku s
bodé Useku za 100 % adheznich podminek nejnepriznivéjsimi sklonovymi poméry a zrychlovat do 40
km/h
3 Prijezdny normativ hmotnosti za 80 % adheznich Musi byt provozné zajisténo, Ze vlak projede celym tsekem
podminek na volno a jeho rychlost neklesne pod 20 km/h
4 Prijezdny normativ hmotnosti za 100 % adheznich Musi byt provozné zajisténo, Ze vlak projede celym Usekem
podminek na volno a jeho rychlost neklesne pod 40 km/h

Ze vstupnich parametr( a podminek sjizdnosti vychazeji nasledujici v Tab. 20tabulce 20
uvedené rychlosti.

Tab. 20 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 s 2200t
nepredpoklddanym zastavenim v nejnepfiznivéjSim misté
2 Rozjezd ze ZST Usti n. L. zépad za 80 % adheznich 2200t
podminek, s lok. fady 186 a prijezdem a? do ZST Stradov

Z vysledkd vypo&tu mezniho zatizeni vyplyvd, Ze provozovani vlakd s normativem hmotnosti

2 200 tun je mozné. Pri simulaci byla nasazena nejslabsi uvazovana lokomotivni rada

186. Nejnepfrizniveéjsi redukovany sklon Cini 7,2 %o, coz predstavuje hrani¢ni schopnosti této
fady. Posouzen byl nejhorsi mozny scénar. Ve skuteCném provozu budou danym Usekem jezdit
i vykonnéjsi fady. Hmotnost vlaku 2200 tun se rovnéz nebude pravdépodobné vyskytovat

ve vSech pripadech.
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7 Sestaveni jizdniho radu

V pfedchozi verzi zpravy k dopravni technologii byly pfedstaveny navrhy nakresnych

JR pro jednotlivé etapy. Na zakladé upraveného provozniho konceptu, ktery vychazi

z pozadavk( MDCR je nezbytné vypracovat nové verze navrh{ nakresného JR. Z ¢asovych
dlivod{ se toto prozatim neuskuteénilo. Vypracovan ale byl tabulkovy JR pro findlni 3. etapu,
scénéar D. Tabulkovy JR obsahuje pFiloha G. V nize uvedeném textu jsou uvedeny vstupni Gdaje
k jednotlivym etapam.

7.1 Navrh jizdniho Fadu pro etapu 1

Vstupnimi Udaji pro ndvrh JR v rdmci 1. etapy projektu je provoz expresni linky Praha -
Drazdany v taktu 2 h, expresni linky Praha - Cheb v taktu 2 h a rychlikové linky Praha — Décin
v taktu 1 h, coz znamend 2 pary za 1 h. Casové polohy u pfijezdd a odjezdl z Prahy hl. n. jsou
zachovany jako v soucasném stavu. Diky kratSim cestovnim dobam se ¢asové polohy

v ostatnich ZST na trasach linek ligi.

7.2 Navrh jizdniho rFadu pro etapu 2

V rdmci zprovoznéni druhého Useku jiz dochdzi k navyseni poétu spojt. Casové polohy

se v tomto scénari zakladaji na pozadavku némecké strany prijizdét z Prahy do Drazdan pred
30. minutou a odjizdét z Drazdan do Prahy po 30. minuté. Z ddvodu cestovnich dob mezi
Prahou a Drazdany delSich nez 55 minut nejsou dosazeny systémové casy.

7.3 Navrh jizdniho Fadu pro etapu 3

N&vrh JR pro kompletni novou trat mezi Prahou a Drazdany je jiz zalozen na systémovych
cestovnich dobach, kdy vlaky osobni dalkové dopravy pfijizdéji z Prahy do Drazdan pred
30. minutou a odjizdéji z Drazdan do Prahy po 30. minuté a obdobné v opac¢ném sméru

v Praze hl. n. Do Usti nad Labem centra prijizd&ji vlaky dalkové dopravy pied 0. minutou
a odjizdéji po 0. minuté.
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8 Kapacitni posouzeni

Cilem kapacitniho posouzeni je vyhodnotit navrhovany rozsah dopravy v celé trase a porovnat
ho s optiméalnimi hodnotami dle smérnice &. 124 Zjistovani kapacity drahy. Setfeni

je zaméFeno na tratové Useky, stani¢ni koleje a zhlavi a odbocky. Optimalni hodnota se rovna
plnému vyuziti praktické propustnosti.

8.1 Kapacitni posouzeni tratovych asek

Co se tyce tratovych Usekd, v souc¢asné dobé probihd postupny vypocet naslednych mezidobi
pro vSechny dotcené Useky vysokorychlostni a konvenc¢ni sité. Nasledné bude provedeno
posouzeni analytickou metodou. V dal$im kroku se uskute&ni posouzeni navrzeného JR pomoci
kompresni metody. V zavéru bude provedena separatni simulace, kterd kromé stupné obsazeni
predstavi i sumy naslednych zpozdéni a porovna je s pfipustnymi hodnotami. V rdmci pfipravy
podkladd pro kapacitni posouzeni jiz byla potencialni Uzka hrdla odhadnuta. Ta jsou uvedena
v podkapitolach nize. V pfilohach H, I, J jsou uvedena predpokladana vytizeni v dalsich
Usecich. UvaZované pocty vlakd jsou porovndvany se souc¢asnymi optimalnimi hodnotami,

na zakladé &eho? sice Ize ziskat pfedstavu o vytizeni Usekd. Za G&elem ziskani presnych
vysledki je nezbytné dokoncit komplexni kapacitni posouzeni, jehoz soucasti je i zohlednéni
planovanych modernizaci a implementace evropského zabezpecovaciho zarizeni ETCS.

8.1.1 Usek Usti nad Labem centrum - Goes

V tomto Useku, ktery bude zprovoznén v ramci 2. etapy, se predpoklada smiseny provoz
s prevladajici nakladni dopravou. V ramci spoluprace s DB Netz AG ve spole¢ném
preshranic¢nim Useku byl dle tabulky 21 dohodnut nasledujici rozsah dopravy béhem 24 hodin.

Tab. 21 Prakticka propustnost v Gseku Usti n. L. centrum - Goes

odb. Chabarovice (Stradov) - Heidenau (novostavba Usti n. L. - DraZd’any)

Pocet Pocet spojti Optimalni
o Pocet spoja za spojii za poj p o Vyuziti
Oznaceni . A . v obou pocet viaki s s
- Trasa linky hodinuv 1 hodinuv 1 v . praktické
linky « vy « smérech za v useku za .
Smeéru ve spicce sSmeéru v propustnosti
den den
sedle
Praha hl. n. - Dresden
Ex3 Hbf 1 1 32
RE1 Teplice v be- Dresden 0,5 0,5 16
H 198 100%
ND Ustin. L. nakl. n. - 3,125 3,125 150
Drazdany
Celkem spoji 4,625 4,625 198

Cilem je navrhnout takovy JR, ktery splfiuje jak pozadovany rozsah dopravy, tak kvalitu
provozu dle éeské a némecké metodiky. Jednim ze zakladnich vstupnich parametrd pro
kapacitni Setfeni jsou hodnoty naslednych mezidobi, které prodluzuje zejména dlouhy
mezistani¢ni Usek Krusnohorskym tunelem a rychlostni rozdily mezi dalkovymi vlaky osobni
dopravy a vlaky nakladni dopravy. DalSim vstupnim parametrem jsou Udaje o lince

s piipadnym navrzenym JR. Pokud je kapacitni $etfeni zalozeno pouze na znalostech tdajdl

o linkach, vyuziva se pfi vypoctu pravdépodobnost vyskytu konkrétniho nasledného mezidobi.
Druhou moznosti je kapacitni zkoumani provadéné na navrhu JR, ve kterém Ize vydist
konkrétni hodnoty naslednych mezidobi.

V sou&asnosti jiz byla dokon&ena optimalizace infrastrukturnich vstupnich Gdajd, jako

je naptiklad Gprava sklonovych pomérl & zkraceni Gseku s mistem styku soustav,

coz zplsobilo zkraceni naslednych mezidobi a tim i zvy$eni propustnosti mezistani¢niho Useku.
Vyslednd hodnota praktické propustnosti se pohybuje okolo 100 %. Ministerstvo dopravy

CR nyni ale pozadalo o nahrazeni trasy preshrani¢niho spééného viaku Teplice - Drazdany
vlakem Sprinter Praha - Drazdany, coz opét mize zplsobit snizeni propustnosti. Vliv této
zmény bude vySetren.
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8.1.2 Decin - Schona

Usek D&¢in - Schéna je béhem 1. provozni etapy povaZzovan za Uzké hrdlo z d@vodu
nardstajiciho poctu nakladni dopravy. Je mozné, Ze prakticka propustnost Useku bude
dosazena jesté pred zprovozn&nim Krudnohorského tunelu. Poéty spojl s predpokladanym
maximalnim rozsahem nakladni dopravy je uveden v tabulce 22.

Tab. 22 Prakticka propustnost v Giseku Décin - Schona

Konvenéni trat 083 Dé&d&in - Schéna

Y io Pocet T
Pocet spoji spojd za Optimalni Vyusgiti
Ozpacenl Trasa linky za ho\t}llnu vi hodinu v 1 Poces spojti v obou pos:et viakd praktické
linky sméru ve « smérech za den v Useku za .
Yoy sméru v propustnosti
Spicce den
sedle
Décin hl. n. -
u28 Rumburk 0,5 0,5 16
ND Usti n. I,'J - Décin - 3,85 3,85 185 185 109 %
Drazdany
Celkem spoji 4,35 4,35 201

8.1.3 odb. Kiesice - Usti n. L.-Stfekov po trati 072

Usek odb. KreSice - Usti n. L.-Stirekov je jiz v 1. provozni etapé zafazen mezi potencidlni tizka
hrdla z divodu silné nakladni dopravy. Pozitivni vliv na kapacitu v tomto Useku maji
srovnatelné provozni rychlosti jednotlivych kategorii vlak{. Jako problematicka se mdzZe pouze
jevit linka U32 s osobnimi vlaky. PFedpokladany rozsah dopravy vyplyvajici z pozadavk{
objednavatell vefejné dopravy obsahuje tabulka 23. Stupefi obsazeni se bude pravdépodobné
pohybovat na hranici optimalniho a kritického vytizeni.

Tab. 23 Prakticka propustnost v Gseku odb. Kiesice - Usti n. L.-Stfekov

odb. K¥esice - Usti n. L.-Stfekov

Pocet spojil Potet
_ >PO] spojii za | Poéet spojii v | Optimalni poéet Vyuziti
Oznaceni . za hodinu v . ~ L L
. Trasa linky -« hodinu v 1 | obou smérech | vlak{ v iseku za praktické
linky 1 sméru ve « -
vo-v smeéru v za den den propustnosti
Spicce
sedle
R23 Kolin -’UStI n. L. 0,5 0,5 16
zapad
U32 Lysa n. L: - Ustin. 1 0,5 20
L. zapad
Praha hl. n. - Nebylo vypolteno Nebylo
R20B Décin vychod 1 0,5 20 vypocteno
ND Kolin - Usti n. L. 3,7 3,7 177
Celkem spojt 6,2 5,2 233

8.1.4 odb. K¥esice - Usti n. L. centrum (Stiedohorsky tunel)

V poslednim zprovozn&ném Useku b&hem 3. etapy je planovan smiseny provoz. Z divodu
délky mezistani¢niho Useku se podobné jako mezi ZST Stradov a Bf Goes ocekavaji delsi
naslednd mezidobi snizujici propustnost. V Useku odb. Kresice - Usti n. L. centrum se navic
nachazi 2 mista s nepfriznivymi sklonovymi poméry. Prvni z nich ma sklon 12 %o, coz odpovida
normativu hmotnosti se zastavenim 1400 tun. Druhé misto se nachazi pred ZST Usti n. L.
centrum, u kterého Cini sklon az 25 %o. U takového sklon ¢ini normativ hmotnosti pouze

675 tun. Obé mista Ize ale také Fesit prodlouzenymi tratovymi oddily, s ¢imz je ale spjato
prodlouzeni naslednych mezidobi. Problematicky Gsek pied ZST Usti n. L. centrum Ize rovnéz
eliminovat vystavbou pouze povrchové varianty této stanice. Pocet spojli za hodinu pfi
odhadovaném optimalnim zatizeni obsahuje tabulka 24.
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Tab. 24 Prakticka propustnost v Gseku odb. Kiesice - Usti n. L. centrum

odb. K¥esice - Usti n. L. centrum

Pocet spojt Pocet
Oznageni 2a hodinF:J 3, 1 spojt za Pocet spoji v Optimalni Vyuziti
. Trasa linky « hodinuv 1 | obou smérech | podet viakii v praktické
linky sméru ve « asek .
Spicce sméru v za den useku za den | propustnosti
sedle
Praha hl. n. -
SPR1 Dresden Hbf 0,5 0,5 16
Praha hl. n. -
Ex3 Dresden Hbf 1 1 32
Praha hl. n. - Nebylo Nebylo
Ex5 Cheb 1 1 32 vypocteno vypocteno
ND Kolin - Usti n. L. 1,04 1,04 50
Celkem spojt 3,54 3,54 130

8.1.1Litomé&Fice dol. n. - Lovosice (Zalhosticka spojka)

V pfipadé realizace scénare C nebo D v ramci 3. etapy je mezi Litoméficemi a Lovosicemi
uvazovéna takzvana Zalhosticka spojka. Na zakladé toho dochazi ke spojeni linek R20A a
R20B. Béhem spickového obdobi je linka R20 v tomto Useku provozovana v intervalu 30 minut,
béhem sedlového obdobi v taktu 1 hodina. Jelikoz se jedna o jednokolejny mezistanicni Usek,
je mozné, Ze stupefi obsazeni bude na hranici optimalnich hodnot nebo je pfekroéi. Poéty spojl
v tomto Useku obsahuje tabulka 25.

Tab. 25 Prakticka propustnost Zalhostické spojky

Konvenéni trat 087 LitoméFice - Lovosice (Zalhostickd spojka)

Y . Pocet
_— POCEt.SPOJﬁ spojii za Poéet spojt v Optimalni Vyuziti
Oznaceni . za hodinuv 1 . o v - s
- Trasa linky p hodinuv 1 obou smérech pocet viaki v praktické
linky smeéru ve « , -
gpicce smeéru v za den useku za den propustnosti
sedle
Praha hl. n. -
R20 vr 2 1 40
Dé&cin hl. n. Nebylo Nebylo
vypocteno vypocteno
Celkem spojt 2 1 40

8.1.2 Odb. Olesko - Usti n. L. jih

Srovnatelny s Usekem odb. Kfesice - Litoméfice je Gsek odb. Olesko - Usti n. L. jih na trati
090. Oproti Useku odb. KFesice - LitoméFice se zde predpoklada nizéi pocet nakladnich viakd,
uvazovan je ale vy$si pocet osobni vlakd, coZ[JLI1] mGZe mit horsi vliv na propustnost.
Navyseni poctu spojli se planuje b&hem 2. etapy, kdy na tento Usek prijizdé&ji viaky dalkové
dopravy z vysokorychlostniho Useku odb. Balabenka - odb. OleSko. Rozsah provozu je uveden

v tabulce 26.
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Tab. 26 Prakticka propustnost tiseku odb. Olesko - Lovosice

odb. Olesko - Lovosice
Pocet spojt Po_ciet Optimalni [
Oznaceni za hodinuv | 3POIY 28 [ poket spojii v obou | pocet viaki Vyuziti
- Trasa linky o hodinu v « . praktické
linky 1 sméru ve 1 - smérech za den v Useku za -
Zpitce sm:lru v den propustnosti
sedle
Praha hl. n. -
Ex3 Dresden Hbf 1 1 32
Praha hl. n. -
Ex5 Cheb 1 1 32
Praha hl. n. -
R20A D&in hl. n. 1 0.5 20
Praha hl. n. - Usti
S4/U4 n. L. hl. n. 1 1 40 270 102 %
Praha Ma_s. n. - 1 0,5 20
Sp Lovosice
Roudnice n. L. -
Us4 D&in hl. n. ! 0 12
ND Praha - Usti n. L. 2,5 2,5 120
Celkem spoji 8,5 6,5 276

8.2 Kapacitni posouzeni stanic¢nich zhlavi a koleji a odbocek

Postup 3etfeni je srovnatelny s posouzenim tratovych Usekd. Z hlediska projektu
RS4 se jako problémova jevi ZST Praha hl. n.

Mezi dal$i potencidlni Gzkd hrdla se fadi odboc¢ky, napt. odb. Zidovice nebo Kiesice,
které jsou vybaveny Uroviiovym kfizenim a vlaky zde budou v pfimém sméru dosahovat
rychlosti 250, resp. 300 km/h. Na jednu stranu budou odbocky vykazovat delSi provozni
intervaly, na druhou stranu bude &etnost provoznich intervall mezi vlaky jedoucimi pfimo
a odbocujicimi vlaky nizka. Pfesné vysledky budou pfedstaveny v pfislusSném posouzeni.
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Zaver
Zprava predstavila vysledky dosud vypracovanych dopravné-technologickych Gloh v ramci
aktualizace studie proveditelnosti. Prvni Ulohou bylo stanoveni etapizace vystavby, ktera
ovlivnila rozsah dopravy na nové a pfilehlé infrastruktufe v uvazovanych obdobich. Vystupem
prvni Glohy bylo pfedstaveni parametrd nové infrastruktury v rdmci jednotlivych stavebnich
Casti. Prvni Usek mezi Prahou a Litoméricemi je uréen pro vyhradni provoz vysokorychlostni
osobni dopravy. Planovéni druhého Useku Usti nad Labem - Drazdany probih& ve spolupraci
s DB Netz AG. V druhém Useku je zamyslen smigeny provoz s ptevahou vlakd nakladni
dopravy a rychlosti do 200 km/h. Posledni sekce mezi LitoméFicemi a Ustim nad Labem

je pFipravovan rovnéz pro smiseny provoz, pfevaZzuje ale osobni doprava. Tratova rychlost &ini
az 250 km/h.

Na zakladé etapizace a s ohledem na pozadavky MDCR a na dohodu s DB Netz AG byl navrzen
provozni koncept. Zaroven ale zohlednil v maximalni mozné mife kapacitni moznosti navazujici
infrastruktury. Po dokonéeni prvni etapy vystavby bude umoZnén provoz mezi Prahou a Ustim
nad Labem srovnatelny se souc¢asnym rozsahem. Paralelné se zprovoznénim druhého Useku
mezi Ustim nad Labem a Drazdany se za Ucelem navyseni poctu spojd pocitd s dokonéenim
Nového spojeni II. Pocet spojli mezi Prahou a Ustim nad Labem vzroste na 4 pary za hodinu.
Po dokonceni posledni faze vystavby dojde ke zkraceni cestovnich dob, dosaZeni systémovych
¢asl a uvolnéni kapacity na trati 090.

Jako dalsi vstup pro vypocet jizdnich dob byla ve zpravé uvedena uvazovana vozidla,
resp. soupravy, mezi néz se radi elektricka jednotka Fady 406 zastupujici rychly segment,
lokomotiva fady 1216 se 7 - vozovou soupravou a lokomotivy fady 186 a 189 pro vykony
v nakladni dopravé.

Dalsim ukolem byl vypocet jizdnich a cestovnich dob a jejich porovnani za jednotlivé etapy.

V ramci prvni etapy dojde ke zkraceni cestovnich dob mezi Prahou a Drazdany cca o 30 minut,
po dokonceni druhé stavebni etapy ke zkraceni o dalSich 40 minut. Z hlediska osobni dopravy
bylo ale cilem navrhnout systémové cestovni doby, které budou dosazeny az po dokonceni
treti stavebni faze.

V oblasti nakladni dopravy bylo kromé jizdnich dob také nezbytné vypocitat mezni zatizeni

v tratovych Usecich za G¢elem stanoveni normativu hmotnosti. V tomto pfipadé byly
analyzovany scénare s rozjezdem v ZST Usti nad Labem zapad néakladni nadrazi a zastavenim
& prijezdem ndslednym mezistani¢nim Usekem. Stanoveny normativ hmotnosti 2 200 tun byl
dosazen.

Nésledujicim krokem bylo sestaveni JR v rdmci véech etap. V prvni fazi byly zachovény ¢asové
polohy prijezdd a odjezd@ v ZST Praha hl. n., v ostatnich ZST se jiz polohy od sou¢asného
stavu na zakladé zkraceni cestovnich dob lisi. Ve druhé fazi jsou ¢asové polohy stanoveny
podle pozadavku DB Netz AG. Vlaky dalkové osobni dopravy ze ZST Praha hl. n. ptijizd&iji

do Dresden Hbf pied 30. minutou a odjizdéji z Dresden Hbf do ZST Praha hl. n po 30 minuté.
Stejné ¢asové polohy v ZST Praha hl. n. jsou ale stanoveny az po dokonéeni 3. stavebni faze,
kdy jsou dosazeny systémové cestovni doby.

Jako vstup pro kapacitni posouzeni slouzi provozni koncept a névrh JR. Cilem je doséhnout
optimalnich hodnot jak z hlediska tratovych Usekd, tak z hlediska stani¢nich zhlavi, koleji
a odbocek. V soucasnosti jsou zfejma potencidlni Uzka hrdla. Vysledky s presnym
vyhodnocenim jsou ve fazi vypracovavani.

Cilem zpravy bylo predstavit vysledky jednotlivych Gloh v ramci studie
proveditelnosti a vysvétlit postup, jakym byly dosaZeny. Z ¢asovych diivodii nebylo
mozné splnit vSechny ulohy, zejména kapacitni posouzeni.
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