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Predmét dil¢iho odevzdani
V ramci 7. dil¢iho odevzdani studie bylo Ukolem zpracovani nasledujicich bod( zadani:

Vyhotoveni Cistopisu |. etapy studie se zapracovanymi pfipominkami
Je zpracovdno formou aktualizace této Souhrnné zprdvy a samostatnych ¢dsti Dopravni technologie a
Prepravni progndza, resp. zménami jejich dotcenych priloh.

Kalibrace dopravniho modelu Il. etapy
Probihalo pribéZnou komunikaci mezi zpracovatelem, zadavatelem a MD béhem zpracovani dilciho
plnéni.

Stanoveni predpokladaného harmonogramu realizace stavby (staveb)
Tvori samostatnou prilohu tohoto odevzddni (2 scéndre ve fdzi ndvrhu zpracovatele).

Navrh seznamu subvariant nedoporuéenych k dalSimu rozpracovani véetné odtivodnéni
Tvori samostatnou prilohu tohoto odevzddni.

Tato verze textové zpravy je ve znéni vyporadani pfipominek k 6. dil¢éimu plnéni. Kratce pred
dokoncenim této dokumentace, kterd uzavird |. etapu zpracovani studie, rozhodl zadavatel na zdkladé
stanoviska MD o vybéru Varianty 2 pro dalSi rozpracovani ve Il. etapé.

Ptilohy:

- Celkova schémata jednotlivych variant
- Schéma kategorizace nové Zeleznicni infrastruktury v projektovych variantach
- Schéma koncepce Zelezni¢niho provozu jednotlivych variant
- Schéma usekd, hodnocenych v I. etapé
- Analyza dostupnosti - Praha
- Analyza dostupnosti - Usti n. L.
- Vyhodnoceni tras v ZUR - Gzemni stfety
- Ocekdvany vyvoj dopravni infrastruktury do roku 2045
- Subvarianty Il. etapy
- Tabulkova ¢ast (pouze elektronicky)
o Investi¢ni naklady
o CBA tabulky
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1. Zhodnoceni predchozich studii

1.1 Podklady a dosud nedoresené otazky
Podklady pro zpracovani studie pfedepsané zadavatelem jsou:

[RS ZUP, 2015] Vyhodnoceni vlivu tras RS zapojenych do ZUP na udrzitelny rozvoj Gzemi“

z roku 2015

[UTS Praha - Litoméfice, 2014] UTS , VRT Praha — LitoméFice” z roku 2014

[UTS Litoméfice - SRN, 2015] UTS , Nova trat Litoméfice — Usti nad Labem — st. hranice SRN“
z roku 2015

[UTS Kralupy - Most, 2014] UTS ,Nov4 trat Kralupy nad Vltavou — Most“ z roku 2014

[SP Kolin — Décin] SP Kolin — Décin

[SP Lysa — Vysocany] SP Lysa nad Labem — Praha-Vysocany

[Vyhod. Draidany - Praha, 2015] ,,Vyhodnoceni projektu nového Zelezni¢niho spojeni
Drazdany — Praha” z roku 2015

[IEA Lovosice - Drazdany, 2015] ,,InZzenyrsko-environmentalni analyza nového Zelezni¢niho
spojeni Lovosice — Drazdany na tzemi CR“ z roku 2015

[TPS] , Technicko-provozni studii — Technicka reseni VRT“ zpracovana v letech 2015 — 2017

Dalsi podklady:

[VRT Usti, 2010] Viysokorychlostni napojeni Usti nad Labem a rychlostni spojeni Praha — Most
— Karlovy Vary — Cheb. Strategickd studie pro zménu koncepce paterni Zelezni¢ni sité v
severozapadni ¢asti Ceské republiky. Objednatel: CR — Ministerstvo dopravy, 2010

Na zdakladé prostudovani drivéjsich studii, zejména vysSe uvedenych, dale zavér(d vstupni a
technologické porady a také s prihlédnutim k vlivu nékterych dosud nesjednocenych postoja rdznych
Gtvar( a instituci ke dfive navrhovanym technickym a provoznim variantdm nové traté na Gzemi CR
identifikoval zpracovatel — nad rdmec Ukol( studie proveditelnosti stanovenych zadanim - potfebu déle
hledat feseni nasledujicich otazek popt. problémovych okruh(:

1.
2.

Maximalizace kapacity preshrani¢niho Useku se smisSenym provozem a jeji efektivni vyuzivani
Koncepce Feeni uzlu Usti nad Labem, zejména zausténi VRT od Prahy v ,pravobreZnich”
variantach

Nalezeni vhodného provozniho konceptu, specifického pro jednotlivé navrhové varianty (resp.
jejich navzajem se koncepéné odlisujici skupiny), pfi dodrZeni zasad tzv. , linkové Uspornosti“
s cilem vytvofit podminky pro kladny vysledek EH

Kapacita severniho okoli ZUP z pohledu osobni i nakladni dopravy; nalezeni optimalniho
zpUsobu napojeni vlakdi ND ze sméru Praha do nového Krusnohorského tunelu s ohledem na
dalsi rozvoj dopravy osobni

Koncepcni ukotveni odbocné traté smér Most a prizplsobeni technického i provozniho feseni
ve snaze o dosazeni optimalniho poméru prinosl a nakladu

Zakladni koncepce provozniho zajisténi dalkové dopravy vnitrostatni i mezinarodni (napfr.
pokracovani ¢i nepokradovani linek pres prazsky uzel, umisténi zafizeni dopravcu, jeho
kapacita i dostupnost z hlavniho nadrazi, pfistupnost pro dalsi dopravce apod.)
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Vedle toho bylo potfeba na zakladé vysledkl studie [TPS] verifikovat samotné navrhy tras a do jisté
miry patrné zakladni dosud uvazovana provozni omezeni. Dfive zpracované studie stupné UTS nebo VS
apod. nemobhly pfi navrzich trasovani vychazet z konkrétniho materialu, popf. platné legislativy. Mnohé
parametry tak byly odhadovany, pti volbé dil¢ich feseni optimalniho prlichodu trasy hledany analogie
v jednotlivych zemich apod., a to v rGznych studiich (u rGznych zpracovatell) ne vidy shodné. Patrné
nejzietelnéji se tato problematika muze pti dalsSim rozpracovani projevit u navrh( vyskového vedeni
tras, umélych staveb a samozfejmé pri odhadu investi¢nich naklad(. Podstatnou je z tohoto hlediska
také problematika vhodného stanoveni parametrd (Casti) trati smiSeného provozu. Hrozilo by tak
nebezpedi, ze pfi hodnoceni jednotlivych variant budou zpochybnény samotné vstupy EH, ¢i dokonce
Ze na zakladé nepresnych Udaji bude provedeno chybné vyhodnoceni a doporuceni. Zejména by pak
mohlo dojit k tomu, Ze hodnoceny budou varianty, které by pfi dfivéjsi znalosti vysledkud a vystupt TPS
byly jiz v pfedchozich dokumentacich pfehodnoceny. Vysledkem by v takovém pripadé mohl byt nejen
,faleSné pozitivni“ ¢i ,faleSné negativni“ vysledek EH, ale také doporuceni varianty, kterd ve
skutecnosti nebude ve srovnani s dalsi(mi) (sub)variantou(ami) optimalni.

Z uvedenych ddvodl bylo nutné, pfestoze ukolem SP je predevsim vyhodnoceni variant a navrh jejich
kombinace, pred fazi evaluacni predradit nejprve fazi revize dosavadnich vysledkd studijniho
zpracovani problematiky nové traté. Cilem takového kroku nebylo ani tak ,hledani dalSich variant”,
jako spiSe Uprava (popf. redukce, rozsifeni) variant dosud zpracovanych, nebo provéreni spravnosti
dosud ucinénych dil¢ich rozhodnuti (ve fazi predvybéru variant resp. subvariant) ve svétle aktualnich
poznatkd. Uéelem tohoto postupu bylo dosahnout krokl ke snizeni investi¢nich nebo provoznich
naklad(l bez sniZeni pfinosl, popf. zvétSeni pfinost bez navySeni nakladl (¢i kombinaci takovych
moznosti) prinejmensim u nékterych variant, coz se nasledné pozitivné odrazi ve fazi ekonomického
hodnoceni. Tato ¢innost bude dale pokracovat v ramci Il. etapy zpracovani studie.

Dalsi dllezitou otazkou je poloha stanic, obsluhovanych vlaky vyuZivajicimi novou infrastrukturu.
Umisténi stanic ma vyznamny vliv na skute¢nou (ale | vnimanou) cestovni dobu a tedy na EH projektu.
V Uzemi feSeném touto studii se jedna zejména o polohu stanice obsluhované (mimo jinych) vlaky
vyuZivajici nové spojeni v Usti nad Labem. Pfedchozi studie umistovaly novou stanici ozna¢ovanou jako
VRT zapad do prostoru stavajici ZST Usti nad Labem zépad. Autofi studie se domnivali, Ze tato lokalita
nabizejici sice dostatecny prostor pro vystavbu stanice na Uzemi stavajiciho kolejisté vSak nenabizi
idedlni vazbu na MHD a pfimou pési dostupnost centra mésta.

Z tohoto dlvodu byla provedena analyza dostupnosti moznych umisténi ,VRT“ stanice v Usti nad
Labem a také dostupnosti stanic Praha hlavni nadrazi a Praha-Vysocany. Toto srovnani je obsahem
nasledujici podkapitoly.

Rozsifeni navrhii v pfiméstské oblasti Prahy

Dopravni technologie indikuje nedostatek kapacity v pfipadé dvoukolejné traté na hranici ZUP. Po
zkuSenostech s rozvojem dopravy v pfimeéstské oblasti vznika navic ocekavani potreby dalsiho posileni
kolejovych kapacit. V pripadé, Ze neni Zelezni¢ni doprava zamérné tlumena, kopiruje s ¢asovym
odstupem posilovani silni¢ni dopravy. Stejné tak je tfeba nalézt nové zaudsténi do uzlu pro vlaky
nakladni dopravy, prioritné sméfujici na pravobrezni trat. Pro vlaky kratSich relaci navic chybi
predméstska stanice, kterou na nové trase Strizkovskym tunelem nelze ucelné zfidit.

Navrhujeme proto vyuZit i dosud sledovany vyjezd z Prahy za stanici Praha-Vysocany, ktery by sloufil
pro relace p¥iméstské osobni dopravy, i pro dopravu nakladni, kterd bude vytlaéovana z trasy I. TZK,
zejména Praha — Kralupy n VIt.
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V situaci a schématu jsou uvedeny mozné trasy:

e Napojeni pravobteini pred Zst. Dfisy s odbockou do Brandysa nad Labem s parametry
minimalné na 160 km/h (z pohledu fesené studie dostacujici, smérové poméry umozni vice).
& Rychld trasa do Neratovic, vyuZivajici ¢astecné var. ¢. 1, v mistech nové zastavby upravena
s minimalnimi parametry 160 km/h.
Odbocka pro pfiméstskou dopravu z trasy do Neratovic pres Libeznice, Bast, Panenské Brezany do
Odoleny Vody. Je mozné i propojeni do odb. Zlosyn, alternativné do Kralup nad Vitavou. Kromé
odboceni v oblasti Libeznice je trasa na rychlost 160 km/h, s ohledem na vyuZiti primarné pro
zastavkovou dopravu uvadime rychlost 120 km/h. Tato trasa muUzZe zaroven fesit relace nakladni
dopravy z Prahy smér Most (popf. Cheb), ¢i pfipadné spésninové vlaky z VRT smér Praha-Liben, stejné
jako spojeni na letisté Vodochody ze severnich Cech.

1.2 Analyza dostupnosti stanic VRT s vyuZitim vefejné dopravy v Praze a Usti n. L.

Vstupni data
Silnicni sit — ziskana z Open street map

Cestni sit — ru¢né doplnéna
Zastavky MHD — ziskany ru¢nim sbérem z webu www.mapy.cz

Jizdni rady — cestovni doby ziskané z webG www.jizdnirady.idnes.cz/ustinadlabem/spojeni/

a http://jizdnirady.idnes.cz/pid/spojeni/

Hranice Zakladnich sidelnich jednotek (ZSJ), data o hustoté zalidnéni - © ArcCR, ARCDATA
PRAHA, zU, CsU, 2016

Zpracovani dat

Studie ¢asové dostupnosti se zabyva primérnym cestovnim ¢asem, ktery obyvatel z libovolné
lokality stravi na cesté ze svého domova na ndadrazi. Studie pocita s tim, Ze v oblastech mimo
dochazkovou vzdalenost vyuZzije cestujici i vefejnou dopravu. Cestujici tedy vyjde z domova,
pujde k zastavce MHD, nastoupi do dopravniho prostredku (pfi cesté mlze i prestoupit) a poté
z pfislusné zastavky MHD pujde do vilakové stanice na VRT. Silni¢ni sit je zde vyuZivana pouze
jako cestni sit — cestujici po ni pésky dorazi k zastavce MHD.

Hlavnim pilitem analyzy je zjisténi ¢asové dostupnosti jednotlivych zastavek z pocatecni
zastavky, kde se nachdazi nadrazi VRT. Pomoci jizdniho radu IDOS byl zjistén nejkratsi cestovni
¢as vranni $picce a také interval mezi odjezdy jednotlivych spoju ¢i jejich prestupnich
kombinaci. Pokud se jednotlivé intervaly vyraznéji liSily, byla tato skutec¢nost zaznamenana.
Jednalo se napfiklad o pfipady, Ze spoje odjizdély v 7:00, 7:05 a 7:20. Interval byl v tomto
pripadé zvolen 10 minut a oznacen jako nepravidelny. Cestovni doba se uréila vypoctem:

c=t+k*i
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tc — celkova cestovni doba
t —jizdni doba
k — koeficient pravidelnosti intervalu
- k =0.5 — pravidelny interval
- k =0.75 — nepravidelny interval
i — pramérny interval mezi spoji

Praha

Informace o celkovych jizdnich dobdch spolu se soufadnicemi MHD zastavek byly vlioZzeny do
GIS systému. Vzhledem k vysokému poctu zastdvek a rozmérnosti silni¢ni a cestni sité nebyl
GIS technicky schopen zpracovat polygony pési dostupnosti kolem zastdvek v dostatecné
kvalité. Pro vypocet byly proto pouZity soustfedné casové kruznice. Rychlost chlze byla
nastavena na konstantni rychlost 3 km/h.

Z bodové mtizky o pravidelném intervalu 50 m pokryvajici cely prostor Prahy byly odstranény
body s dostupnosti vice nez 20 minut pési chizi od nejblizsi zastavky MHD. Pro zbylé body se
pocitala ¢asova dostupnost na nadrazi. Nasledné byly vysledky pro jednotlivé polohy
vstupniho nadrazi VRT kartograficky zpracovany do pfilozenych map. Nutno poznamenat, ze
Praha naskyta velmi mnoho prestupnich kombinaci a cestovnich variant, proto mohou
zdrojova data vykazovat drobné nepresnosti. Analyza také zahrnuje i zohlednéni prestupnich
¢asl z rliznych prosttedku, které dopravily cestujici na nadrazi (prikladem muze byt vzdalena
stanice tramvaje Hlavni nadrazi).

Dalsi dllezitou cast analyzy predstavuje rozdilova analyza ukazujici, pro které obyvatele je
Casové vyhodnéjsi nastoupit do vlaku ve stanici Praha-Vysocany. Analyza vznikla odectenim
jednotlivych ¢ast dostupnosti od sebe. V analyze je také zapocitan cas jizdy vlaku (6 minut)
mezi stanicemi Praha hl. n. a Praha-Vysocany ve varianté, kdy vlak zastavi ve Vyso¢anech a 4
minuty pro variantu, kdy cestujici presednou na vlak pouze v Praze hl. n. a Zst. Praha-Vysocany
vlak projede bez zastaveni. Vznikl tim referencni bod vhodny pro porovndni variant. Nasledné
bylo také provedeno Ciselné zhodnoceni, pro kolik obyvatel je jakd varianta stanice vhodné;jsi
a kolik ¢asu tim usetfi.

Porovnani variant Prahy hl. n. a Prahy-Vysocan:

Pocet obyvatel zahrnutych do

analyzy 1216781
Stanice Osobominut Primérny cas
dopravy [min]
Praha hl. n. 39030116,75 32,0765337
Praha - Vysocany | 50854766,25 41,79451047
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Porovnani variant - vyhodnost zastavky (pfi existenci pouze 1 zastavky)

Pozitivum Negativum
Cas
Stanice Obyvatel Osobominut [min] | Obyvatel Osobominut Cas [min]
Praha hl. n. 938553 29525412,75 31,46 278228 9506182,5 34,16687932
Praha - Vysocany 278228 8643969,00 31,07| 938553 42212747,75 44,98

Tabulka 1-1 Priimérny ¢as dopravy na zastavky Praha hl. n. a Praha-Vysocany

Vypocet dosaZitelnosti Zst. Praha - Vysocany - varianta s nastupnim mistem Praha hl.n.
Analyza zohlednuje dobu jizdy 4 minuty mezi Prahou hl. n. a Prahou-Vysocany (vlak zde stanici projizdi)

Doba jizdy [min]

Primeérny ¢as dopravy na Praha hl. n. 32,0765337

Dosazitelnost nadrazi Praha-Vysocany 36,0765337

Tabulka 1-2 Dosazitelnosti Zst. Praha - Vysocany - varianta s nastupnim mistem Praha hl.n.

Vypocet dosazitelnosti Zst. Praha-Vysocany - varianta s ndstupnimi misty Praha hl.n. a Praha-

Vysocany

Doba jizdy [min] Ekvivalent osobominut
Pramérny ¢as jizdy cestujicich, vyuZivajicich 31,46 29525412,75
zst. Praha hl. n., do stanice Praha hl. n.
Doba jizdy mezi Prahou hl. n. a Prahou - Vysocany 6 7300686
Pramérny ¢as jizdy cestujicich, vyuZivajicich 37,46 36826098,75
Zst. Praha hl. n., do Zst. Praha - Vysocany
Primeérny cas jizdy cestujicich vyuZivajicich Zst. Praha
- Vysocany 31,07 8643969,00
Soucet osobominut 45470067,75
Priimérny cestovni ¢as do Zst.
Praha-Vysocany 37,36915

Tabulka 1-3 Dosazitelnost Zst. Praha-Vysocany, varianta s prestupy Praha hl. n. a Praha-Vysocany

Z vysledku vyplyvd, Zze pramérny cestovni ¢as obyvatele Prahy, nastupujiciho do vlaku pouze
ve stanici Praha hl. n., do referenéniho bodu, ktery je ve stanici Praha — Vysocany, je 36,08
minuty. Ve varianté, kdy cestujici bude mit moznost pfistoupit do vlaku jedouciho z nadrazi
Praha hl. n. také v nadrazi Praha-Vysocany, je primérny cestovni ¢as obyvatele Prahy 37,37
minuty. Vyhodnéji se z pohledu priimérného obyvatele Prahy dle této analyzy jevi varianta,
kdyz vlak stanici Praha-Vysocéany projizdi. Tento vysledek je dan o cca 2 minuty kratsi cestovni
dobou nezastavujiciho vlaku do referenéniho bodu a také skutecnosti, Ze poloha nadrazi
Praha-Vysocany neni vzhledem k prestupnim mistdm MHD optimalni a jsou zde dlouhé
prestupy.

To znamena, Ze neni vhodné zdrZovat zastavenim ve VysocCanech (nebo obdobné lokalité)
hlavni proudy cestujicich. Nicméné mira zdrzeni neni velka, cca 1,5 min. v priméru, a vznika
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za modelového predpokladu rovnomérného rozlozeni poptdvky cestujicich mezi obyvatele
mésta. Odlisna situace nastdva z pohledu pravidelné dojizdky mimoprazskych cestujicich do
Prahy, zejména ve smérech, které si historicky vytvorily tradiéni vazby do oblasti Prahy 9,
severni terasy, a vybranych ¢asti Prahy 8 popf. Prahy 3. Nezanedbatelné mohou byt i vlivy na
konkrétni pfipady cest podle trasy metra B v centru nebo zdpadni ¢asti mésta, zejména u
skupin cestujicich, ktefi prekonaji prestupni vzdalenosti ve Vysofanech za kratSi nez
uvazované primérné casy. ProtoZze takovi cestujici se nadproporcéné (ve srovnani s podilem
pfislusnych obyvatel Prahy) vyskytuji v pfiméstské dojizdce, predpokladd se pfinejmensim
vyrovnana ¢asova bilance vlivu zastaveni pro priimérného cestujiciho z této skupiny. Navrhuje
se tedy z uvedenych divod( zachovat zastaveni v pfedméstské oblasti Prahy (pravdépodobné
Praha-Vysocany) u vlakd regiondlni dopravy, véetné rychlejsich vrstev. Zejména se jedna o
smér Neratovice. Nenavrhuje se to naopak u vlakl na delsi vzddlenosti do severnich a
severozapadnich Cech, jejich? tradi¢ni vazby do této €asti hlavniho mésta nesméruji.

Usti nad Labem

Informace o celkovych jizdnich dobdach spolu se souradnicemi MHD zastavek byly vlozeny GIS
systému a byly napojeny na silni¢ni a cestni sit, ktera byla nastavena na konstantni rychlost
3 km/h. Cestni sit byla doplnéna u zastavek, u kterych by bylo zdlouhavé obchazet spletitou
uliéni sit a redIné tam existuji chodniky, nebo lavky (pfiklad za vSechny: lavka pres trat u nadrazi
Usti nad Labem-StFekov). Z bodové mfiiky o pravidelném intervalu 20 m pokryvajici cely
prostor mésta Usti nad Labem byly odstranény body s dostupnosti vice nez 20 minut pési chdizi
od nejblizsi zastavky MHD. Pro zbylé body se pocitala ¢asova dostupnost z nadrazi VRT ve
vSech tfech zvaZovanych polohach. Tyto body pak byly spolu se ziskanym celkovym cestovnim
¢asem interpolovany metodou IDW (mocnina 2 a maximalni vzdalenost 35 m) do rastru o
velikosti pixelu 5 m. Nasledné byly vysledky pro jednotlivé polohy nadrazi VRT kartograficky
zpracovany do pfilozenych map. Pro informaci o vyznamu zdrZzeni v jednotlivych ¢astech
mésta byla v mapdch znazornéna také hustota zalidnéni pomoci Sraf.

Dalsi dulezitou C¢ast analyzy predstavuje rozdilovd analyza znazornujici, ktefi obyvatelé
se dostanou na ndadrazi VRT v dané lokalité v kratSim nebo delSim ¢ase nez na nadrazi VRT
v jiné lokalité. Analyza vznikla odectenim jednotlivych ¢asl dostupnosti od sebe. Nasledné
bylo také provedeno Ciselné zhodnoceni, pro kolik obyvatel je jaka varianta stanice vhodnéjsi
a kolik ¢asu tim usetfi.

Porovnani variant polohy stanice VRT v Usti nad Labem:

Polet obyvatel Usti nad Labem: 92628|

Stanice Osobominut Prlmeérny ¢as dopravy [min]
Usti nad Labem hl. n. | 2716098,05 29,32

VRT centrum 2525704,83 27,27

VRT zédpad 3026864,36 32,68
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Porovnani variant
Pozitivum Negativum
Stanice Obyvatel Osobominut Cas [min] Obyvatel Osobominut Cas [min]
VRT zapad 3216 72576,21 22,57 89412 2954288,15 33,04
VRT centrum 89412 2449943,70 27,40 3216 75761,13 23,56
Usti nad Labem hl. n. 44390 1283414,86 28,91 48238 1432683,19 29,70
VRT centrum 48238 1240373,56 25,71 44390 1285331,28 28,96
Usti nad Labem hl. n. 86026 2533255,05 29,45 6602  182843,00 27,70
VRT zdpad 6602 159887,38 24,22 86026 2866976,98 33,33

Tabulka 1-4 Porovnani variant polohy stanice VRT v Usti nad Labem

Srovnavaci tabulka ukazuje vyhodnost umisténi zastavky VRT Centrum. Priamérny obyvatel
Usti nad Labem by cestoval ze svého domova na nadrazi VRT Centrum 27,27 minuty.
V porovnani se stavajicim nadrazim Usti nad Labem hl. n. se jedna o 2,05 minuty kratsi cestovni
¢as. Hlavnim ddvodem je umisténi v blizkosti hlavniho uzlu MHD u Divadla. Nejhire vsak
dopada varianta VRT stanice Usti nad Labem zapad, jejiz umisténi vyZzaduje o 5,41 minuty del$i
pramérny cestovni ¢as ve srovnani s variantou Centrum.

V tabulce jsou také porovnany jednotlivé varianty zastavek VRT a pocty obyvatel, pro které je
dané umisténi zastavky vyhodnéjsi a nevyhodné. Na prvni pohled je zfejmé, Ze varianta VRT
Zapad je vhodna pro méné nez desetinu obyvatel mésta. Oproti tomu VRT Centrum mirné
prevazuje nad sou¢asnym umisténim stanice Usti nad Labem hl. n.

Dle analyzy se jako idedlni lokace budouci zastavky VRT v Usti nad Labem jevi varianta VRT
Centrum. Varianta VRT zapad neni vhodnad pro jeji umisténi mimo centrum a podstatné delsi
pramérnou cestovni dobu. Také se nachazi jiz mimo hlavni sméry MHD, dané vnitroméstskymi
prepravnimi pozadavky. Zejména je nutné vzit v Uvahu, Ze ve studii probihd hledani co
nejrychlej$iho Zelezniéniho spojeni Usti nad Labem — Praha. To je v3ak tfeba méfit ,z domu do
domu,” nevhodna poloha stanice s horsi dostupnosti tak plsobi ke zrychlovani jizdy za nemalé
investi¢ni prostfedky jako tlumeni vyvolanych prinosl. V kontextu dosazitelné jizdni doby ve
var. 2 na Urovni 25-30 min. je na prvni pohled nizkd hodnota cca 5,5 minuty na Urovni cca 20
%, coz jiz zdaleka neni zanedbatelné. Pokud je zkraceni jizdni doby z Prahy v dlsledku stavby
VRT mozno odhadnout pfiblizné na 40 minut, je zdrZeni o 5 minut cestou na/z nadrazi de facto
znehodnocenim 8 % vloZenych investic — cozZ se jiz mlzZe u takovéto stavby pohybovat v fadu
jednotek miliard K¢.
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2. Podminky rozvoje mést a jejich vyhodnoceni

Rozvoj v Uzemi mGzeme délit zejména na:

Zvyseni sidelni kapacity
Zvyseni poctu pracovnich pfileZitosti
Zvyseni nabidky v oblasti obchodu
Zvyseni poétu a/nebo kvality sluZeb zejména v oblasti Skolstvi, zdravotnictvi a kultury
e Rozvoj rekreacnich pfileZitosti a cestovniho ruchu.
Pti vyhodnoceni podminek rozvoje mést se vychazelo ze schvalenych dokumentd na Grovni statu, krajd
a mést. Zejména Slo o Uzemné-planovaci dokumentace a koncepéni dokumenty v oblasti regionalniho

rozvoje.

Obecné je potfeba poznamenat, Zze navrhovy horizont celostatnich i regiondlnich koncepci je ¢asto
omezen jiz rokem 2020, tedy datem pred vlastnim hodnoticim obdobi projektu. Velkou relevanci pro
hodnoceni mozného vyvoje v Uzemi proto maji zejména Uzemné-planovaci dokumenty.

2.1StredocCesky kraj

Vyvoj poc¢tu obyvatel od roku 1991 mél dlouhodobé stoupajici tendenci. Nejvyssi nardst obyvatel
Stfedoceského kraje probihal od roku 2005 (narast 14 038 obyvatel), v roce 2008 byl celkovy rocni
prirlstek obyvatel nejvyssi (celkem 28 864 obyvatelé) od tohoto roku se rocni prirlistek obyvatel
pohyboval od 15 do 20 tis. obyvatel. StfedoCesky kraj zaznamenal v roce 2010 nejvyssi prirdstek
obyvatelstva mezi kraji Ceské republiky a stal se krajem s nejvy$$im poctem obyvatel. Dominuje
stéhovani z jinych oblasti republiky, predevsim z hlavniho mésta Prahy. Vice nez polovina nové
pristéhovalych sméruje pravé do okresi v jejim tésném sousedstvi (vystavba satelitnich celk( v okoli
Prahy). Budouci demograficky vyvoj (viz CSU — Projekce obyvatelstva do r. 2065) v kraji pfedpoklada
(bez uvazovani migrace obyvatel) pocinaje rokem 2016 pomaly Ubytek obyvatel. [5] Napfiklad k roku
2030 je progndzovan ubytek asi 1,1 %, k roku 2040 asi 4 % [CSU kraj S].

PFimy vztah k projektu maji dvé jadrové ekonomické oblasti: prvni je oblast v SirSim soutoku Labe
s Vltavou (chemické tovarny — Kaucuk, a.s., v Kralupech nad Vitavou a Spolana Neratovice; elektrarna
Mélnik v Hornich Pocaplech) a druhou Mladé Boleslav se Skodou Auto. (Daldimi oblastmi jsou pak
Kladno a Kolin.) [5]

V regionu je v porovnani s celou republikou vysoky pocet ekonomicky aktivnich obyvatel, ktefi
do zaméstnani dojizdi do jiné obce, nez ve které bydli. Vyssi dojizdka je ovlivnéna jednak vysokym
procentem , malych” obci v kraji, jednak moZnosti dojizdét za lepsim pracovnim uplatnénim i vyssimi
vydélky do hlavniho mésta, ptipadné do Mladé Boleslavi. [5]

V ramci priority Podnikani a zaméstnanost kraj hodla mj. podporovat

e revitalizace brownfields a investic na rozvojovych plochach
e budovani nebo rekonstrukce dopravni a technické infrastruktury
e podpora mobility pracovni sily
e podpora cestovniho ruchu.
V rdmci priority infrastruktura a Uzemni rozvoj kraj bude podporovat

e Zajisténi kvalitni sité dopravni a technické infrastruktury
e Zlepseni dopravni obsluznosti Stfredoceského kraje
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e Vytvareni podminek pro stabilizaci a narlist obyvatel — Podpora bydleni a budovani obc¢anské
vybavenosti v obcich
V oblasti dopravni infrastruktury je explicitné zminéna podpora realizace vysokorychlostnich trati.

[5] uvadi, Ze ve Stfedoceském kraji je z hlediska bydleni pomérné nevyrovnana situace. Okresy, které
sousedi s hl. m. Prahou, zaZily v poslednich letech intenzivni bytovou vystavbu. Jednalo se zejména o
vznik novych tzv. satelitnich mést, stavénych pfevazné jako sidlisté rodinnych domd na ,zelené louce”,
Casto bez navaznosti na ob¢anskou vybavenost nebo dopravni obsluznost. Na druhé strané jsou ve
Stfedoceském kraji obce, ve kterych pocet obyvatel stagnuje ¢i klesa. Stfredocesky kraj ma prevaznou
vétsinu obci venkovského charakteru. Cilem opatfeni je mj. zachovani zakladni obéanské vybavenosti
a nabidky sluZzeb zejména i v mensich a okrajovych obcich kraje.

Jako aktivity pro naplnéni cild v oblasti bydleni [5] uvadi:

Provadéni analyzy a monitoringu bytové situace

Podpora koncepce lokalit pro bydleni a vybavenost v drovni tzemniho planovani

Podpora revitalizace nevyuZivanych objektl pro bydleni a obéanskou vybavenost

Podpora obci pfi spravé bytového fondu

UPD definuji v zdjmovém tzemi rozvojovou osu OS2 Praha — Usti nad Labem — hranice CR/Némecko a
dale je v Zasadach tzemniho rozvoje Stiedoceského kraje (ZUR SK) vymezena krajska rozvojové osa
0Sk1 Praha — Slany — Chomutov.

ZUR SK stanovuji mj. tyto priority a zsady:

1. Vytvéret podminky pro zachovani a rozvijeni polycentrické struktury osidleni kraje zaloZené na
méstech Kladno, Mlada Boleslav, Pfibram, Beroun, Mélnik, Kralupy nad Vltavou, Slany,
Rakovnik, Beneov, Brandys nad Labem-Stara Boleslav, Neratovice, Ri¢any a blizkych méstech
Kolin-Kutnd Hora, Nymburk-Podébrady.

2. Vytvéaret podminky pro umisténi a realizaci potfebnych staveb a opatfeni pro zlepseni dopravni
dostupnosti a dopravni obsluznosti kraje.

3. Vytvaret podminky pro realizaci hlavnich Zelezni¢nich trati mezinarodniho vyznamu (vc¢.
vysokorychlostnich trati) v novych koridorech do sméra: Usti nad Labem, Plzef, Brno, Ceské
Budéjovice, a tim i vytvofit podminky pro zlepseni regionalni (pfiméstské) Zelezni¢ni dopravy
na stdvaijicich tratich.

4. Rozvoj ekonomickych aktivit soustfedovat do ploch s vazbou na Zeleznici, silnice nadfazené
sité a na letiSté, zejména na plochy brownfields.

5. Rozvoj bydleni orientovat do lokalit s moznosti kvalitni hromadné dopravy, zejména kolejové
a s vazbou na sidla s odpovidajici socidlni infrastrukturou.

6. Vytvaret podminky pro rozvoj cestovniho ruchu v€. kongresové turistiky s vyuZzitim potencialu
historickych center a dalSich vyznamnych kulturnich pamatek;

ZUR SK definuji koridory vysokorychlostnich trati jako koridor pro vefejné prospésné stavby.
V zdjmovém Uzemi jde o trat Praha — Drazdany v Useku Praha — hranice kraje. [10]

Projekt naplfiuje celou Fadu priorit a cilG definovanych ZUR SK (bez ohledu na skuteénost, ze technicky
vzato ma ve své varianté 2 odlinou trasu od koridoru definovaného ZUR UK a Ze odbo¢nd vétev neni
zatim v ZUR zanesena).
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Neratovice

Ve své strategii [12] navrzené do roku 2020 si mésto jako silné stranky hodnoti stavajici vybavenost
vzdélavacimi a zdravotnickymi sluzbami, stejné jako existenci integrované verejné dopravy. Naopak za
slabou stranku povazuje nedostatek pozemk( pro individualni vystavbu, nevyuziti volnych ploch pro
podnikani a vystavbu.

Za hrozbu je povaZovana v pomérech kraje nadprimérna nezaméstnanost (i pfes blizkost Prahy) a
nejistd budoucnost Spolany. Za pfilezitost povaZzuje vybudovani letisté Vodochody, cykloturistiku a
rekreacni plavbu.

Navrhova cast strategie pocitd s navyseni poctu ploch pro bytovou vystavbu, jednak zpracovanim
nového Uzemniho planu a dale pobidkami bytové a individudini vystavby. V oblasti dopravy podporuje
dlouho uvaZovanou Zeleznic¢ni zastdvku Neratovice-sidliSté.

Projekt se svym propojenim na stavajici trat Praha — Neratovice umozni dalsi zkraceni jizdni doby pro
dosaZeni centra Prahy, a tak rozsifit pti stejné celkové dobé cesty oblast v Praze s pouzitelnym denim
dojizdénim.

Melnik

Podle Strategického planu mésta Mélnika [11] jsou stdvajici lokality pro podnikani vymezeny
rozptylené na Uzemi mésta. To spolu s problémy v infrastruktufe vede k jejich nedostatecnému
vyuzivani. Neni vytipovana lokalita pro primyslovou zénu. Registrovano je zhruba 40 lokalit, vhodnych
pro podnikani, které jsou bud aktivné vyuZivany, nebo v minulosti byly. Vedle toho je vytipovdno
dalsich 11 vhodnych lokalit ,,na zelené louce”. Vyznamnym problémem nékterych lokalit vsak je, ze se
nachazeni v zaplavové oblasti Qig0. Celkové je pro vstup novych vétsich investori Mélnik malo
zajimavy, proto nelze ocekavat néjaké skokové zvyseni poctu pracovnich mist v regionu. V ekonomické
Casti je také jako slaba stranka uvedena migrace kvalifikované pracovni sily do Prahy.

Potencial spociva v cestovnim ruchu, jak pfimo ve mésté (feka, podzemi, vinafstvi), tak mésta jako
vstupni brany do CHKO Kokotinsko. Omezeni spociva v (letni) sezdnnosti téchto cilG.

Z hlediska dopravy je konstatovana dobra vazba na D8 smér Praha i Drazdany. Naopak Zelezni¢ni
napojeni na Prahu je hodnoceno jako komplikované. Zato intenzity dopravy na pozemnich
komunikacich ve mésté jsou vysoké, parkovaci kapacity nedostatecné.

Projekt se svymi propojenimi na stavajici zelezni¢ni sit muize vytvofit pfimé a rychlé (radiélni)
Zeleznicni propojeni Mélnika s Prahou, které zatraktivni ekonomicky dostupné denni dojizdéni
verejnou dopravou. Dalsim efektem je pak vyuzitelnost tohoto spojeni pro turistické cesty (napfiklad
atraktivni moZnost cesty z Prahy do Mélnika lodi a zpét viakem).

2.2 Ustecky kraj
Budouci demograficky vyvoj (viz CSU — Projekce obyvatelstva do r. 2065) v kraji predpoklada (bez
uvaZovani migrace obyvatel) po predchozim mirném rlstu od roku 2017 ubytek obyvatel — k roku 2030
01,3 % akroku 20400 4,4 %.

UPD definuji nékolik rozvojovych os, které prochézeji Gzemim Usteckého kraje. Zejména se jednd o 0S2
Rozvojova osa Praha — Usti nad Labem - hranice CR/Némecko (- Dresden) a 0S7 Rozvojova osa Usti nad
Labem - Chomutov - Karlovy Vary - Cheb - hranice CR/Némecko (- Niirnberg) a dale rozvojové osy
nadmistniho vyznamu NOS1 Louny — Chomutov - hranice CR/SRN (- Chemnitz), NOS2 Usti nad Labem
- D&¢in - Ceska Kamenice (Velka Bukovina) a NOS3 Petrohrad — Zatec — Havrari - Most.

14 / 67



L]
eg I S CE D E a | SP nového Zelezni¢niho spojeni

Centrum pro efektivni dopravu, z Praha _ Dra’zvd’any, 7 diléi p/nénf

Zasady Uzemniho rozvoje Usteckého kraje (ZUR UK) stanovuji mj. tyto priority [2]:

1.

10.

11.

12.

Zajistit na useku dopravni infrastruktury podminky pro zlepSeni vnitfni provazanosti a
funkénosti soustavy osidleni Usteckého kraje.

Zlep$ovat dostupnost krajského mésta Usti nad Labem ze viech &asti kraje pfi zdGraznéni
vyznamu verejné dopravy.

Zajistit modernizaci a dostavbu dopravni infrastruktury pro kvalitni napojeni okrajovych casti
kraje (zejména oblasti Krudnych hor, Sluknovska a podhdfi Doupovskych hor).

Zkvalitnit vazby Usteckého kraje k okolnim krajim na Gseku dopravy a technické infrastruktury
(zejména ve vztazich oblasti Dé&&insko — Liberecko, Sluknovsko — Liberecko, Chomutovsko —
Karlovarsko, Podboransko - severni Plzerisko).

Zlepsit preshraniéni vazby Usteckého kraje se SRN na Useku dopravy, technické infrastruktury
(v ptihraniénich oblastech Krudnych hor, Labskych piskovcl, Sluknovského vybéiku a v
aglomeracnich vztazich Teplice, Usti nad Labem — Dresden a Chomutov, Most — Chemnitz,
Zwickau).

Zajistit cestou modernizace a v nezbytném rozsahu i dostavbou prenosové energetické
soustavy a produktovodu spolehlivost a dostatecnou kapacitu energetickych dodavek v ramci
kraje, zprostfedkované i v ramci CR.

Ve vymezenych rozvojovych oblastech a osach vyuzivat predpoklady pro progresivni vyvoj
Uzemi, zajiStovat Uzemné planovaci pfipravu pro odpovidajici technickou, dopravni
infrastrukturu a obcanskou vybavenost. VyuZivat rozvojovych vlastnosti téchto uUzemi
ve prospéch okolnich navazujicich Uzemi. Ve stanovenych specifickych oblastech kraje
podporovat Uzemné planovaci pfipravou feseni jejich Uzemnich problém.

Podporovat revitalizaci velkého mnozstvi nedostatecné vyuzitych nebo zanedbanych areald a
ploch primyslového, zemédélského, vojenského ¢i jiného plvodu (typu brownfield), s cilem
dodrzet funkéni a urbanistickou celistvost sidel a Setfit nezastavéné Uzemi.

Podporovat polycentricky rozvoj sidelni soustavy, pro kraj typické kooperativni vztahy mezi
jednotlivymi sidly a raciondlni stfediskové uspofadani sidelni soustavy. Vytvaret predpoklady
pro posileni partnerstvi mezi méstskymi a venkovskymi oblastmi.

V ptihraniénich prostorech CR/SRN podporovat vzajemné vyhodnou kooperaci a provazanost
sidelnich soustav a rekreacnich areald.

Podporovat rychly a efektivni postup rekultivace a revitalizace Uzemi s ukonéenou tézbou
hnédého uhli, se zaméfenim na vznik plnohodnotné polyfunkéni priméstské krajiny se
zdlraznénim slozky rekreace, odpovidajici specifickym vlastnostem a predpokladim
konkrétnich uzemi.

Podporovat vyznamné projekty cestovniho ruchu, rekreace a lazenistvi v souladu s moznostmi
a limity konkrétnich uzemi, podporovat rozvoj téchto zafizeni v malo vyuZivanych vhodnych
lokalitach.

Projekt naplfiuje celou fadu priorit a cilG definovanych ZUR UK (bez ohledu na skuteénost Ze technicky
vzato ma své varianté 2 odlinou trasu od koridoru definovaného ZUR UK a Ze odbo¢na vétev do Mostu
neni zatim v ZUR zanesena). Jde zejména o uvedené priority 1, 2: vazby Lovosice/LitoméFice — Usti n. L
— Teplice — Most/Louny — Chomutov. K plnéni priority 3 ptispiva diky zlepSeni dostupnosti Mostu a
Chomutova. Samoziejmé naplriuje také prioritu 5/10 pro pteshrani¢ni vazbu Teplice a Usti nad Labem
— Drazdany a dalsi.
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Usti nad Labem

Podle své strategie mésto zacne intenzivné a koncepéné resit situaci brownfieldd a podvyuZitych a
nevyuzitych ploch, zejména v centru mésta, na urbanistickych osach a v lokalnich centrech (napf.
soucasna budova krajského soudu). Mésto rovnéz planuje vytvaret podminky pro socialni bydleni,
vCetné adaptace stdvajiciho bytového fondu na formy tzv. socidlniho bydleni, tedy formy dostupného
bydleni pro socidlné a ekonomicky slabsi skupiny obyvatel (zejména najemniho bydleni v bytovych
domech) [1].

Strategie mésta [1] jako jednu ze svych 4 dopravnich priorit uvaZuje moznost napojeni mésta Usti nad
Labem na celoevropsky systém vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati (VRT), kterou povazuje za zasadni
ekonomicky potencidl pro budouci rozvoj mésta i celého regionu severozapadnich Cech. Pfimé
napojeni mésta na systém VRT predstavuje jasnou investi¢ni a konkurenéni vyhodu.

Lze udinit zamér, ze ackoliv si statutarni mésto Usti nad Labem je védomo budoucich zasadnich pfinost
projektu pro mésto, soucasné planovaci dokumenty jsou zatim konzervativni, coz je pochopitelné
z dlivodu rozdilnych ¢asovych horizontl. Projekt vsak spliiuje podminky rozvoje mésta v soucasnosti
predpokladané.

Most

Statutarni mésto Most ma zpracovany Strategicky plan rozvoje mésta Mostu do roku 2020, ktery byl
v roce 2016 aktualizovan pro obdobi 2016-2020 [6]. Jako silnd stranka hospodarskych podminek je
uvadéna vyhodnd poloha — blizkost velkych center (Praha, Drazdany) a také dostatek volnych
rozvojovych ploch pro umisténi velkych, strategickych investor( ve strategické prlimyslové zéné (SPZ)
Joseph, umisténé jihozdpadné od Mostu. Naopak jako jedna z hrozeb v socidlni oblasti je uvedeno
pokracujici stéhovani studentl a pracujicich vysokoskolakl a stfedoskolakli z mésta kvali mj.
nedostate¢né nabidce obor(i VS a nedostate¢né nabidce kvalitnich pracovnich mist. Jako jedna ze
slabych stranek je uvadéno chybéjici napojeni na sit dalnic, coZ je nutno chapat v kontextu polohy
mésta mezi dalnicemi D7 a D8 jako absenci vlastniho radidlniho spojeni s Prahou. Mezi hrozbami
v oblasti dopravy je také uveden riast intenzity automobilové dopravy v disledku hospodaiské
konjunktury, kterd zatizi neptipravené dopravni systémy ve méstech i mimo né (rdst poptavky po
nakladni dopravé a finanéni dostupnosti individudlni automobilové dopravy). [6]

Cili mésta je pfichod dalsich investor do SPZ Joseph a revitalizace brownfieldd a nevyuzitych objektd.
Dalsim z cili mésta je rozvoj lokality jezera Most, kterd ma vyrazny rozvojovy potencidl. Cilem je také
kvalitné spravovat a rozvijet dalsi volnocasové a sportovni aredly v Mosté, zejména rekreacni areal
vodni nadrze Matylda. Mésto bude udrZovat a rozvijet tyto aredly, budovat kvalitni infrastrukturu s
cilem revitalizace Uzemi, vytvoreni priznivych podminek pro sport, relaxaci a kratkodobou rekreaci,
rozvoj podnikani a sluZzeb v téchto oblastech, zatraktivnéni lokality pro obyvatele mésta, navstévniky a
turisty a rozvoj cestovniho ruchu. [6]

Projekt a zejména odbocna vétev do Mostu, kterd je jeho soucasti, prispiva k naplnéni podminek pro
rozvoj mésta Mostu. Jedna se zejména o pfimé a rychlé spojeni s Prahou, které zvysi dostupnost sluzeb
(naptiklad VS vzdélani) nebo pracovnich pfileZitosti na bazi denniho dojizdéni. Podobné se stanou
rychleji dostupné Drazdany, resp. pfilehlé Uzemi SRN. Odboc¢na vétev do Mostu také vytvori podminky
pro lepsi obsluhu primyslu Zelezni¢ni dopravou a prevodu nakladni dopravy ze silnice na Zeleznici
s pozitivnim dopadem na Zivotni prostiedi.
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Chomutov
Rozvojova strategie meésta Chomutova je zpracovdna v dokumentu Rdmcova strategie rozvoje
statutdrniho mésta Chomutova pro obdobi 2014 az 2024 [7].

Z hospodarského hlediska dokument konstatuje vysokou nezaméstnanost i pres stavajici primyslovou
zakladnu. Prilezitost je vnimana v podobé mnoZstvi opusténych pramyslovych ploch a objekt(. Jejich
oZiveni je prioritou. V oblasti bydleni je soucasna kapacita byt povaZzovana za dostate¢nou a aktualné
se planuje pokracovani rekonstrukce stavajiciho bytového fondu. V dopravé je vedle ddlnice D7 a
silnice 1/13 vnimana jako klicova Zelezni¢ni trat ¢. 130 a ¢. 140 a mésto vyjadfuje zdjem na zachovani
provozu na regionalnich tratich. Pfilezitost pro rozvoj mésta je spatfovana v prestavbé stanice
Chomutov. Hrozba je spatfovana v narlstu automobilismu.

Odbocna vétev projektu do Mostu zrychli spojeni Chomutova (a dalSich sidel na podkrusnohorské ose)
s Prahou a vytvofi podminky pro lepsi dostupnost sluzeb i pracovnich pfilezitosti na bazi denniho
dojizdéni.

Louny

Mésto Louny ma svUj Strategicky plan mésta Loun [8] oznacen heslem ,Kvalitni Zivot v hezké krajiné s
nizkymi naklady“. Za svou silnou stranku mésto povazuje (mj.) detailni kvalitni Uzemni plan — prostory
pro rozvoj v Uzemnim planu zajistény pro vyrobu (47 ha — celistvéjsi lokality v soukromych rukou) a pro
bydleni (63 ha — zejména rodinné domy, predpoklad 600 RD s poc¢tem obyvatel 1800 az 2100). Naopak
jako jedna ze slabych stranek je uveden nedostatek silnych developerli ve vystavbé individudlniho
bydleni.

Ke zvyseni zajmu o bydleni ve mésté mlze vyznamné prispét zrychleni cestovani smér Praha. Toho
bude dosazeno odbocnou vétvi projektu do Mostu. Mezi prilezitostmi [8] uvadi dopravni dostupnost
krajského mésta. A¢koliv spojeni Louny — Most — Usti nad Labem s vyuZitim odbocné vétve projektu
bude pravdépodobné vyZadovat prestup v Mosté, bude jizdni doba vlaku nabizet zajimavou alternativu
k dopravé individudlni. Podobné jako v pfipadé Mostu i zde je vnimana jako hrozba odliv vysokoskolsky
vzdélanych obyvatel mimo Louny. RovnéZ zde plati, Ze rychlé spojeni vefejnou dopravu umozni
dojizdéni za praci na denni bazi, a pfitom nadale bydlet v Lounech.

Litomérice

Strategicky plan rozvoje mésta Litoméfice [9] aktualizovany v roce 2012 je vizi mésta aZ do roku 2030.
V ekonomické oblasti mésto hodla zlepSovat podminky pro podnikdni a zaméstnanost nabidkou
volnych ploch a objektld vcéetné hledani moznosti pro vyuZiti dlouhodobé nevyuZivanych a
zdevastovanych ploch a objektd (brownfields). Dalsi podporovanou oblasti je cestovni ruch. Mésto
hodla Iakat turisty na obnovené pamatky ve mésté i na volnocasové aktivity.

Mésto se zaméfi na zkvalitiovani obytného prostfedi na sidlistich a v residencnich ctvrtich. Dle
uzemniho planu budou pofizeny pfislusné regulacni plany a dzemni studie. Mésto zaroven pfipravi
plochy pro bytovou vystavbu s respektem k vlastnostem a limitim Uzemi pfi zachovani ekologické
stability krajiny.

V oblasti dopravy se mésto na prvnim misté hlasi k Zelezni¢ni a vodni dopravé. Mésto dlouhodobé
pfipravuje projekt vyuZiti geotermalni energie s cilem zlepsit kvalitu ovzdusi a zajistit stabilni a socialné
pfijatelnou cenu dodavek tepla a teplé vody, a vyrabét elektfinu z obnovitelného zdroje. Rovnéz bude
mésto usilovat o zaloZeni centra pro vyzkum a inovace v oblasti geotermalni energie a obnovitelnych
zdrojl v arealu byvalych kasaren. [9]
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Projekt zasadné zlepsi dopravni spojeni Litoméfic s Prahou, které je dnes odkazané pouze na ddlnici
D8. Stavajici vlakové spojeni je pomalé a s prestupem(y). Nova trat s moznosti kazdodenni dojizdky do
Prahy ucini bydleni v Litoméficich atraktivni a zaroven zatraktivni podminky pro navstévniky mésta
prichazejicimi za turistikou a rekreaci. Vlak do Litoméfic s naslednym kratkym presunem autobusem
se pravdépodobné stane jednim z preferovanych zplsob( dopravy navstévnikd nedaleké NKP Terezin,
coz muze k rlstu turistického v Litoméficich také prispét, zejména u zahranicnich osob.

Zdroje
[1] Strategie rozvoje mésta Usti nad Labem 2015-2020

[2] ZUR Usteckého kraje

[3] Strategicky plan rozvoje mésta Mostu do roku 2020. Aktualizace 2016-2020

[5] Program rozvoje uzemniho obvodu Stfedoceského kraje 2014—-2020

[6] Strategicky plan rozvoje mésta Mostu do roku 2020 Aktualizace 2016-2020

[7] Rdmcova strategie rozvoje statutarniho mésta Chomutova pro obdobi 2014 az 2024
[8] Strategicky plan mésta Loun

[9] Strategicky plan rozvoje mésta Litoméfice

[10] ZUR Stfedoceského kraje

[11] Strategicky plan Mélnika. 2012

[12] Strategicky plan mésta Neratovice 2012-2020

[CSU] https://www.czso.cz/csu/czso/projekce-obyvatelstva-v-krajich-a-oblastech-cr-do-roku-2065-n-
d4vpepwgwt
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3. Informace o vyvoji okolni sité a jeji vyhodnoceni

3.1 Ceska republika

O predpokladaném stavu Zelezni¢ni infrastruktury na pocatku hodnoticiho obdobi této studie bylo
diskutovdno na vstupnim jednani, jehoz zapis je pfilohou tohoto dokumentu. Za investice, svymi
dlsledky pro fe$eni studie nejvyznamnéjsi, Ize oznacit predpoklady Uplné optimalizace traté Usti nad
Labem — Cheb a traté Kolin - Décin. V tomto pfipadé je zfejmé zasadni pro dalsi postup praci fakt, ze
ma byt nové rekonstruovana zst. Usti nad Labem-Stiekov, co? ¢ini dodateéné zasahy vétsiho rozsahu
problematickymi. V rdmci studie Kolin — Décin se vsak sleduje takova varianta usporadani stanice, ktera
nepocita s pfipadnym zadsténim VRT ve smyslu varianty A dle studie [UTS Litoméfice - SRN, 2015.

V siti pozemnich komunikaci se do doby zahajeni projektu (resp. pfiblizné do roku 2030) predpoklada
dokoncit stavby dalnic D6 a D7 z Prahy do Karlovych Vara a Chebu, resp. z Prahy do Chomutova v celé
délce. Stejné tak je predpoklad dokonceni Silniéniho okruhu kolem Prahy DO a Méstského okruhu
v Praze. Tyto stavby maji potencial vyznamné ovlivnit vyhled poptavky na fesenych navrzich Zeleznice,
zejména v pripadé odbocné vétve smér Most. PrestoZze u nich mizZe z rdznych davodl dojit k diléim
zdrienim nebo zménam technického reseni, z pohledu posouzeni dopadll na konkurenéni Zeleznicni
projekty s ohledem na delsi ¢asovy horizont nepujde o dopady vyznamnéjsi. V zakladnim sméru Praha
- Drazdany se (mimo Prahu a okoli) jiZz Zadné silni¢ni stavby nepredpokladaji, dalnici D8 Ize ve smyslu
jizdnich dob povaZovat za dokoncenou. Omezeny efekt (na regionalni relace) mizZze mit zfizeni nové
MUK na D8 pro napojeni Odolena Vody.

Prakticky zanedbatelny vliv na projekt mohou mit zaméry preloZek/obchvatl na silnici 1/9 v Useku
Mélnik - Novy Bor — st. hr. V zajmovém UGzemi se také nachazi planovana akce 1/16 Slany — Velvary,
ktera je vsak v ose prakticky kolmé na sméry resené projektem, takze ji neni nutné z prepravniho
hlediska zohledriovat.

Zamérem, ktery ma potencial zpracovani studie, resp. podobu navrzeného feseni vyznamné ovlivnit,
je dale tzv. Prazsky Zelezni¢ni diametr (,Nové spojeni I1“), ktery je sledovan pro vyhledové obdobi
zejména ze strany hl. m. Prahy. Jeho potencidlnim dopadem z hlediska fesené studie je castecné
uvolnéni kapacit centrdlni ¢asti prazského Zelezni¢niho uzlu. Zdmér vsak neni dosud radné projednan,
technické reseni ani samotna koncepce trasovani a napojeni na stavajici Zelezniéni sit neni uzaviena a
nejsou znamy Zadné konkrétni ¢asové horizonty ¢astecného nebo Uplného zprovoznéni.

V tuto chvili nejsou zndmé zadné dalsi konkrétni investice do méstské infrastruktury verejné dopravy
v severni Casti Prahy (metro, tramvaje), které by mély potenciadl ovlivnit technické reseni nebo
prepravni poptavku na rfesenych zamérech. Do jisté miry lIze takto uvaZovat pouze o modernizaci a
dostavbé Zeleznice Praha - Leti$té Ruzyné / Kladno, bude-li skuteéné spojena se vznikem kapacitniho
terminalu P+R na hranicich hlavniho mésta. To by mohlo ovlivnit poptavku po zvazované Zeleznici
zejména ve sméru Louny.

Na jednani se zadavatelem byly poskytnuty dalsi informace o pripravovanych stavbach dopravni
infrastruktury. Neni-li uvedeno jinak, sleduje se zamér v podobé dle platnych nebo pfipravovanych ZUR
jednotlivych kraj(.

Prehledné shrnuti predpokladanych akci infrastruktury a jejich orientacnich terminl (¢lenénych di
odhadovanych pro ucely této studie), které mohou mit dopad na projekt, reseny touto studii, podle
investor(:
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Reditelstvi silnic a ddinic

Rok 2030:

e D6 bez obchvatu Karlovych Varl

e D7

e Zkapacitnéni D7 a D8 na 6 pruh( v okoli Prahy (Praha az Makotrasy resp. Zdiby)
e |/16 obchvaty od Slaného do Mladé Boleslavi

e |/9 Libeznice — Neratovice vystfidany tfipruh s obchvaty vsech obci

e |/13 Kladrubska spojka

e 1/27 obchvat Zizelice

e |/13 dokonden Ctyfpruh Trebusice

e DO (SOKP) useky Ruzyné - Brezinéves - Satalice

Rok 2035:

e 1/13 Bilina — pratah

e /13 ptivadéc¢ D8 — Décin

e |/13 Ostrov — Smilov

e |/13 obchvat Klasterce n. Ohfi

Rok 2045:

e Décin - Manusice

SZDC (nad rdmec staveb probihajicich & schvdlenych dle podkladovych studif)

Rok 2030:

e Praha Masarykovo nadrazi: Modernizace ZST

e Kralupy n. VIt. a Nelahozeveské tunely: 100 km/h pres Zst. Kralupy, dale 130/140/150 km/h

e Usti nad Labem hl.n.: doplnéni spojky pro jizdu na 3.SK smér Usti n. L. zadpad

e Dé&cin vychod horni n.: SZZ elektronické stavédlo, jinak bez zmény parametri

e Usti nad Labem zdpad - Teplice - Chomutov: optimalizace trati

e Usti nad Labem zépad - Upofiny - Bilina: instalace ERTMS

e Oldfichov u Duchcova — Litvinov: Revitalizace trati

e Napojeni vlecky Triangle do Zst. Postoloprty

e Uzel Chomutov: Vznik jednoho tarifniho bodu ,,Chomutov centrum v blizkosti autobusového
nadrazi (AN)

e Karlovy Vary - Cheb: Optimalizace trati

e Celdkovice - Neratovice: TZZ Brandys n. L. - Celakovice

e Lysan.L.-Mélnik: Optimalizace do 160 km/h
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Rok 2035:

e Chomutov - Karlovy Vary: Optimalizace trati
e Usti nad Labem zapad: Celkova modernizace uzlu

Reditelstvi vodnich cest

2030:

e Plavebni stupné Décin a Prelou¢

Infrastruktura letecké dopravy

2030:

e paralelni vzletova a pristdvaci draha (VPD) Praha-Ruzyné
e zprovoznéné letisté Vodochody

Ze zamérU investic krajskych Gradi (zejména sit silnic 1. a Ill. tfidy) nebyl nalezen zadny, ktery by byl
relevantni z pohledu studii feSené problematiky.

3.2 Spolkova republika Némecko

Na Uzemi tohoto statu vychazi studie ze schvalené verze Spolkového planu dopravnich cest (BVWP)
schvaleného v roce 2016, doplnéného v mnoZiné naléhavych potieb o vybrané Zelezni¢ni projekty
v roce 2018. Z mnoZiny projektl byly provérovany pouze takové, které lezi na dopravni infrastrukture
z Drazdan do Berlina a Frankfurtu nad Mohanem pres Lipsko, popf. na infrastrukture k témto ramenim
z hlediska cest z CR alternativnich (zejména Norimberk - Frankfurt nad Mohanem). Pro Géely diskuse
nakladni dopravy na Zeleznici pak byly zvlast zahrnuty viechny preshraniéni projekty z CR do SRN a
jejich bezprostfedni pokracovani v SRN, at jiz vedou jakymkoli smérem.

Do roku 2030 se predpoklada (dokonceni) realizace staveb jiz bézZicich a projekt(, zafazenych v BVWP
do skupiny naléhavych potreb (,Vordringlicher Bedarf“). V obdobi 2030-2050 (bez blizsiho rozliseni)
pak bude ve studii predpokladana realizace zamér(, zarfazenych ve skupiné ostatnich potreb
(,,Weiterer Bedarf) a téch projektl ze skupiny potencidlnich potreb (,Potenzieller Bedarf”“) BVWP,
které v roce 2018 nebyly prefazeny mezi potieby naléhavé. Paralelné je v SRN pfipravovan koncept
jizdniho Ffadu Zelezni¢ni dalkové dopravy ,Deutschland-Takt”, ktery je tfeba zohlednit v ramci dopravni
technologie z hlediska ¢asovych poloh vlakii smérem do CR.

Zeleznice 2030:
e Dokonceni rekonstrukce Zelezni¢nich trati Drazdany - Berlin (véetné ,Dresdner Bahn“ v uzlu
Berlin) a Drazdany - Riesa
e Dokonceni VRT Halle / Lipsko - Erfurt
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e Modernizace trati Erfurt - Eisenach - Fulda - Hanau

e  Zkapacitnéni uzlu Frankfurt nad Mohanem

e Elektrizace trati Norimberk - Cheb / Hof

e Elektrizace a rekonstrukce traté Norimberk / Regensburg - Schwandorf - Furth im Wald

- . Jizdni doba Paramet
Usek Zastaven [min.] infrastruktr:ry
Dresden - Berlin | B-Slidkreuz, D-Neustadt 80 modernizace 200 km/h
Dresden - Leipzig D-Neustadt, Riesa 58 modernizace 200 km/h
Leipzig - Erfurt - 40 novostavba 300 km/h
. modernizace 200 km/h
Erfurt - Fulda Eisenach 67 ¢astecné novostavba 280 km/h
Fulda-Frankfurt - 47 modernizace 200 km/h

Tabulka 3-1 Vyhledové jizdni doby na Zeleznici v SRN

Silnice 2030:
e Rekonstrukce dalnice A14 (Lipsko)
e Zkapacitnéni dalnice A3 (Aschaffenburg - Erlangen) na Sest pruhl

Vodni cesty 2030:
(neni relevantni)

Leteckd infrastruktura 2030:
o |etisté Berlin-Brandenburg

Po roce 2030:
e Zkapacitnéni dalnice A13 Berlin - Spreewald na Sest pruhd
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4. Koncepcni popis variant

4.1 Popis pristupu k reseni

Diskusi s objednateli dopravy v pfimém okoli feSenych trati byl pro ucely feSeni studie odhadnuty
scénar vyvoje Zelezniéniho provozu ve varianté ,bez projektu”. Jeho hlavnim rysem je dalsi
intenzifikace vyuZiti Zeleznice pro pfiméstskou a regionalni dopravu v okoli Prahy véetné sméru Mlada
Boleslav a na koridorové trati smér D&&in a? do Usti nad Labem. Jednotlivé kroky budou postupné
navazovat na vyvoj financovani, popf. na realny postup staveb Zelezni¢ni infrastruktury, pfedpokladany
na zakladé jinych studijnich dokumentd. Jiz nyni je vsak zifejmé, Zze zejména ve sméru Praha — Mélnik
(stejné jako v dalsich smérech) bude i nadale muset byt provozovana soubézné intenzivni autobusova
doprava, nebot Zeleznice i pfes své predpokladané posileni stale nebude plné konkurenceschopnym
druhem dopravy, ¢astecné také z kapacitnich ddvodU. Podrobnosti uvadi zapis z jednani, za tim ucelem
svolaného.

Liberecky kraj ve vztahu k varianté BP diskutovan nebyl, nebot se nepredpoklddd prolomeni jeho
Zelezniéni izolovanosti“ ve sméru Praha. S ohledem na existujici ddlnici D10 a pfi pouze dil¢ich
zlepsenich infrastruktury je vylouéeno, Ze by ve varianté bez projektu prepravni vyznam relaci timto
smérem ved| k vyznamnéjSim zméndm v Zelezni¢nim provozu. Doprava mezi Prahou a Libereckym
krajem se predpoklada obecné zahrnout do frekvence vlak(l rychlého segmentu Praha — Mlada
Boleslav, bez ohledu na ptipadné pokracovani pfimo do Liberce u ¢asti z nich.

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o prvni studii proveditelnosti na novostavbu(y) Zeleznice, ménici zasadné
podobu patefni asti sité SZDC, a to v rGznych variantach odli§nym topografickym usporadanim, zvolil
zpracovatel méné obvykly postup stanoveni vyhledovych provoznich konceptd. Tyto jsou navrhovany
spolu s upravami technického feseni jednotlivych variant pfimo zpracovatelem pfti respektovani zasad
a hlavnich pozadavkd, zndmych z vyjadiovani objednatell k predchozim studiim, nebo zjisténych na
dosud konanych jednanich k této studii, a to véetné odhadu potfebnych tras pro vlaky na komeréni
riziko. Nasledné je s jednotlivymi objednateli diskutovano, zda neni nutné néco upravit. Zpracovatel
ptfitom bude dbat snahy o co nejvétsi provozni efektivitu kazdé z variant. Dlvodem je potreba
netradi¢niho pfistupu, kdy nejde o pouhé parametrické zmény ,rozsahu dopravy” dle (pfiblizné)
stavajiciho konceptu, a souc¢asné neni zadani shodné pro kazdou variantu. Nékteré varianty ani nemusi
byt na zacatku viibec znamé, a bylo by neefektivni podfizovat zpracovani studie nutnosti opakovanych
,dovyjadreni“ toho ¢i onoho objednatele ke kazdé zméné v postupu navrhu. Zaroven nelze objektivné
pozZadovat po zaméstnancich vétsiny objednatel(], aby byli schopni vyhodnotit souvislosti situace ve
vyhledu az 50 let, nebot oblast puUsobnosti téchto organizaci je podstatné odlisna, primarné
orientovana na kratkodoby vyhled a drobnéjsi zmény existujiciho systému.

4.2 Varianta ,Bez projektu” (BP)

Varianta Bez projektu nepredstavuje pouze variantu provadéni Udrzby stavajici infrastruktury, ale také
provedeni nékterych investi¢nich akci, zejména na infrastruktufe navazujici. Z hlediska progndzy
prepravnich vztahu jsou vSak relevantni ocekavané zmény napfti¢ vSemi druhy dopravy. Na zakladé
projednani se zadavatelem bude tato varianta (resp. lépe ,scénar”) popsana pro 3 rdzné casové
horizonty: 2030 coby orienta¢né predpokladany zacatek projektu, 2035 coby predpoklad dokonceni
vybranych hlavnich prvk( zaméru a 2045 jakoZzto doba, do které se predbézné predpoklada dokoncit
realizaci celé navrZzené infrastruktury.

Prehledny vyvoj infrastruktury ve vSech dopravnich modech a rliznych ¢asovych horizontech je uveden
v kapitole 3. Nutno je doplnit, Ze vedle rozvoje infrastruktury konkrétnimi stavbami se predpoklada
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v souladu se zdméry statu nékolik obecné vyznamnych zmén: Rozsifeni systému ERTMS, tzv. , konverze
napajeni“ (pfechod ztrakéni napétové soustavy 3 kV stejnosmérné na jednofazovou stfidavou
soustavu 25 kV 50 Hz) v rozsahu Usteckého kraje a celé traté Kutna Hora - Dé¢in. Dale je nutno uvaZovat
s pravdépodobnymi, avsak na projektu prfimo nezavislymi jevy, kterym je napriklad postupnd obnova
vozidlového parku Zelezni¢nich dopravcl v osobni i ndkladni dopravé (nelze napfiklad pro var. BP
pouZzit stavajici vozidla, zatimco pro varianty projektové nova - vykonnéjsi ap).

4.3Varianta ¢. 1
Varianta €.1 vychazi z trasovani vysokorychlostnich trati v roce 1995, digitalizovana cca o 10 let pozdéji
a zanesena do ZUR a Uzemnich pland. Hlavni trasa je doplnéna o odbo¢ku smér Neratovice (- Liberec)
resp. smér Teplice a Usti n. L. od Drazdan a o odboénou trat ve sméru Louny — Most, vyhledané v roce
2010 studii [VRT Usti, 2010] a posouzené v roce 2015 studii [UTS Kralupy - Most, 2014] s doporuéenou
variantou ¢. 6.

Koncepcné je tato varianta pojata coby snaha realizovat vyhledové poZadavky na rozsah (a podobu)
Zelezni¢ni dopravy svyuzitim ,tradicné sledovanych” (Gzemné chranénych nebo alespon dfive
provérovanych) izemnich stop novych trati, pokud mozno v jejich pivodni podobé. Nad jeji rdmec byla
doplnéna pouze propojeni do Neratovic od Prahy a do Teplic a Usti od Draidan, aby byla mozna
alespon zakladni porovnatelnost vyhodnosti jednotlivych hlavnich variant.

4.4 Varianta C. 2

Varianta €.2 vychazi z trasovani VRT pres Zelezni¢ni uzel Usti nad Labem z roku 2010 a posouzend
dalsimi studiemi z let 2014 a 2015. Ve sméru Most se vychazi ze studie [UTS Kralupy - Most, 2014] var.
6, nicméné upravené pro zvyseni rychlosti a kapacity, resp. zlepseni vyuZitelnosti pro nakladni a
navaznou regionalni dopravu. Varianta je dale rozsifena o Upravy navazujici sité z divodu ocekavani
vyssSich pfinosli komplexniho teseni Zelezni¢ni dopravy v uréeném uzemi, pfipadné z dlavodu
nedostatecné kapacity nebo provozni spolehlivosti plivodniho zdméru samotného (zejména v okoli
Prahy).

Koncepcéné je tato varianta chapdna jako ndvrh technického feSeni tak, aby byl v plném rozsahu
s pfimérenou rezervou, v€etné zohlednéni potfeby provozni stability, umoZnén cely pozadovany
rozsah provozu. Soucasné jsou ndvrhy tvoreny tak, aby dle mozZnosti vyuZivaly potencidlnich pfinost
pro vefejnou dopravu i v relacich nebo smérech, které nejsou primarné hlavnim cilem zpracovavané
studie, nicméné jejich doplnénim je dle ndzoru zpracovatele mozno ocekavat zlepSeni vysledkd
ekonomického hodnoceni celého zaméru. Zaroven je zohledriovdna potieba dosazeni provozni
efektivity, tj. vyhnout se ,Zivelnému” pridavani jednoucelovych nebo jinak neefektivnich linek, které
by opét vyvolavaly potfebu dalsiho zkapacitiovani. Z tohoto titulu dochazi nékdy i k redukcim rozsahu
navrhované infrastruktury oproti pfedchozim studiim, ptikladem muZe byt navrh na zruseni
samostatného sjezdu z VRT smér Lovosice.
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5. Popis variant

Pro stanoveni investi¢nich nakladd dle sborniku platného od brezna 2016 byla zpracovana stavebni
¢ast v odpovidajicich podrobnostech. Podkladem pro jednotlivé varianty feseni jsou studie, zpracované
pred platnosti sborniku a poskytnuté pouze v uzaviené formé (*.pdf) v rlizné kvalité. Technické reseni
novych i rekonstruovanych usekl trati a stanic bylo aktualizovano zejména s ohledem na aktualni
poznatky (napf. studie TPS - Technicka feseni VRT), ve snaze o redukci zbytnych investi¢nich nakladu,
¢i naopak za ucelem dosazeni vice pfinosu.

Podklady
Kromé uvedenych studii, zadanych Ministerstvem dopravy a Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, jsou
pro zpracovani vyuzity tyto podklady:

v vev

e Volné piistupné tdaje ze serveru Ceského Giadu zeméméri¢ského a katastralniho. Pro stanovené
tiskové vystupy budou nakoupeny podklady v aktudlni podobé pred findlnim odevzddnim studie.
Volné pfistupné udaje ze serveru Google (StreetView). Nebude pouZito pro vystup.

Vlastni fotodokumentace.

Uzemné-planovaci dokumentace obci, mést a kraj

Podklady souvisejici s ochranou pfirody a krajiny

Staniceni novych tras je vztazeno ke km 0,0, ktery je stanoven polohou stfedniho podchodu v Zst. Praha
hl. n. Toto umoZiuje prehledné i bez znalosti podrobnosti vidét vztah navrhu k sou¢asnému stavu.
Napfiklad vzddlenost Praha — Usti nad Labem se zkracuje ze 111 na 80 km, Praha — Most ze 157 na
95km.

Stavebni c¢ast je feSena v grafickém systému MicroStation V8i s nadstavbou Rail Track V8i.

5.1Varianta Bez projektu

Trat' ¢. 090 a 091 (,,levobreini”, ,koridor”)

Na trase byla v ramci vystavby koridoru provedena optimalizace s vyjimkou Zelezni¢niho uzlu Kralupy
nad Vltavou a prilehlého useku Nelahozeveskych tunelld. V dobé pfipravy stavby nebyl bran ohled na
propady rychlosti ve stisnénych pomérech. Vyjimkou je Uprava trasy u obce Veprek, kde byl vybudovan
tunel a hluboky zarez.

Vlastni trasa je vedena pfi fece VItavé a Labi, ma idealni sklonové pomeéry. Bohuzel z hlediska délky
trasy je znaéné nevyhodnd. Piiméa vzdalenost Praha — Usti nad Labem je 70 km, po Zelezniéni trati ¢. 090
je to 111 km, tedy 1,6x delsi.

V obdobi do orientacné predpokladaného zahdjeni projektu se predpokladd jesté dokonceni
rekonstrukce kralupského Zelezni¢niho uzlu s pfilehlymi tunely, pficemz presné technické feseni neni
dosud znamo, studie pracuje s orientacnim odhadem. V ramci var. BP je tedy jiz od roku 2030 zahrnuta
dokoncéend optimalizace celé traté Praha - st. hr. svyjimkou uUseku Rokytka - HoleSovice, kde se
nepredpoklada.

Trat' ¢. 072 (,pravobrezni“)

V minulosti byla tato trat prevaziné pro nakladni dopravu, i pfes vSeobecny prevod nakladd na silnice a
dalnice po roce 1990 je tato trat stale vyrazné nadprdmérné vytizena. Ubytek nakladni dopravy
umoznil zavést relativné rychlé osobni vlaky, nebot parametry trati jsou pfed optimalizaci na drovni
80-120 km/h s minimem propad( rychlosti. Trasa je vedena téméf pfimo, Kolin — Usti nad Labem je
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jen o0 22 % delsi, nei prima vzdalenost, pficemz 9 % je v Useku Litoméfice — Usti nad Labem, kde trat
prochazi Ceskym stfedohofim.

v vy

Pro trat byla zpracovana studie proveditelnosti, téZisté praci je soustfedéno na peronizace stanic a
prodlouzeni stani¢nich koleji. Upravy trati zvy3uji kvalitativni Grovef (odstranéni nedostatk( udrzby a
komplexni obnova infrastruktury po konci Zivotnosti), charakter dopravy je v zasadé nezménén.

Trat ¢ 130 a 140 (,podkrusnohorska”)

Tato trat v minulém stoleti prosla velkymi zménami, témér celd byla postupné prelozena z diivodu
povrchové tézby hnédého uhli. Kromé nékolika mist byly pfelozky navrzeny na tratovou rychlost 100
km/h s dostate¢nymi rezervami. Po obnové Ize na téchto Usecich optimalizovat parametry na 120-140
km/h. Vyjimkou je usek Bilina — Most, kde je trat v zkém udoli s rychlostnimi parametry 80 km/h.
Obdobny stav je v nasledujicim Useku v Karlovarském kraji — trat ¢. 140 za Klastercem nad Ohf¥i, kde je
trat vedena v soutésce feky Ohfe mezi Doupovskymi a Krusnymi horami. Zvyseni rychlosti by zde
znamenalo velmi naroc¢nou stavbu, a to nejen technicky, ale i z hlediska projedndani zasahu do Uzemi
cenného z hlediska ochrany ptirody a krajiny.

Cilovym stavem této trati je komplexni optimalizace v jeji aktualni stopé v celé trase. Jedinou
vyznamnéjsi zménou bude sjednoceni mist zastaveni vlakll osobni dopravy v Chomutové do jednoho
tarifniho bodu Chomutov centrum v blizkosti autobusového nadrazi. V useku Chomutov — Karlovy Vary
se predpoklada dosazeni cilového stavu az v horizontu 2035, v ostatnich ptipadech 2030.

Trat ¢ 110

Tato jednokolejna trat nebyla od svého vzniku zdsadné upravovana, neni elektrizovana. Konfigurace
Uzemi je zde velmi nepfizniva, kolmo na smér trati jsou terénni hrbety, které trat obchazi a vyznamné
prodluZuje délku a sniZuje smérové parametry.

V Useku Praha — Louny je pfima vzdalenost 54 km, po Zelezni¢ni trati je 90 km, tedy o0 67 % delSi. Pfitom
v téZe relaci je (resp. v horizontu 2030 bude) postavena ddlnice D7, ktera vede zcela pfimo. Pro
dalkovou osobni dopravu ve sméru Praha — Most je tato trat nepouZitelnd ani po pfipadné
rekonstrukci.

Ve varianté bez projektu se na této trati nepredpokladaji Zadné zmény parametrli ve srovnani se
stdvajicim stavem.

Trat¢. 114

Na této trati z Lovosic do Loun se predpoklada provedeni revitalizace se zvySenim rychlosti na 80-100
km/h. Zkraceni jizdnich dob vyZaduje posun kfiZovani do Radonic nad Ohfi, kde bude zfizena Zelezni¢ni
stanice (vyhybna). Pro var. BP ze zménéného technického stavu traté plyne také upraveny provozni
koncept, kdy dojde k odstranéni dlouhych pobytl na zast. Libochovice mésto.

Trat ¢. 070

V fesené oblasti se zvaZuje elektrizace a ¢astecné zdvojkolejnéni, tedy ¢asti s pfiméstskou dopravou
s potencialem dalsiho rozvoje. Trat ma dostatecné kvalitni parametry pro pfiméstskou dopravu, lze ji
optimalizovat na tratovou rychlost 100-120 km/h. O stavbé vsak neni dosud rozhodnuto, neni ustaleny
anirozsah dvojkolejnych Usek(. Z rozhodnuti MD nebude ve varianté Bez projektu této studie zahrnuta
zadna ze zvaZovanych projektovych variant na této trati, po celé obdobi 2030-2060 se pfedpoklada
pouze zajisténi provozuschopnosti a stavajicich zakladnich parametr( traté. U tratové rychlosti se
predpoklada postupné dosazeni limitli stavajiciho smérového vedeni v disledku obnovy Zelezni¢niho
svrsku, max. do rychlosti 100 km/h z divodu neexistence vlakového zabezpedovace.
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5.2Varianta ¢. 1

Usek Praha-Vyso&any — odb. Novd Ves

Trasa zacind mimouroviovym odbocenim za Zst. Praha-Vysocany a Klicovskym tunelem mezi Lethany
a Kbely. Vychodné od Miskovic se obloukem o poloméru 2200 m std¢i smér Lovosice.
U severovychodniho portalu Kli¢ovského tunelu Ize zfidit odbocku pro obsluhu Gzemi ve sméru Mlad3
Boleslav, kterad neni soucasti zadani, a proto se v této studii nenavrhuje.

Navrhuje se odbocka smér Neratovice u obce Libeznice, kterd je obsazena v predchozich studiich
(od roku 2010).

Ackoliv je tato trasa v Uzemné planovacich dokumentacich zanesena cca od prelomu tisicileti, pfimo
v ose se hové objevuje satelitni zastavba rodinnych domku (nékolik lokalit v km 16,8 - 20,8) a dale od
km 24 do km 32,5 klikata trasa VVN 400 kV. Ve studii jsme provedli tuto korekci trasy:

eV oblasti obci Hovorcovice — Bast je trasa upravena tak, Ze nova obytna zastavba je na hranici
ochranného pasma drahy.

e V Useku Bast — Zlosyn je totozna s trasou varianty ¢.2 a je vedena mezi stozary nové trasy VVN
400 kv.

Odbocka Nova Ves je prevzata ze studie [VRT Usti, 2010]. UmoZriuje odboé&eni ve sméru Most rychlosti
200 km/h a ptipojeni z trati od Kralup nad Vltavou rychlosti 160 km/h s vyloué¢enim koliznich jizdnich
cest (tedy soucasné Praha — Most a Kralupy n. VIt. - Usti n. L. i Praha - Usti n. L. a Kralupy n. VIt. - Most).

Usek odb. Novd Ves — stdtni hranice CR/SRN

Od obce Ledcice (km 42) za zst. Roudnice nad Labem — VRT (km 52) je trasa umisténa do soubéhu
s dalnici D8. Neni to vsak tésny soubéh, nebot parametry dalnice by umoznily tratovou rychlost pouze
250 km/h. V blizkosti kfizovatky D8 x 11/240 (km 49,5) je situovéana Zelezni¢ni stanice a zazemi udrzby
trati. Stanice je doplnéna ze studie z roku 2015. Navrhujeme pfivést do stanice od obce Klenec kolej
z trati ¢. 096, ktera bude napojena na technické zazemi. U koleje bude zfizeno i nastupisté a je tedy
mozné zavést i osobni dopravu.

Do km 53,5 je trasa identickd s trasou varianty €. 2. Nasleduje levosmérny sloZzeny oblouk do km 65,0,
kde se nachazi obousmérné mimourovriové propojeni na koridorovou trat. Odbocdeni z VRT je v Urovni
Dolanek nad Ohfi a napojeni na koridor je pred zastdvkou Nové Kopisty. Opacny smér zacina za
prejezdem s 111/2477 a kon¢i na VRT u obce Lukavec. Celkové délka propojeni je 8,5 km (17 km
jednokolejnych trati s parametry V=160 km/h).

Nasleduje prechod CHKO Ceské stfedohoii mezi km 69,9 a 84,1, z toho je 13,2 km v tunelech. Po
zkuSenostech s dalnici D8 byla trasa ve studii z roku 2015 vyskové upravena a do CHKO zasahuje
minimalné v okrajovych ¢astech. Mezi Ceskym stfedohofim a Kruinymi horami trasa prekracuje
vysokou estakadou udoli feky Biliny a nasleduje dalsi tunel délky 4,1 km.

Mezi zst. Chabarovice a Bohosudov pfechazi VRT souc¢asnou podkrusnohorskou trat. Je zde doplnéno
propojeni do SRN jak ve sméru od Usti nad Labem, tak od Teplic, aby byla nabidka porovnatelna
s variantou €. 2. Jsou zde vsak stisnéné poméry, parametry propojeni jsou jen 80-100 km/h. Odboceni
jsou castecné teSena vtunelové casti. Nasleduje Krusnohorsky tunel koncipovany jako upatni
dvoutroubovy tunel, ktery ma na ceském useku délku 12,9 km.
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Usek odb. Novd Ves — Most

Staniceni trati je provedeno na variantu €. 2. Za odbocenim je plochd zemédélska krajina v délce 22
km. Trasa je vedena pfiblizné podle varianty €. 6 z predchozi studie [UTS Kralupy - Most, 2014]. Jeji
poloha byla optimalizovana z divodu plynulejsiho vyskového feseni.

Od km 57 nasleduje obtizny usek klesani do udoli Ohre. V predchozich studiich zde bylo feSeno cca 10
variant, pfiemZ zadnd nebyla jednoznacné nejvhodnéjsi. Hlavnim problémem je vysSkovy rozdil
s ohledem na nakladni dopravu. Je nutné pfekonat vysku 85—-155 m (dle variant). V nejlepsi trase
z dopravniho hlediska se vSak nachazi EVL — evropsky vyznamna lokalita. Vysledna varianta z roku 2010
byla navrZena severnéji s mensim vyskovym rozdilem, avSak s delSim tunelem. Doporucend varianta ¢.
6 je naopak jiznéji s velmi strmymi sklony, které jsou velice nepfiznivé pro ndkladni dopravu. Jeji trasa
byla mirné upravena a prlchod terénnim hfbetem je navrzen v tunelu. Kriticky sklon se zménil z 23 %o
na 18 %eo.

V Zst. Louny byly pfedbéiné provéreny Upravy s cilem sniZzeni propadu rychlosti s vyuZitim nedostatku
prevyseni 1I=150 mm. Prljezd je i pfesto mozny rychlosti nejvyse 120 km/h. Posun hlavnich koleji na
zapadnim zhlavi by umoznil i Gpravu oblouku ve sméru Louny mésto a zvyseni rychlosti na 70 km/h.
Nasledujici Usek je moZné pretrasovat tak, aby nedoslo k demolicim obytné zastavby u silnice 111/2461
v Dobromeéficich. Parametry by umoznily rychlost 160 km/h. Tyto Gpravy budou v pfipadé volby var. 1
rozpracovany ve Il. etapé zpracovéni studie. V |. etapé studie je feeni stanice prevzato ze studie [UTS
Kralupy - Most, 2014].

Od km 74,83 je az pred zst. Most tratova rychlost 200 km/h. V Useku mezi Bfvany a Poéerady byla trasa
upravena z ddvodu nové linky VVN 400 kV. V Zst. Most je nova trasa napojena mezi nastupisté | a ll do
koleji¢.7a 9.

5.2.1 Podrobny popis technického feseni dopraven
Zcela nové navrzené dopravny byly zpracovany v méfitku 1 : 1000 na zadkladé ortofotomap a dalSich
Gdajii vefejné dostupnych na webu CUZK. Polohova pFesnost je 0,3 m, vyskova 0,5 m. Podrobnosti jsou
vykresleny pro potiebu vykazu vymér v tabulce investi¢nich nakladd.

Ve vykresech 1 : 1000 je feseno polohové kolejisté, délky mostnich objekt(, zarubnich a opérnych zdi,
trasy VVN a ndméty na Upravy komunikaci, pfipadné chodnik( v intravildnech a rozhodujicich budov.
Neni kresleno odvodnéni véetné propustkd. Nejsou uvadény sklonové poméry, pro néz nejsou v téchto
podrobnostech k dispozici podklady.

Vitavsky kriZ (odb. Novd Ves/Nové Ouholice)
Je ponechano Fedeni z predchozi studie [UTS Praha - Litoméfice, 2014] .

Zst. Roudnice nad Labem - VRT
Je ponechano Feseni z predchozi studie [UTS Praha - Litoméfice, 2014].

Spojky na trat 090 v oblasti Nové Kopisty
Je ponechano Feseni z predchozi studie [UTS Litoméfice - SRN, 2015].

Vyhybna Katefina

Pro vedeni nakladni dopravy Krusnohorskym tunelem se také predpoklada ndjezd na trasu
od BohusSovic nad Ohfi. S cilem maximalni vyuZiti kapacity je navrzena vyhybna Katetina pred portalem
Krusnohorského tunelu. Vzhledem ke zvétSeni osové vzdalenosti hlavnich koleji mezi rourami tunelu
jsou predjizdné koleje umistény mezi hlavni koleje.
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Krusnohorsky kriz

Pro napojeni podkrusnohorské trati (¢. 130) — obdoba varianty €.2 jsou mezi zst. Chabarovice a Krupka-
Bohosudov vlozeny mimouroviiové propojovaci vétve. Vzhledem ke stisnénym pomérl jsou
konstruovany na rychlost 80-100 km/h.

Zst. Chabarovice

Stanice slouZi pouze pro vlaky smér Drazdany. Predjizdné koleje 4, 6 a 3, 5 maji minimalni uzite¢nou
délku 890 m. Ve sméru Usti nad Labem je odbo&nd rychlost Vo=100 km/h, ve sméru Drazdany 80 km/h.
Predjizdné koleje nejsou nezbytné z hlediska rozsahu dopravy, umoznuji vSak koordinaci tras vlak
v pfeshrani¢nim Useku a navazujici vnitrostatni siti.

Zst. Krupka-Bohosudov

Stanice je rozSitena smérem krozpletu tak, Ze je pridana v kazdém sméru predjizdna kolej —
schematicky obdoba Chabarovic. Ve sméru do Drazdan jsou parametry V=100 km/h, v opaéném sméru
V=80 km/h. Pfedjizdné koleje nejsou nezbytné z hlediska rozsahu dopravy, umoznuji vsak koordinaci
tras vlakd v pfeshrani¢nim Gseku a navazujici vnitrostatni siti.

5.3Varianta ¢. 2

Usek Praha-Balabenka — odb. Veltrusy

Trasa opousti trat Lysa nad Labem - Praha mezi odb. Balabenka a zst. Praha-Vysocany tunelem pod
Stizkovem (StFizkovsky tunel). Oproti studii [VRT Usti, 2010] je pouZit vétsi polomér oblouku ve shybce
pod planovanou silniéni Vysoc¢anskou radialou. Jiz od km 5,2 je tratova rychlost 160 km/h. Nasledujici
usek az po limitni oblouk u obce Libeznice ma parametry pro rychlost 250 - 270 km/h, ktera je
vyuzitelnd zejména v pripadé rozsifeni Uprav okolni sité, kdy se tento vyjezd z prazského Zelezni¢niho
uzlu vyuZije vyhradné pro vysokorychlostni dopravu. Ostatni doprava by byla vedena trasou varianty
¢. 1 ato vcetné spojeni do Neratovic, které v prfedchozich studiich odbocovalo ze stfizkovského vyjezdu
u obce Hovorcovice.

Pokud by se neuskutecnilo rozsiteni Uprav okolni sité (popis na konci kapitoly), bude pro odboceni smér
Neratovice (Mélnik / Liberec) pouZit tento vyjezd Stfizkovskym tunelem (tézZ jen Stfizkovsky vyjezd),
ovsem s omezenim celkové kapacity na vstupu do prazského Zelezni¢niho uzlu.

Limitni oblouk mezi Hovorcovicemi, Mé&Sicemi a Libeznici je upraven pro rychlost 270 km/h
s navazujicim protiobloukem. Nasledujici Usek aZ po odbocku Zlosyn je proti plvodni studii zménén
z ddvodu vystavby linky VVN 400 kV, ktera méla rovnéz tzemni ochranu v rdmci ZUR a v soucasnosti je
jiz dokoncena a zaznamendna v podkladech CUZK. Trasa VRT se prizplsobuje poloze stozar(, bude
ovéren vyskovy stav v mistech kfizeni. U obce Zlosyn se pripojuje do soubéhu tangencialni trasa Lysa
nad Labem — Most.

Usek Dfisy — odb. Veltrusy

Pro vyssi efektivitu nové trati do Mostu je navrZeno prodlouZeni z tzv. pravobiezni Zeleznice Kolin —
Décin zkapacitnénim jednokolejnych trati ¢. 070 a 092 pfes Neratovice, které budou tvofit novou pater
nakladni dopravy v relaci Most - Nymburk. Trasa z odbocky Kozly (pfed Zst. VSetaty) po odbocku
Veltrusy ma v celé délce tratovou rychlost 130 km/h s vyjimkou prijezdu Zst. Neratovice, ktery je
konstruovan na rychlost 80 km/h.
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Odbocka Kozly je v mezistani¢nim Useku Drisy — VSetaty pred prejezdem silnice 11/244. Zde bude zfizen
silni¢ni nadjezd. S ohledem na ochranu mokradu zfizenych stavbou pravobrezni trati je vétev ve sméru
stani¢eni vedena dlouhym obloukem s estakadou pres trat ¢. 070 a 072 aZ v oblasti Zst. V3etaty. Opacny
smér je v urovni terénu na zemédélské pldé. Rozvétveni na trati ¢. 070 je pfed obci TiSice. Veskeré
sméry jsou na rychlost 100—130 km/h. Prijezd TiSicemi a Mlékojedy je dvojkolejny. Most pres Labe je
navrzen dvojkolejny. Vzhledem ke stisnénym pomérim na obou brezich nelze pouzit dva jednokolejné
mosty. Soucdsti mostu bude i chodnik s cyklostezkou na jizni strané. V Neratovicich se predpoklada
vedeni s poloméry minimalné 760 m z dlivodu konstrukce zhlavi bez prevyseni.

Z Neratovic pFed #st. UZice bude provedeno zdvojkolejnéni s Gpravou jednoho oblouku pro tratovou
rychlost 130 km/h. Odboéeni smér Uzice (odb. Dfinov) bude Grovriové na rychlost 100 km/h.

U obce Zlosyn se obé koleje pfipoji do tésného soubéhu (osova vzdalenost 7 m) s trasou VRT. Pred
soub&hem se pfipoji trasa od Odolena Vody — odb. Zlosyri s parametry 150/160 km/h.

V ptimém Useku v km 30 se provedou kolejové spojky — odb. Veltrusy. Ve sméru Odolena Voda — VRT
Vo=160 km/h a ve sméru Praha — Most bude odboceni na rychlost 230 km/h. Prijezd ve sméru
Neratovice — Most je predpoklddan pouze pro nakladni dopravu s parametry 130 km/h, pficemz
nakladni dopravci sttednédobé predpokladaji rychlost 100 km/h.

Usek odb. Veltrusy — Louny

Soubéh koleji VRT a nové tangencidlni traté pokracuje az k mistu, kde je ve varianté 1 umisténa odb.
Nova Ves. Nasleduje prekfizeni koleje €. 2 nadjezdem pres VRT a dale pokracuje trasa s témito doplniky:
V km 42,5 je navrZena Zeleznicni stanice Bfiza RS pro osobni dopravu, pfipadné kratsi nakladni vlaky. U
stanice bude P+R a zastdvka na trati ¢. 096 Straskov — Zlonice. Trat ¢. 095 je prevedena do soubéhu
s novostavbou odbocenim z kolmo situované trati 096 (odb. Visniovka, 80 km/h) pfes stanici Bfiza RS.
Ze soubéhu odbocuje v km 48,1 obloukem o poloméru 500 m s tratovou rychlosti 100 km/h. Nasledujici
Usek regionalni trati do zastavky Msené-lazné Ize optimalizovat na rychlost 60 km/h. Stavajici Usek
Straskov - Msené-lazné (mimo) bude zrusen.

V km 57,9 je doplnéna vyhybna Cernochov pro predjizdéni nakladnich vlakil. Umisténi je navrieno
témér v nejvyssim bodé trasy vzhledem k potfebam dynamiky jizdy.

Za vyhybnou bude zfizeno uUroviiové odboceni (odb. Chrastin) a propojeni na trat ¢. 110 ve sméru
Zlonice — Louny. Na propojeni bude zfizena zastavka Peruc. Trat v Useku Peruc — Louny bude zrusena.
Parametry prelozky a optimalizace prilehlého Useku od obce Vrb¢any budou V = 100 km/h.

Za odbockou Chrastin je tunel délky 1350 m. Nasleduje prekroceni hlubokého udoli Déberského potoka
a druhy tunel délky 850 m. Za obci Slavétin trat klesa sklonem 10 %o a dale 2,9 km 18 %.. Toto je kriticky
usek pro nakladni dopravu a proto je v nasledujicim Useku zfizena vyhybna Dobromérice.

Vzhledem ke zvyseni kapacity tohoto Useku doplnénim vyhyben je mozné zvysit hodnotu tratové
rychlosti ve srovnani s var. 1 na 250 km/h.

Usek Louny — Most

V Lounech bylo zvazovano nékolik moznosti odstranéni propadu rychlosti véetné tunelovych tras pod
méstskou zastavbou. Vzhledem k obtiznému terénu jizné od mésta a udolni nivy feky Ohfe severné od
mésta vychazely trasy velmi nakladné, neodpovidajici svému ucelu. V této fazi studie je pro
nezastavujici ndkladni a osobni dopravu navrzen severni obchvat (v jiné poloze a parametrech, nez
ve studii [VRT Usti, 2010]). Stejné jako nasledujici Usek a? po obec BFvany (km 80) bude upraven na
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parametry 250 km/h. Prodlouzeni vy$sich parametrt je vhodné z divodu sklonovych poméri (rozjezd
smér Praha pred Usekem ve stoupani). Posledni Usek do Zst. Most je shodny s variantou 1 (200 km/h).

V Zst. Louny bude zfizena spojka pro vedeni bezluvratové linky osobni dopravy Louny stfed — Most.
S ohledem na stisnéné poméry bude pouze na rychlost 60 km/h.

Pro zastavujici vlaky relaci Praha — Louny (- Zatec) je navrZena Uprava trati Louny — Postoloprty /
Pocerady na rychlost 70-80 km/h v prijezdu méstem Louny a dale na rychlost 150 km/h. Trat bude
¢astecné dvojkolejna. Pro obsluhu centralni ¢asti Loun se nové zfidi zst. Louny stfed. Je navriena
ve dvou alternativach.

Alternativa ¢.1 ma nastupisté délky 235 m u prljezdné koleje. Déle jsou 2+2 kusé koleje pro koncici
osobni vlaky s hranami dlouhymi 95-110 m. Stanice je situovana za prejezdem ulice Rakovnicka —
11/229. Stavajici kratké nastupisté je pred prejezdem a zasahuje do oblouku malého poloméru, neni
pouzitelné pro rychlikové soupravy. Soucasné bude zrusena zast. Louny mésto.

Alternativa €.2 je stanice se tfemi kolejemi s jednim ostrovnim a jednim boc¢nim nastupistém délky 235
a 230 m. Za stanici zacina dvoukolejna trat.

Odbocka na zst. Louny-pfedmésti bude na rychlost 80 km/h, ve sméru od Postoloprt na rychlost 60
km/h. Napojeni vleéek v km 77 bude zachovano, Zst. Bfezno u Postoloprt bude zrusena.

Usek odb. Zlosyri — LitoméFice — Lovosice

Trasa je az do km 50 shodna s trasou varianty ¢. 1. Nasleduje tunel pod pahorkem u obce Rohatce,
nebot dalsi Usek se vyhyba vojenskému prostoru Travéice (municni sklady). Nékteré varianty
v predchozi studii [UTS Praha - LitoméFice, 2014], resp. [UTS Litoméfice - SRN, 2015 se vyhybaly
ochrannému pasmu Narodni kulturni pamatky Terezin a byly vedeny pfes vojensky prostor (tunelem
v pisku). Nova trasa se vyhyba obéma problematickym lokalitdm. Zasahuje vsak do téZebniho prostoru
— piskovna. Za piskovnou zacina zvétseni osové vzdalenosti pro vedeni Litoméfického tunelu dvéma
samostatnymi troubami pod Ceskym stfedoho¥im.

Odboceni do Litoméfic je navrzeno pro rychlost 160 km/h a je provedeno mezi hlavnimi kolejemi. Kolej
VRT €. 1 je v nejvyssi Urovni a pod ni podchazi dvojkolejny most pres Labe do Zst. Litoméfice dolni
nadrazi. Trat ¢. 072 je v tomto Useku pretrasovana a pripojuje se vné koleji spojky od VRT. Vychodni
zhlavi Zst. Litométice dolni nadrazi je upraveno pro rychlost 120 km/h (dle alternativy ve studii Kolin -
Décin).

Pro rychlou obsluhu Litoméfic a Lovosic jednou linkou je v Zalhosticich navrieno troviiové propojeni
z trati €. 072 na 087 rychlosti 80 km/h s minimalnimi naklady za cenu demolice dvou obytnych objekt(
(C.p. 141 a 146) a uprav prilehlé komunikacni sité. Ta si vyzada demolici objektll mezi spojkou Velké
Zernoseky — Zalhostice a silnici 1I/261. Zde bude ziizena nova kizovatka s I11/24714 a novy prejezd pres
pravobfezini trat. Soucasti tohoto zaméru je také elektrizace navazujiciho Useku stavajici jiz
rekonstruované traté do Lovosic.

Alternativné (pro vlaky koncici v Lovosicich) by mohlo byt provedeno propojeni az za Zst. Velké
Zernoseky novym mostem pres Labe. Pro Glely této linky by viak byly investi¢ni naklady nedmérné
vysoké, alternativni feseni je uvedeno zejména pro pripad nemoznosti vykupu zminénych objekta.
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Litoméricky tunel

Pro vy3$i vyuZiti dlouhych tuneld pod Ceskym stfedoho¥im a Kru$nymi horami, které se navic nachazeji
v Casti traté vyuZité vlaky osobni dopravy méné intenzivné ve srovnani s jinymi, je vhodné spolecné
vyuziti infrastruktury také vlaky nakladni dopravy. Proti variantam z pfedchozich studii je nové navrzen
vjezd vlaki z pravobFeini trati €. 072 jiz do tunelu pod Ceskym stfedohofim. Spoleéné s navrzenym
usteckym tunelem zkracuje trasu nakladnich vlak( o dalSich 12 km. Vzhledem k tomu, Ze zde jiZ zacina
preshraniéni provoz, je na trati ¢. 072 nové navriena Zst. Encovany, jejiz vybaveni bude upfesnéno.
Minimalné zde budou 3+3 predjizdné koleje a koleje pro ¢ekani lokomotiv vice dopravcli. Bude
vybudovana budova zazemi pro personal dopravcu. Pfedpoklada se, Ze praveé tato stanice (popf. spolu
s dalsimi, napf. Chabarovice) bude plnit funkci pohranic¢ni prechodové stanice pro nakladni vlaky na
nasem uzemi.

Odboceni z trati 072 do tunelu bude z divodu stisnénych pomérl urovriové, pro rychlost 120 km/h.
Naopak napojeni v tunelu (odb. Stfedohofti) bude mimourovriové, kdy tunelové trouby hlavnich koleji
jsou i vzhledem k feseni mostl ,Labsky kFiz“ vedeny v rlizné niveleté.

Usti nad Labem a Krugnohorsky tunel

V priib&hu zpracovani bylo dohodnuto, Ze je nutné provéFit alternativu pres Usti n.L. zapad se vstupem
VRT pod fekami Labe a Bilina. Podzemni ¢ast je v hloubce dané moznostmi razby pod dnem feky.
Povrchova ¢ast osobniho nadrazi vychazi z pfedchozich studii s preferenci pfiblizeni k centru mésta. Do
této povrchové stanice, situované v blizkosti centrdlniho uzlu MHD Divadlo na kfizovatce ulic
Masarykova a Revoluéni, budou zaustény viechny traté sméfujici do Usti n. L. Vznikne tak nejen
prestup mezi VRT a témito tratémi, ale také mezi nimi navzajem.

Z upravené stanice jsou vedeny v nové stopé dvoukolejné traté smér Drazdany a Teplice a jedna kolej
do Zst. Trmice. Zausténi druhé koleje (od Trmic) je nyni navrZeno v duchu soucasné koncepce do
objizdného nadrazi. Jako doplrikové propojeni ze zapadni ¢asti uzlu je zachovana jedna stavajici tratova
kolej smér Chabarovice, stejné jako tzv. ,balkén” (kol. 57) pro vjezd nakladnich vlak(i od Teplic do
objizdného nadrazi bezkolizné v{ci provozu trmické traté.

Té7ké nakladni vlaky z Usti n. L. zdpad smér Drazdany se v pfipadé potfeby z vnéjéiho nadrai rozjizdi
po ,teplické” trati, na kterou vstupuji Uroviiové, a na VRT prechazeji az spojkou na odb. Dalnice kratce
pfed vyhybnou Stradov, kterd je pfed portalem Krusnohorského tunelu.

Dosazeni hranice se Spolkovou republikou Némecko je vkm 100,11.

Alternativa

Alternativou k diskusi m(Ze byt navrat k plné povrchovému feseni z roku 2010. Z hlediska vyusténi
zapadnim smérem i koncepce centralniho nadrazi je shodna se zakladnim feSenim, avsak namisto
podzemni kolejové skupiny je VRT vedena nad Urovni kolejisté konvencnich trati, Labe prekracuje
novym mostem. S ohledem na problematiku vyusténi Litomérického tunelu v oblasti Stfekova tuto
alternativu pouze zminiujeme, bez dalSiho rozpracovani v této etapé studie.

Priméstska oblast Prahy

Praha-Vysocany — odb. Kbely — Odolena Voda — odb. Zlosyn

Trasa poskytuje pfidanou hodnotu obsluhy oblasti dotéené vystavbou VRT a pfipadnou odklonovou
trasu, i trasu rychlé nakladni dopravy z VRT do Zst. Praha-Vysocany zausténim VRT do prazského uzlu
dle koncepce zroku 1995 Klicovskym tunelem (téz Kbelsky vstup). Trasa ma smérové parametry
V=160 km/h s vyjimkou prichodu mezi Mésicemi a Libeznicemi. Zde jsou stisnéné poméry odbocenim
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spojky ve sméru Neratovice, soucasné pfiblizenim nové zastavky Libeznice k osidleni a kfizenim s VRT
i novou trasou VVN 400 kV.

Na trase jsou zfizeny zastavky Velen, Libeznice, Bast, Panenské Brfezany a Odolena Voda (letisté
Vodochody).

Praha-Vysocany — odb. Kbely — Brandys nad Labem/Drisy

Také tato trasa vyuziva severovychodni vyjezd z Prahy. Za Kli¢ovskym tunelem pokracuje témér ptrimo
a je tedy také pripadné v navazujicich projektech vyuzit pro dalsi pokracovani smér Mladda Boleslav,
popf. Liberec. Ve stfrednédobém vyhledu je tento Usek vyuzivan pro obsluhu Brandysa nad Labem a
zejména pro napojeni Prahy na pravobiezni trat severnim smérem pro nakladni dopravu. S ohledem
na mozny vyhled dalsiho vyuZiti traté nicméné zachovavame technické reseni pro vyssi rychlosti (250
km/h z divodu smiSeného provozu).

Pri projedndvani studie zaznél poZadavek ndkladnich dopravci vyuZiti takovéto propojeni i k napojeni
Prahy pro ndkladni dopravu na pravobreZni trat smérem vychodnim (do Zst. Stard Boleslav a ddle smér
Nymburk). Ackoliv jde o namét vhodny k dalsimu rozpracovdni, reseni tohoto sméru jiZ je zcela mimo
zaddni studie.

5.3.1 Podrobny popis technického reseni dopraven
Zcela nové navrZzené dopravny byly zpracovdny v méfitku 1 : 1000 na zakladé ortofotomap a dalSich
Udajd veFejné dostupnych na webu CUZK. Polohova pfesnost je 0,3 m, vyékovd 0,5 m. Podrobnosti jsou
vykresleny pro potiebu vykazu vymér v tabulce investi¢nich nakladd.

Ve vykresech 1 : 1000 je feSeno polohové kolejisté, délky mostnich objekt(, zarubnich a opérnych zdi,
trasy VVN a ndméty na Upravy komunikaci, pfipadné chodnik( v intravildnech a rozhodujicich budov.
Neni kresleno odvodnéni véetné propustkl. Nejsou uvadény sklonové poméry, pro néz nejsou v téchto
podrobnostech k dispozici podklady.

Vitavsky kriz

UmozZnuje propojeni hlavnich smérd Neratovice — Most a VRT Praha — Drazdany véetné napojeni trasy
Praha-Vysocany — odb. Zlosyni. Koleje konvencni trati jsou v soubéhu od obce Zlosyn aZ za obec Nova
Ves vedeny v soubéhu s trasou VRT vné jejich koleji. Na zacatku soubéhu je prevedena mimouroviové
kolej ¢.1 a na konci soubéhu kolej ¢.2 trasy Neratovice — Most. Odbocka Zlosyn je feSena tak, Ze ve
sméru od Odoleny Vody jsou parametry na rychlost 150/160 km/h, od Neratovic 130 km/h. U obce
Vsestudy (odb. Veltrusy) je provedeno prospojkovani, pricemz ve sméru od odb. Zlosyn je pro rychlost
160 km/h, ve sméru do/z Mostu pro rychlost 230 km/h. Smér Neratovice — Most je zde napojen
obloukovou vyhybkou 1:26,5. Rychlost je omezena na 130 km/h, coZ pfi provozu pfevazné nakladni
dopravy rychlosti do 120 km/h neni podstatné. Pfi konstrukci StihlejSich vyhybek jsou pouZity
klotoidické prvky, které nelze pouzit do transformovanych vyhybek. Jiné feseni je mozZné pouzit spojku
na rychlost 230 km/h, coz je v tomto pfipadé velmi neekonomické.

Labsky kriz

Je tvorfen odbocenim z VRT do Litoméfic s parametry 160 km/h pred zhlavi Zst. Litoméfice dolni nadrazi
a najezdem z pravobreini trati do Litoméfického tunelu pod Ceskym stfedohofim. Spojovaci koleje
vyuzivaji zvétSeni osové vzdalenosti koleji VRT na 40 m. Kolej ¢.1 je vedena ve vyssi Urovni, tak, aby se
pod ni umistily koleje odbocky do Litoméfic a v nejnizsi Urovni smérové upravené koleje pravobrezni
trati. Vzhledem k vyuzitelnym parametrim této trati do 120 km/h je v misté spojeni pfimy smér z/na
VRT a odboény na pravobrezni trat s vyhybkami 1:26,5-2500.
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Vzhledem k velmi stisnénym pomér(iim je propojeni z pravobiezni trati do VRT provedeno uUrovnové
tunell propojovacich koleji je navriena prelozka silnice 11/261 ve svahu nad portaly. Ve sméru od
Litoméric bude pozlstatek této silnice tvofit pfipojovaci komunikaci k nastupnim plocham.

V dalsi fazi studie budou navrzeny a posouzeny alternativy nékterych ¢asti Labského kfize.
Mimourovnové kfizeni sméru Praha — Litoméfice bude predsunuto tak, aby mosty pres Labe byly
v jedné vyskové Urovni. Druha alternativa je mimouroviiové odboceni pravobreZni trati a odstranéni
urovriového kfizeni se silnici 11/261.

Zst. Encovany

Pro mezistatni ndkladni dopravu je nové navrzena Zelezni¢ni stanice Encovany, kterd je umisténa mezi
obce Encovany a KreSice. Hlavni koleje jsou upraveny tak, Ze 4 smérové oblouky jsou nahrazeny pfimou
a jednim obloukem pres zdpadni zhlavi a navazujici zastavku KreSice. Pro odbaveni jsou v kazdém
sméru zfizeny 3 koleje s osovou vzdalenosti 6,0 m. U zapadniho zhlavi je navrzena provozni budova a
4 kusé koleje pro hnaci vozidla vice dopravc(. Pro pristup a odstup hnacich vozidel na vychodni zhlavi
je navrzena objizdna kolej ¢. 10. Na vychodnim zhlavi jsou navrzeny kusé koleje pro pfistup a odstup
hnacich vozidel.

Vychodni zhlavi umozriuje rychlost 80 km/h do koleji ¢. 5 a 6, stejné tak spojky mezi hlavnimi kolejemi
jsou na 80 km/h. Zapadni zhlavi je obloukové, do lichych koleji je mozny vjezd rychlosti 80 km/h, odjezd
z koleji 4 a 6 rychlosti 60 km/h, z koleje ¢. 8 jen 50 km/h. Zhlavi v lichych kolejich je po odboceni z koleje
¢.1 bez prevyseni, v sudych kolejich musi byt vyhybky v prevyseni z dlivodu vloZeni dalsi vyhybky do
kusé koleje pro odstup a nastup hnacich vozidel. Kromé kusé koleje nejblize provozni budové maji
vsechny kusé koleje uzZite¢nou délku pro dvé hnaci vozidla délky 20 m.

Vzhledem k navazujici zastavce KreSice a parametry meziptimé a nasledujiciho oblouku jsou spojky
mezi hlavnimi kolejemi vysunuty o 1 km dale a jsou prakticky jiZz soucasti odbocky Tfeboutice. Spojky
jsou vloZeny do osové vzdalenosti 4,00 m z vyhybek tvaru 1:11-300.

Pti severnim okraji stanice je prelozena silnice 111/24063, z niZ je napojeno parkovisté pro osobni
automobily u provozni budovy.

Zalhostickd spojka

Pro linku Praha — Litoméfice — Lovosice — Usti nad Labem — D&¢&in je navriena spojka z pravobrezni trati
do Lovosic. Pravobrezni trat je vkm 411,0-411,4 smérové upravena tak, aby se bez zvétSeni osové
vzdalenosti mohla vloZit kolejova spojka na Vo=90 km/h — shodnou s tratovou rychlosti. V nasledujicim
oblouku odboécuje z koleje €. 1 propojeni do tratové koleje trati €. 087 v iseku Lovosice — Zalhostice.

Vystavba spojky vyZzaduje demolici nékolika objektd. Soucasné je navriena nahrada zcela
nevyhovujiciho prejezdu silnice I11/24714 do Pistan, kterd Fesi kfizovatku s 11/261 dal$imi demolicemi.
Ani nova kfiZzovatka nemUzZe mit predpisovou odstupovou vzdalenost od nového prejezdu, a proto jsou
na silnici 11/261 zfizeny odbocovaci pruhy. Kfizovatka doplnéna svételnou signalizaci zavislou na
piejezdovém zabezpecfovacim zafizeni.

Smyslem spojky je umoznit nerealizaci samostatného sjezdu od Prahy do Lovosic, ktery by si soucasné
vynucoval existenci dvou rdznych vlak( pro obsluhu Lovosic a Litoméfic zvlast (nizka provozni
efektivita). Navrh je levnéjsim fesenim v porovnani s dalSimi variantami, které ve stisnénych pomérech
vychazely mnohem nakladnéjsi:
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e Tunelové propojeni z pravobfeZni trati do Zst. Zalhostice
e Nova spojka s daldim mostem pFes Labe za #st. Velké Zernoseky

Zst. Usti nad Labem centrum

V Usti nad Labem se na zakladé priibéznych pripominek sleduje jiz jen alternativa €. 3, ktera fesi stanici
VRT jako podzemni hloubenou mezi fekou Bilinou a souéasnou polohou budovy Usti n. L. zdpad se
4 hranami a rychlosti 100 km/h. Z dlvodu raZeni pod fekou Labem je stanice relativné hluboko.
PFistupy na povrchova i podzemni nastupisté jsou tak mozné z podchodu v mezipatfe. Zapadné od
podchodu je rovnéZ mozné umistit komunikaci v tunelu, jak je navriena od Zizkovy ulice pod centrum
mésta. Obdobné je moiné v piipadé potteby zachovat podchod/propustek u dne$ni budovy Usti n. L.
zapad.

Povrchové kolejisté zachovava soucasna klicova propojeni: z ndkladniho nadrazi smér Décin, od
Stiekova pFistup na 2 hrany a od Ust n.L.-Jihu (Lovosic) na 2 hrany a napojeni vle¢ek Spolchemie. Smér
Usti nad Labem — Most md k dispozici 4 hrany, jednu spole¢nou od Stfekova. Proti 3. dil¢imu odevzdani
je navrzen samostatny peron pro smér od Lovosic s dvémi hranami.

Pro nakladni dopravu je nové napojena skupina koleji 105 - 119. Ve sméru od vychodu rychlosti
50 km/h a na zapadnim zhlavi 60 km/h predevsim z divodu plynulého rozjezdu do stoupani.

Zapadnim smérem jsou vedeny samostatné koleje VRT s parametry 140 km/h a koleje smér Teplice pro
120 km/h s mensim prevysenim v obloucich z divodu nakladni dopravy. Pro smér Trmice/Bilina je
odjezdova kolej. Od prejezdu do depa je doplnéna predjizdna kolej, z niZ jsou napojeny koleje do depa
(nové dostupné primo ve sméru od Trmic ¢i Chabarovic). Vlecka Pramyslova kolej je pfepojena do
koleje €. 401 jizné od depa.

Optimalizace rozsahu kolejisté jizni ¢asti zst. Usti nad Labem zapad a 7st. Trmice neni soudasti feseni
této studie. Vychodni zhlavi osobniho nadraZi je mozné rozvinout i pro stavajici rozsah zausténého
kolejisté, pocet koleji je samozfejmé moiné také pfripadné omezit.

Zakladni zmény proti predchozi studii [UTS Litoméfice - SRN, 2015:

e Nakladni vlaky vychazejici z Usti nad Labem jsou vedeny po sougasné trati. Na VRT smér SRN
prechazeji mimourovinové az v km 9,2 Chabarovické prelozky = km 87,5 VRT (odb. Dalnice).

e \ystup z osobniho nadrazi je v Urovni ulice Masarykovy, ¢imz jsou minimalizovany prestupni
vzdalenosti na MHD

Odb. Ddlnice

S vyjimkou napojeni od Usti nad Labem (Hrbovic) je v &asti za dalnici fedeni invariantni. S ohledem
na rychlost nakladnich vlak( (prabézny vystup Dopravni technologie 80 km/h) bylo upraveno prevyseni
v koleji ¢.2 a v oblouku za premosténim dalnice D8 zkraceny prechodnice (které zde byly velmi dlouhé
z alternativy ¢.1).

V Casti pred dalnici je trasa vedena napravo od soucasné trati. Zde jsou sloZité geologické podminky a
v dalsich stupnich ptipravy upozorfiujeme na nutnost precizni vyreseni stability svahl a vodniho rezimu
v km 84,0-85,1. Z tohoto divodu je ponechana soucasna trat na stabilnim télese bez Uprav. Nasledkem
toho jsou v koleji €. 1 VRT pouZzity limitni parametry pro rychlost 200 km/h.
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Vyh. Stradov

Pro maximalni vyuZiti kapacity od Zst. Encovany po Drdzdany je doplnéna vyhybna Stradov na estakadé
mezi odb. Délnice a odb. Krusné hory. Ma v kazdém sméru dvé predjizdné koleje s Vo=80 km/h. Je
umisténa na naspech a estakddach cca ve vodorovné. Rozjezd smér Draidany je do stoupani
minimalnim sklonem, pfedepsanym pro tunely. V opaéném sméru klesa do Usti nad Labem. Délky
dopravnich koleji Ize s ohledem na celkovou stisnénost daného prostoru vnimat jako mezni, pfipadna
moznost jejich ¢astecného prodlouzeni bude dale provéfovano ve Il. etapé studie v pfipadé vybéru
varianty 2.

Propojeni Chabarovice — odb. Krusné hory

Obé koleje jsou s poloméry 600 m pro rychlost 100 km/h. Napojeni na koleje VRT je provedeno
v oblouku o poloméru 2500 m s prevysenim 90 mm. Vyhybky jsou jiz umistény v hloubené ¢asti tunelu.
Odjezdova kolej do tunelu klesa sklonem 10 %o na vzdalenosti 600 m. Pfijezdova kolej klesa od tunelu
do Chabarovic sklonem 5 %o.. Mimourovinové kfizeni odjezdové koleje s koleji VRT €. 1 je v km 87,440,
pricemz kolej VRT je v tomto misté na trovni plivodniho terénu.

V disledku tohoto feseni je nutna vyskova Uprava silnice ¢. 1/13. Vzhledem k pribéhu jeji soucasné
nivelety a postupu praci na hloubenych Usecich tuneld je vhodna prelozka severnim smérem.
PfeloZzenim se odstrani vyskové zvinéni, které zplsobuje nebezpecné provozni situace. Ze silni¢ni
prelozky jsou napojeny nastupni plochy u portala tuneld.

PFi razbé Krusnohorského tunelu se predpoklada zafizeni stavenisté severné od soucasné silnice 1/13.
V predstihu se zfidi Zst. Chabarovice a pfijezdova kolej po km 87,5. Rubanina bude dopravnikem
prevedena pres silnici 1/13, nakladana do Zelezni¢nich voz( a odvazena po kolejich na vhodné misto.
Po dokonéeni razby budou dokonéeny hloubené ¢asti a prelozka silnice I/13.

Zst. Chabarovice

V plivodni studii [VRT Usti, 2010], ktera Fesila prjezd VRT Ustim nad Labem byla navriena kapacitni
stanice Chabarovice pro nakladni vlaky z Podkrusnohofi smérem do Saska (SRN). V soucasnosti jsou
koleje vytrhdny a stanice zredukovdna na dvé predjizdné koleje v kazdém sméru. Novy navrh
nezasahuje do soucasného stavu kolejisté, pouze doplfiuje 7 koleji s uZite€nymi délkami od 750
do 815m — za predpokladu obnoveni konstrukce zapadniho zhlavi do pavodniho stavu na soucasném
télese.

Ze sméru od Usti nad Labem jsou napojeny koleje €. 10 - 14 rychlosti 60 km/h. Vzhledem ke stisnénym
pomérlm je zrusena spojka vyh. 1 - 3. Ta je nové predsunuta pred oblouk do km 9,350 v misté&, kde je
spojka z koleje €. 2 do trasy VRT.

Koleje €. 10 - 16 jsou napojeny do odbocky na VRT smér Drazdany rychlosti 60 km/h a koleje ¢. 18-22
rychlosti 80 km/h.

Zst. Bfiza RS

Na novém uUseku trati do Mostu je v km 42,4 u mista mimourovriového kfiZeni trati Straskov — Zlonice
navrZena stanice osobni dopravy s P+R. Stanice md dvé predjizdné koleje uZite¢né délky 500 m
s boénimi nastupisti délky 300 m. Spojky mezi hlavnimi kolejemi jsou navrZeny na zapadnim zhlavi.
Stanici je mozZné ¢astecné vyuzit i pro nakladni vliaky do 500 m.

V misté kfiZeni je na trati Straskov — Zlonice nastupisté délky 100 m, propojené s nastupisti na nové
trati pfimymi rampami.
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Trat Straskov — Libochovice je navriena k preloZeni do soubéhu (bez propojeni) s hlavni trati. Do
prostoru stanice Bfiza (kde ma navrienou zastavku pro prestup na vlaky hlavni traté) ptichazi
odbocdenim z trati Straskov — Zlonice s parametry 80 km/h. Na soubéhu a nasledném odboceni do
zastavky Msené-Lazné se dle soudasné platnych predpist predpoklada rychlost jen 100 km/h (bez
vybaveni ERTMS).

Na zdpadnim zhlavi trasa prekracuje silnici 11/240, kterd bude zahloubena. Za pfemosténim se zfidi
urovnova kfizovatka, z niz bude napojeno P+R u stanice a zdpadnim smérem preloZena silnice
111/23931, ktera nebude samostatné kfizit novou trat.

Vyh. Cernochov a odb. Chrastin

V km 57,9 je navrzena stanice ndkladni dopravy se dvéma predjizdnymi kolejemi s uzite¢nou délkou
1000 m. Vyhybna je umisténa v blizkosti nevyssiho bodu trati. Od Loun je pomérné velky sklon
s pfevysenim 135 m, ktery bude mit u tézkych nakladnich vlak( vliv na kapacitu. Za vyhybnou je
odbocka Chrastin s pfelozkou trati od Slaného. Tato trat je od obce Vrbéany véetné prelozky u obce
Peruc s parametry 100 km/h. V oblasti odbocky Chrastin jsou hlavni koleje prospojkovany
Vs=130 km/h.

V dalsi fazi studie bude trasa upravena takto: misto oblouku bez prevySeni, vnémz jsou navrieny
obloukové vyhybky, bude zfizena pro zhlavi pfima a dva oblouky mensiho poloméru s prevysenim.
Zhorseni parametrll zde nenastane, trasa ma velké rezervy pfri tratové rychlosti 250 km/h. Na odbocce
Chrastin (vyhybka 1:18,5-1200) bude signalizovana rychlost 90 km/h z divodu vy3siho komfortu
cestujicich (mensi hodnota nahlé zmény nedostatku pfevyseni) pfi jizdé odbockou.

Napojeni Loun a Zst. Louny

Ztrasy RS se Louny napojuji odbockou Blsany (pfijezd Vo=130 km/h, odjezd Vo=160 km/h).
Na ptijezdové koleji je umisténa odbocka Cerncice na regionalni trat do Libochovic a Lovosic s rychlosti
100 km/h (ve spolec¢né ¢asti tak bude obousmérny provoz).

Zst. Louny le#i vtéto varianté mimo hlavni trasu. Na zapadni stran& stanice je navrien triangl.
S ohledem na velmi stisnéné poméry je v hlavnim sméru do Zst. Louny stfed rychlost 65 km/h a
ve zbyvajicich vétvich ve sméru Lenesice jen 50 km/h. Na vychodni strané stanice pfichazi od
odb. BlSany dvé koleje s levostrannym provozem, coZ je stavebné Uspornéjsi feSeni. Vzhledem
k presunu tézisté osobni dopravy do Zst. Louny stied je zde navrZena peronizace pouze u délené koleje
¢.3. a kusych koleji ¢. 5 a 7. Neni potieba zadny podchod. Vychodni zhlavi Zst. je ponechano bez Uprav.
Predpoklada se pozdéjsi optimalizace rozsahu, ktera neni soucasti této studie.

Zst. Louny stfed

Mezi sou¢asnymi zastavkami ve mésté je navriena stanice pro osobni dopravu ve dvou alternativach.
Alternativa ¢. 1 ma nastupisté pro dalkovou dopravu u upravené hlavni koleje a pro regionalni ma 2+2
kusé koleje. Alternativa ¢.2 ma tyto kusé koleje propojené a za stanici jiZz pokracuje dvojkolejny usek.

V obou alternativach se zfidi podchod cca v misté soucasného, propojujici ulici Manesovu a Spojovaci.
V alternativé 2 se navic vybuduje schodisté a vytah na ostrovni ndstupisté. V zdpadni casti ulice
V Domcich navrhujeme parkovaci dim pro cestujici, pfipadné s vyclenénim nékterych mist jako
nahrada za demolované garaze v misté stanice.
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Vyh. Dobromérice

Je navrZena na nové trase RS pro nakladni dopravu. Ve sméru Most je jedna predjizdna kolej. Pro smér
Neratovice jsou dvé predjizdné koleje véetné kusé koleje pro pripadné postrky a ddle spojka do
Zst. Lenesice.

Zst. Pocerady

V ist. Pocerady prichazi nova trat na soucasnou dvojkolejnou trasu mezi odb. Vrbka a Zst. Obrnice.
Smér odb. Vrbka je zde odboény s mimouroviiovym feSenim. Kolej od Vrbky prekraduje novou trat a
v misté vypravni budovy se pfipojuje na hlavni trasu. V soubéhu s koleji od Vrbky je navrZena prelozka
silnice 11/255. Opacny smér odbocuje v Urovni redukovaného soucasného kolejisté. Nastupisté jsou
posunuta o cca 200 m ve sméru Most a leZi na spole¢ném Useku. Soucasny prejezd na zhlavi se zrusi a
bude nahrazen nadjezdem o 700 m ddle ve sméru Most —shodné dle var. €. 1. Pro zachovani propojeni
do Zst. Obrnice se odpoji jedna kolej Uroviiové cca 1 km severné od stanice (odb. Strance).

Navrh severniho zhlavi byl upraven na rychlost 60/50 km/h a zru$ena kolej €. 9. Upravou se prodlouzila
uzitecné délka koleji ¢. 5a 7 na 790 m.

Odb. Kbely

Za tunelem Kbely je pfima trasa smér Dfisy, z niz odbocuje ptriméstska trasa smér Odolena Voda. Ve
sméru Dfisy je priméstsky Usek vyuzivan pro osobni dopravu do Brandysa nad Labem. Cca 2 km za
odbockou je navriena zastavka Prezletice. Do tohoto mista bude tratova rychlost 200 km/h z ddvodu
nastupist u tratovych koleji. Odbo¢ny smér do Odolena Vody ma parametry 160 km/h.

Odb. Brdazdim + Odb. Popovice

Pro obsluhu Brandysa nad Labem je navriena odbocka Brazdim na rychlost 160 km/h. Trat ¢. 074
v dot¢eném Useku vcetné Zst. Brandys n.L. bude rekonstruovana. Odbocka Popovice na této trati
ve sméru Neratovice bude na rychlost 100 km/h.

Odb. Lhota

Napojeni vyjezdu Kbely na pravobrezni trat je vodb. Lhota vyhybkami 1:26,5-2500 na rychlost
130 km/h. Pfejezd na silnici I11/24417 bude nahrazen nadjezdem. V pfipadé, Ze by skuteéné mélo dojit
k vyuZiti trasy z Prahy do tohoto mista jako ¢asti nové traté Praha - Liberec nebo pro vlaky Praha - Lysa
nad Labem (popf. oba zdméry), predpoklada se zpracovani samostatné dokumentace, ktera
pravdépodobné navrhne dil¢i Upravu feseni v této lokalité.

Odb. Kozly

Odboceni z pravobrezni trati smér Neratovice je rovnéz na rychlost 130 km/h. Navrh se vyhyba ptirodni
rezervaci Vsetatska Cernava, kterd vznikla diky vytéZzeni materialu pro nasep mimourovniového kfizeni
trati 070 a 072.

Na odbocce se také nahrazuje prejezd nadjezdem na silnici 11/244.

Odb. Chrdst

Vytvari rozplet tiSické spojky mezi tratémi 070 a 072 jak ve sméru Nymburk, tak ve sméru Mélnik. Je
situovana za zastavku TiSice. Pfejezd silnice 11/331 se nahrazuje nadjezdem na konci zastavky ve sméru
do Neratovic. Odboceni jsou konstruovana z vyhybek 1:26,5-2500 na rychlost 130 km/h.

Ke zvazeni je vystavba podchodu v misté plvodniho prejezdu. Déle do Zst. Neratovice bude tratovy
usek zdvojkolejnén.
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Zst. Neratovice

Stanice je zcela prestavéna pouze pro osobni dopravu s plynulym prijezdem nakladnich vlak( od
Mostu do Nymburka. Kolizni smér umoZznuje dvé varianty prajezdu, vyuzivané dle aktualniho stavu
vlakovych cest pro osobni dopravu. Stanice ma dvé ostrovni nastupisté délky pres 200 m a soucasné
krajni nastupisté u budovy bude prodlouzeno na shodnou délku. Pfistupy jsou navrzeny podchodem
zapadné od budovy s pevnymi schodisti a vytahy.

Regionalni trat od Brandysa nad Labem bude doplnéna kusou koleji s nastupistém délky 65 m, coz
odstrani souc¢asnou Uvrat. Propojeni ve sméru Brandys — Mélnik je zachovano. Pro manipulacni vlaky
od Prahy je navrzeno propojeni do koleje €. 9. V kolejich ¢. 5 a 7 jsou pouze kolejové kfizovatky 1:9.
Toto propojeni zkracuje uZitecnou délku koleje €. 3 véetné nastupistni hrany. Ve vSech smérech (mimo
Celakovice) jsou navrieny dvojkolejné traté, ve sméru do Prahy jsou kolejové spojky vysunuty a7 za
oblouk.

Silniéni Upravy na mistnich komunikacich jsou pouze v okoli pfejezdd. Krajska silnice 11/101 bude
prevedena mimouroviové véetné jednostranného chodniku. Obsluha objektd v ulici Mladeznicka a Za
Lesem bude jednosmérna s vyjezdem cca 120 m do ulice Ke Spolané (na konci ulice Za Lesem).

Zst. Neratovice zdpad

Pro ndkladni dopravu — fizeni sledu vlakd, obsluha vleckového kolejisté Spolana Neratovice ¢i mistni
nakladka a vykladka - bude nové vybudovana stanice Neratovice zapad. Za koncem zdstavby Neratovic
bude trat odsunuta o 3 osové vzdalenosti a vybudovana stanice s uzitecnymi délkami 800 m
v dopravnich kolejich 3, 4, 5 a 6. Kolej ¢. 7 bude vjezdova a odjezdova pro fazeni v manipulaénich
kolejich. Pfesnd podoba stanice bude navrzena v dalsi fazi studie.

Stanice vyvola prelozku silnice 1/9, ktera bude vedena nadjezdem nad kolejistém. Objekty ,Na Staré
Staci” jsou zachovany, stanice je situovana severné.

39/67



L]
eg I S CE D E a | SP nového Zelezni¢niho spojeni

Centrum pro efektivni dopravu, Praha _ Dra’id’any, 7 diléi plnevnl,

5.4 Tunely

5.4.1 Vseobecné
Uzemi CR, kromé& hraniénich hor, je moZno vieobecné oznalit jako kopcovité. Prevydeni vrcholl
nepresahuje prvni stovky metr(. | pfi tomto charakteru Uzemi neni ale mozné, vylucovat pouZiti tunelQ
pti umistovanitras VRT. Navrh vedeni trasy VRT tunelem je uréovan pozadavky smérového a vyskového
vedeni dopravni cesty, pozadavky prichodu terénnimi prekazkami a prichodu chranénym uzemim
krajiny. Tunelova ¢ast trasy VRT je stavebnim prvkem konstrukce nové dopravni cesty.

RazZba tunelt VRT metodou NRTM

Rozhodujici délky tunelovych ¢asti predpokladanych tras VRT na Uzemi CR budou zfizovany
v poloskalnich ¢i ve skalnich horninovych podminkach. Zkusenosti s vystavbou Zelezniénich tuneld
na 1., 2. a vsoucasnosti na 4. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru v obdobi od roku 1990 potvrzuji nejen
vySe uvedeny geologicky predpoklad, ale soucasné i béZznou dosazitelnost dodavek vystavby kratSich
elezni¢nich tunel(i na stavebnim trhu v CR. RaZby jedendcti novych Zelezni¢nich tunelG byly provadény
s pouzitim rozpojovani hornin pomoci mechanizovanych stroja (impaktor) i trhacich praci (v pripadé
kvalitnéjsich hornin cca od tfidy pevnosti R3/4) a navazujicim provadénim stavebni konstrukce tunelu
postupem podle zasad tzv. Nové rakouské tunelovani metody — NRTM. VSechny uvedené Zelezni¢ni
tunely, véetné nejrozsahlejsi vystavby tunelll praiského Nového spojeni, byly provadény jako
dvoukolejné s protismérnym provozem vlaka.

Na zakladé zkusSenosti z této vystavby je mozné predpokladat celkovou potrebu ¢asu na provedeni
felezni¢niho dvoukolejného tunelu pro trasu VRT délky do dvou km na tzemi CR s pouZitim metody
NRTM cca 3 - 4 roky. Ukazatelova cena provedeni razby a dodavky stavebni konstrukce dvoukolejného
tunelu VRT by se - pfi pouziti metody NRTM - méla pohybovat v Urovni cca 800 000 K¢ — max. 1 100 000
K¢ v ojedinélych pripadech (velmi zalezZi na geologickych podminkach a na mnoha dalsich okolnostech
vystavby) za béZzny metr tunelu bez DPH.

Hranice pouzivani délky dvoukolejnych Zelezni¢nich tunelovych profill pro pouzivani metody NRTM se
v uplynulém obdobi na Gzemi sousednich statli pohybovala okolo 2 kilometri. Nicméné pomalejsi
postup razby metodou NRTM oproti TBM lIze v ptipadech delSich tunell (mysleno délky do 3 — max. 4
km) dohnat soucinnosti razeb vice celeb najednou proti sobé.

Kosten
'y

Sprengvortrieb

TBM

.
i ol

ca. 2 km Tunnelldnge

Obrazek 1: 2 km - hranic¢ni hodnota vyuziti razeb tunelu NRTM vs. TBM, svisla osa naklady,
vodorovna délka tunelu, klasicka metoda vs. TBM
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Jako priklad je moZno poukdzat na tunely na nové Zelezni¢ni trase Wien - St. Polten v Rakousku.
Obdobné bylo navrZeno pouZiti NRTM u projektl péti razenych tunell modernizace Zeleznice na trase
Liptovsky Mikulas — Poprad-Tatry, s vydanym Uzemnim rozhodnutim, na Uzemi SR. Zde v3ak jiz doslo
k pfepracovani projektu tunelu z feSeni NRTM na TBM jiz ve stupni DSP u nékterych tunelll na trase
(naptiklad tunel Cerveny Kut). Tato pfipravovand trat ma ale stale koridorové parametry, nikoliv
parametry VRT.

Nad V, = 160 km/h se vsak jiz pfilis nedoporucuje uZiti jedné velké tunelové roury pro protismérny
provoz. Nejen z hlediska bezpe¢nostniho (PBR), ale predev$im aerodynamického (vliv na rychlou
zménu tlaku v soupravdch v portalovych oblastech). | presto, Ze je uvazovdno s provozem Cisté
pretlakovych souprav, je toto reseni v pfipadé VRT nad navrhovou rychlost v, = 230 km/h v podstaté
nevhodné. Napft. v plvodnim projektu tunelu Ejpovice (nyni prorazeny) ve stupni DSP bylo i pfi uziti
razeb tunelu dle metody NRTM uvaZovano jiz se dvéma oddélenymi tunelovymi troubami.

Razba tunelt VRT s pouZitim TBM

Zelezni¢ni tunely vétsich délek se na evropském tGzemi navrhuji téméf vyhradné jako dvé jednokolejné
tunelové trouby propojované z bezpecénostnich dlivodl obvykle po 300 m zachrannymi cestami — tzv.
propojkami (ty se zdsadné razi metodou NRTM). Hlavnimi dlvody pro opakované pouZivani tohoto
feseni jsou, spolu s divody zajistovani bezpecnosti pfi havarijnich situacich, také rizika vzduchovych
narazl protijedoucich vlakovych souprav. Pfedevsim evropské poZadavky na provadéni razeb a
soucasné zfizovani tybinkové konstrukce obezdivky dlouhych jednokolejnych tuneld VRT wvyvolaly
v poslednich desetiletich vyznamné zdokonalovani jejich téméF vyluéného provadéni s pouzitim
velkoprofilovych razicich strojd (obecné v CR ozna¢ovano TBM bez ohledu na druh raziciho stroje).
Vystavba dlouhych Zelezni¢nich tuneld VRT jako dvoukolejnych se vlibec nenavrhuje. Rozhodujicim
dlvodem pro tento stav je pozadavek vybudovani soubézného obsluzného tunelového profilu, jehoz
vybudovani je na vSech evropskych statnich izemich shodné poZzadovano bezpecnostnimi slozkami pro
zajisténi pristupu zachranarl k mistu mozné havarie v tunelu.

Nejlepsim prikladem pouziti TBM (v tomto pfipadé razici stroj typu TBM — Gripper) pfi vystavbé
vysokorychlostnich Zelezni¢nich tunell je v roce 2016 zprovoznény doposud na svété nejdelsi upatni
tunel Gotthard ve Svycarsku. Dalsi rozvoj a zkudenosti s pouZitim této technologie jisté pFinese jak
pravé probihajici razba tunelu Koralm v sousednim Rakousku, tak i zahajeni vystavby nového, svétové
nejdelsiho Zelezni¢niho tunelu pod prlsmykem Brenner mezi Rakouskem a Italii. Rozsahlé zkusenosti
s pouzitim TBM pfi vystavbé dlouhych Zelezni¢nich tunell tras VRT byly ziskany také na Gzemich Velké
Britanie, Spanélska, Holandska a v poslednim obdobi také Némecka a Rakouska. Také vy$e zmifiovany
projekt modernizace Zelezni¢ni trati na trase Liptovsky Mikuld$ — Poprad Tatry navrhuje provadéni
tunelu Cerveny Kut délky 4 800 m s pouZitim TBM.

Jako ukazatel pro hodnoceni potfeby ¢asu vystavby delSich jednokolejnych Zelezniénich tunelt VRT
v prevazné skalnich podminkach CR s pouzitim TBM je moiné z dosavadnich evropskych zku$enosti
odvodit béZné dosahované provadéni razby a soubézné zfizované tybinkové konstrukce tunelu délky
5 km za jeden rok. Celkova doba vystavby tunelové casti trasy VRT délky 20 km by pak méla byt
dosazitelna za obdobi 5 — 7 let. Soucet ploch pricného fezu dvou jednokolejnych tunell trasy VRT
provadénych TBM je o primérné 30 % vétsi, nezli plocha pfiéného fezu dvoukolejného tunelu VRT
provadéného metodou NRTM. Toto srovnani vsak neni Uplné spravné, nebot jak je zminéno vyse,
v pfipadé VRT neni zvykem navrhovat jeden dvojkolejny tunel i v pfipadé NRTM. Ukazatelova cena
provedeni razby a dodavky stavebni konstrukce dvou jednokolejnych tunell VRT provadénych TBM by
se proto méla pohybovat na drovni 900 000 K¢ za béZzny metr trasy tunelu bez DPH.
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Obrazek 2: Typicky pfipad pficného Fezu tunelem pro V. =160 km/h (R =4,35m + 0,1 m pro

,

nadvyseny pojistny prostor — vyjimka)

Dualezité souvislosti navrhu tunelovych cdsti tras VRT
Vedeni trasy VRT tunelem vyrazné ulehuje a urychluje projednavani legislativnich podminek
potiebnych pro provadéni vystavby této ¢asti dopravni cesty.

DuleZitou soucasti rozhodovani o umisténi trasy VRT do tunelu, zejména u vétsich délek tuneld, je
rozhodovani o nakladani s vytéZzenou horninou (rubaninou). Rozhodnuti a predbézné mistni
projednani pfistiho naklddani s rubaninou by mélo byt spojovdno jiz s prvnim ndvrhem umisténi
tunelové &asti trasy VRT. V hustém osidleni CR je diileZité nejen uréeni vhodného mista uloZeni velkych
objem( rubaniny, ale také zplsob jejiho pfemistovani z mista tunelu na misto uloZeni. Jako ptiklady
vhodného feseni mohou slouzit uklddani rubaniny u tunelu Wienerwald v Rakousku, tunelu Katzeberg
v Némecku, nebo premistovani rubaniny z mist tunelll na misto uloZeni Zeleznici ve Svycarsku.
Pfemisténi nékolika miliond m3? vylomovych hmot zvice jak 40 km Zelezniénich tunell vystavby
tunelové Casti Zeleznice Crossrail pod Londynem se uskutecfiuje lodni dopravou.

Obdobné dulezitym dopravnim feSenim souvisejicim s vystavbou tras VRT je rozhodovani o umisténi
betonarky pro vyrobu podzemnich betonovych konstrukci, zejména rozhodovani o misté vyroby
tybinkd dlouhych jednokolejnych tunell zfizovanych s pomoci TBM. Na srovnatelnych evropskych
Uzemich je nejcastéji pouZivano umisténi vyroby panelll na misté zafizeni stavenisté u vstupniho
portalu razby tunelu.

Umisténi ¢asti trasy VRT do tunelu by mélo byt vyhodnocovano také jako vyznamny prinos k zachovani
krajiny neprerusované dopravni cestou a soucasné pfinos k odstrafiovani hlukové zatéze krajiny z
dopravy. MoZnym pristupem pro ocenéni téchto faktorli je pouZiti metodiky pro vypocet CBA
Zelezni¢nich staveb.
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Dalsi souvislosti ndvrhu tunel
Zatizeni stavenisté je umisténo, pokud je to mozné, vidy u portalovych jam. V pfipadé razby strojem
TBM je hlavni zafizeni stavenisté u tzv. startovaciho portalu Cili na strané tunelu, kde je zapocata razba.

Plocha hlavniho stavenisté musi byt dostate¢nd pro umisténi zafizeni pro provoz razby strojem.
Vhodnd plocha zafizeni se pohybuje kolem vyméry 10 000-12 000 m?2. Mezi zakladni prvky stavenidté
patii:

e Sestava mobilnich kontejner(l (kancelare stavby a zazemi pro pracovniky na stavbé),
cca 30 — 35 kusl + 1 kontejner pro ostrahu

e Hala udrzby stroje TBM (plocha 30 x 15 m)

e Sklady nahradnich dild TBM (dle typu stroje, cca 3 ks kontejnerovych sklad()

e Sklad tlakovych lahvi — otevieny sklad 1,5x 1,5 m

e Michaci centrum pro provadéni vyroby injektazni smési tybink(

e Lampovna—v jamé u Celni stény portalu

e Sklad maziv a oleji — kontejner plidorysné 6 x 2,5 m

e Zumpa

e Trafostanice 1000 kVA/22/0,4 kV — 2 ks

e Trafostanice 630 kVA/22/0,4 kV — 1 ks

e Rozpinaci stanice — 1 ks

e Ventilator separatniho vétrani v tunelu (dle projektu vétrani)

e Chladici jednotka TBM - 1 kontejner 12 x 2,5 m

e Cov

Tato plocha musi byt vhodné napojena pristupovymi komunikacemi pro pohyb mechanizace a stroja.
Dale je nutno dbat ptipojeni zafizeni stavenisté na uZitkovou vodu (DN 200) a pitnou vodu (DN 100).
Nutnosti je pfipojeni na rozvodnou vnéjsi sit. Kabelovy rozvod pro silnoproud je o napéti 22 kV a
slaboproudé rozvody spolu s pfipojenim na internet jsou samoziejmosti.

Sklad rubaniny nemusi byt nutné v blizkosti zatizeni stavenisté. Zde muizZe byt jen mezideponie pro
nejnutné;jsi Upravu a docasného uskladnéni rubaniny (pro rychlé rozpojovani a vyuziti rubaniny jako
paziciho média uzaviené Celby jsou pouZivany pro tyto ucely polymery, takto upravena rubanina nelze
skladovat bez dalSich Uprav). MnozZstvi rubaniny zaleZi na profilu tunelu, obecné Ize uvazovat 80-85 000
m3/ 1 km razeného tunelu (1 roura).

Dalsim determinantem je pfistup portald na celostatni komunikac¢ni a Zeleznicni sit. Z hlediska
podzemnich staveb je nejkomplikovanéj$i Usek vedeni trasy v Usti nad Labem a jeho zapojeni na
stavajici sit — pfedevsim feSenim umisténi nadrazi v intravilanu mésta.

5.4.2 Tunelyve varianté ¢. 1

Klicovsky tunel (Var V1):
e Délka: 4,419 km
e V,=100km/haV,=200km/h
e vedeniv intravilanu
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Tento tunel je charakteristicky rozdilnymi pozadavky na ndvrhovou rychlost. Zména nastava
ve stani¢eni km 8,060 Zluté (levobieZni varianty). Vzhledem k tomu, Ze vedeni trasy tunelu je mimo
hlavni zastavéna Gzemi hl. m. Prahy, a vzhledem k tomu, Ze zména navrhové rychlosti je velice blizko
klicovského portalu, je vhodné nasadit stroj TBM na celou délku trasy tunelu.

Pokud by doslo k napojeni upravené stavajici traté ve sméru Prezletice a Brandys nad Labem, tyto
rozplety je vhodné umistit budto do jam hloubenych portélovych Usekl tunelu (a pak do zasypané
konstrukce postavené v jdmé), nebo pokud by byly rozplety umistény jesté v razenych mistech tunelu,
tyto je nutno razit konvencéni metodou NRTM. Obecné (a to plati pro vSechny tunelové stavby) je
vhodné provést Useky NRTM v predvoji pred razbou TBM. Rozplety v razeném tunelu je dobré umistit
alesponi s nadlozim 1 prliméru profilu tunelové roury — zaleZi na geologickych podminkach. Stroj TBM
Ize témito useky jednoduse premistit. Bez blizSich znalosti tohoto Useku je vsak nejjednodussi rozplet
umistit mimo tunelovy objekt. Zjednodusuje to razbu a naslednou udrzbu Useku rozpletu. Svétly profil
tunelu je R = 4,35 m (obdoba tunelu Ejpovice).

Vzhledem k urcité ,pfibuznosti” s tunelem sttizkovskym je vhodné razit ze stejnych ddvodi z prostoru
Cakovic smérem do centra. Je zde misto pro zafizeni stavenisté a odvoz rubaniny se nabizi obdobné
jako u tunelu Stfizkov do 7st. Praha-Cakovice po komunikacich Semilskd a Cukrovarska. Jak je jiz
zminéno v obecné casti dokumentu, soucasti zafizeni stavenisté je mezideponie pro docasny sklad
rubaniny.

Tunel Milesovka (Var 1):
e Délka: 13,200 km
e V,=250km/h
e vedeni v extravilanu

Je obdobnym charakteristikou geologie s tunelem Litomérickym. Je vhodné trasovan v mistech portalQ
kolmo na vrstevnice. Nema rozplety. Problém se nachazi v misté severniho portdlu u Rtyné nad Bilinou.
Jedna se o Uzemi podmacené a v misté deluviofluvidlnich hlinitych sedimentl. Dédle se nenachazi
vyznamné problematicka mista. Usek s V, = 250 km/h je jiz naprosto vhodny pro pouziti TBM. Svétly
profil tunelu je R = 4,7 m (moZno optimalizovat na zakladé dalSich aerodynamicky vypoctt). Vhodné
razit od jihu a zde umistit zafizeni stavenisté. Odvoz rubaniny je nutné zajistit automobilovou
dopravou, coZ vyvola potiebu vystavby obsluzné komunikace pres obec Velemin.

5.4.3 Tunely ve varianté ¢. 2

Strizkovsky tunel (Var V2):
e Délka: 4,505 km
e V,=160km/haV,=250km/h
e vedeniv intravilanu

Tento tunel je charakteristicky rozdilnymi pozadavky na navrhovou rychlost. Zména nastava
ve stani¢eni km 7,000 ¢ervené (pravobfezni) varianty. Prvni usek pro V, = 160 km/h je vhodné fesit
klasickym zplsobem razby (NRTM) obdobné jako naptiklad tunel Vitkov. ZkuSenosti s tunely NRTM
v klasické podobé jsou v CR vyznamné. Pro tuto rychlost neni nutno navrhovat dvé oddélené tunelové
roury, razba jedné roury s protismérnym provozem je levné;si variantou.
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Usek s V= 250 km/h je jiz naprosto vhodny pro pouZiti TBM. Svétly profil tunelu je R = 4,7 m (mozno
optimalizovat na zakladé dalich aerodynamicky vypoctd). Razbu je vhodné Fesit smérem od Dablic.
Bez detailnéjsich znalosti vedeni trasy v tomto Useku se jevi severni portal jako vhodnéjsi pro hlavni
zafizeni stavenisté, odvoz rubaniny (pres komunikaci Kosteleckd spojujici zdjmovou oblast portalu
se 7st. Praha-Cakovice) na Zelezni¢ni sit do Zst. Praha-Cakovice. Dopravu &asti stroje TBM je vhodné
provést po dalnici D8 v no¢nich hodinach pfi omezeni dalni¢niho provozu. Navic lze razba obou ¢asti
tunelu provadét nezavisle, tj. dvéma celbami Gseku NRTM mezi Vysocany a Prosekem proti sobé a
z Déblic na Prosek jednim strojem TBM opakované pro jednotlivé trouby.

Napojeni obou typl razenych tunell vychazi vhodné nékam do stanic¢eni km 6,750 (predbézny odhad)
v misté plochy dne$niho parku Pratelstvi na sidlisti Prosek, kde by bylo moZno vybudovat docasné
(podruzné) zafizeni stavenisté o ploSe cca 8 000 m?2. Zde by se nachdzela velkd kruhovd 3achta
(pfipadné pazena obdélnikova jdma) z prevrtavanych kotvenych pilot, kde by se mohl po ¢astech
rozebirat razici stroj. Jiné misto pro napojeni obou typl tunelu vzhledem k zastavénosti Uzemi nebylo
nalezeno.

Tunel neobsahuje zadné rozplety/odbocky.

Litoméricky tunel (Var 2):
e Délka: 18,884 km (dle alt. 3 v Usti nad Labem)
. n= 250 km/h
e vedeniv extravilanu

Tento tunel v podstaté spojuje oblast LitoméFic a Usti nad Labem. Re3eni jednotlivych portalG je zavislé
na vybrané varianté zapojeni VRT do Usti nad Labem. V misté Litomé&fice — Trnovany je navrzen rozplet
na ,pravobfezni“ stavajici trat Usti nad Labem — Mé&lnik. Od litoméFického portélu po rozplet je nutno
pouzit NRTM (cca délky 550 m). Pfedél mezi ¢asti NRTM a TBM by se nachazel u komunikace 1/15 jizné
od obce Podvini a severné od Zst. Trnovany. Zde by bylo moZno mit i zafizeni stavenisté s obsluznou
jdmou. A je zde i vhodnd moZnost odvozu rubaniny pomoci Zelezni¢ni dopravy v pfipadé raiby smérem
do Usti nad Labem.

Tunel charakteristikou , Upatniho tunelu” délky cca 16,5 km je jasnym kandidatem pro razbu strojem
TBM. Usek s V, = 250 km/h je jiz naprosto vhodny pro pouZiti TBM. Svétly profil tunelu je R = 4,7 m
(moZno optimalizovat na zakladé dalSich aerodynamicky vypoctl). Obdobné jako tunel MileSovka je
tento tunel vedeny v geologickych podminkéch terciérnich vulkanickych hornin Ceského Stfedohofi.
Mohou se zde nachazet na sesuvy nachylna mista, ovSem v Upatnich ¢astech se bude razit dobre a je
mozné uvaZovat i o stroji bez podpory celby, avsak za uZiti Stitu (podvarianta stroje TBM —S, respektive
konvertibilniho stroje z TBM — EPB na TBM - S).

Jak je jiz zminéno vyse, portalové oblasti by byly razeny NRTM, popfipadé hloubeny. V Usti nad Labem
pfimo v centru neni v alternativach 1+2 misto pro sestaveni stroje, avSak v misté portalu — jizné od
obce Cesky Ujezd u Usti nad Labem — je moznost vybudovat zafizeni staveni$té. Odvoz rubaniny se
v piipadé razby do LitoméFic pfimo nabizi po Zeleznici na trati Usti nad Labem — Teplice, pokud by se
zde ovsem dala zfidit vlecka. Varianta odvozu rubaniny silni¢ni dopravou je dana paralelni komunikaci
s délnici D8 a jejim napojenim na délnici. Podchod Labe v Usti nad Labem — Stiekov je popsan v dal3ich
podkapitolach.
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Usti nad Labem (var & 2):

Tato varianta uvaZuje s vystavbou hloubené podzemni stanice paralelné s Zelezniéni stanici Usti nad
Labem — zapad. Vyhodou tohoto feseni je, Ze neni nutno fesit kolejové spojky Cili razeny tunel by byl
zakoncen pfimo stroji TBM v prostoru stavebni jamy hloubené konstrukce podzemniho patra zZelezni¢ni
stanice v pfipadé razby od Litoméfic.

NadlozZi tunelu pod fekou je nutné mit alespon o velikosti priiméru tunelu, ideadlné alespon 1,5 nasobek
praméru tunelu. Tomuto poZadavku se nelze vyhnout, z hlediska podélnych profili trati bude nutno
konstrukci podzemniho patra nadrazi zahloubit do relevantni drovné. Toto feSeni sice mirné zpomaluje
pohyb cestujicich — dlouhé eskaldtory, avsak je v planu jesté vybudovat komunikaci pod povrchem
nadrazi a je tudiz nutno mit pro konstrukci tunelu silniéni komunikace dostateéné misto. Pazeni
takového vykopu by bylo vhodné provést z kotvenych podzemnich stén ¢i z pilot. Bylo by vhodné
koordinovat vystavbu silniéniho podjezdu s planovanou konstrukci podzemniho patra Zeleznicni
stanice.

Pokud by bylo uva?ovéno o razbé litoméfického tunelu z Usti nad Labem smér Litoméfice z prostoru
jamy stanice k vlastni vystavbé hloubené konstrukce podzemni stanice by mohlo dojit aZ po prorazeni
tunelu, tj. aZz po odvozu zafizeni stavenisté z jdmy. Tento predpoklad je ¢astecné platny samoziejmé i
pro obracenou variantu razby, avsak obecné pro rozebrani stroje je potfeba méné mista a podpUrnych
zatizeni, ktera jsou naro¢na na plochu nez pro jeho start. Takze pfipravné prace pro vystavbu hloubené
podzemni stanice i jiz ¢astec¢né jeji vybudovani paralelné srazbou tunelu je mozné spise v této
varianté sméru razby.

Naopak moznost pfimého odvozu rubaniny z prostoru nadrazi je velmi vyhodna, tento argument hraje
vyznamnou roli a vzhledem k rozsahu vystavby celého Useku Praha — Drazdany by pfipadné posunuti
realizace konstrukce hloubené stanice po prorazce tunelu nemélo mit vliv na celek.

5.4.4 Tunely spole¢né obéma variantam

Tunel Most (zausténi nové traté do stavajici stanice):
e Délka: 2,905 km
e V,=160a200km/h
e vedeniv extravilanu mimo napojeni do Zst. Most

Tento tunel je taktéZ vhodny pro pouziti mechanizovanych razicich stit(l. Vzhledem k umisténi mimo
hlavni trasu VRT a tedy nizsi navrhové rychlosti je jeho feseni viceméné stejné a se stejnymi parametry
jako je tunel Ejpovice. Svétly profil tunelu je R = 4,35 m (obdoba Ejpovic). Vhodné razit od jihu. Bez
rozpletl. Otazkou je vyreseni portalu pfimo v Mosté, ale po zkusenostech z Ejpovic (zapadni portal
tunelu) neni nutno mit na rozebrani stroje vyznamnou plochu. Staci standardni hloubena jama u
razeného portalu. Zafizeni stavenisté umistit do startovaciho portalu tunelu. Odvoz rubaniny je nutné
zajistit automobilovou dopravou, coz vyvold potfebu vystavby obsluzné komunikace pres obec Vtelno.

Krusnohorsky tunel (obé varianty):
e Délka: 27,804 km (varianta ¢. 1, v CR 12,522 km) resp. 26,531 km (varianta ¢. 2, v CR
11,249 km)
e V,=200km/h
e vedeniv extravilanu
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Vzhledem k tomu, Ze se zde jedna o tunel prekracujici statni hranici a vzhledem k tomu, Ze se bude
razit pravdépodobné z obou stran statni hranice, vtomto pfipadé doporucujeme se snazit vyhovét
predstavam némecké strany. Prljezdny profil, feSeni o nasazeni TBM (kterého typu apod.) bude
nezbytné plné koordinovat s Némci. Pro razbu tohoto tunelu bude pouzit jeden typ stroje o stejném
razicim profilu. Vedle faktu, Ze vétsi ¢ast tunelu bude lezet na némecké strané, Némecko také patfi
mezi nejzkusenéjsi provozovatele razicich stroji. Koneckonct je skoro monopolnim vyrobcem stroju
TBM (firma Herrenknecht ze Schwanau).

Rozplety u Chabarovic bude nicméné nezbytné vybudovat metodou NRTM, pfipadné jesté
v hloubeném Useku. Zafizeni stavenisté u Zst. Chabarovice s ohledem na charakter lokality neni
problém spolu s odvozem rubaniny po Zeleznici. Unifikace reSeni s némeckou stranou je vhodna
z hlediska projiti TBM pod statni hranici bez ohledu na to, z které strany, na kterou, razi. Horniny
(krystalinikum) v této ¢asti Krusnych hor — svory a pararuly — budou tvofit dobry materidl pro razbu
strojem TBM. Zde by se mohlo uvaZovat i o nasazeni Cisté horninového stroje TBM — Gripper. Urcitym
problémem by mohly byt tektonické poruchy masivu — krusnohorsky zlom.

5.5 Mosty
O mostnich konstrukcich na vysokorychlostnich tratich pojedndva TPS, 2017 v ¢asti C, kapitole 9.
V rozsahu studie proveditelnosti budou navrhovany mosty vSech uvadénych kategorii. Jediny vysoky
most je navrzen v km 60,850 na trati do Mostu, kde prekracuje udoli Déberského potoka ve vySce 60 m.
Ostatni mosty a estakady jsou zpravidla vySky 10 - 25m nad terénem. Konfigurace terénu je v celé
oblasti relativné ploch3, terénni hibety a pohofi jsou pfekondvany tunely.

Z hlediska trasovani a pouZziti mostnich konstrukci je spiSe nutné sledovat dilatac¢ni systémy predevsim
v mimouroviovych odbocenich. Odbocné vétve zpravidla vyuZivaji vétsi nedostatek prevyseni a
umisténi kolejovych dilatacnich zafizeni (KDZ) by vyznamné sniZilo rychlostni parametry. Dilatacni
délka mostu bez pouziti KDZ je pro betonové a sprazené mosty 90 m, pro ocelové mosty 60m.

Pfimo na vysokorychlostnich kolejich tento problém nevznikd, nebot pro vysoké rychlosti se
nepripousti velké nedostatky prevyseni. Z hlediska posuzovani mostnich konstrukci zde vsak nelze
pouzit pfili§ lehké ocelové konstrukce, které zpravidla obtizné vyhovi na mezni stav pouZzitelnosti —
prahyby, krouceni, kmitani.

V ramci této studie se nenavrhuji konkrétni konstrukce. Uvadime zde vybér lokalit, kde bude detailni
vySkové feseni znacné zavislé na odborné kvalité mostniho projektanta. Je to v pfipadé rozpletl o tfech
vySkovych drovnich a u prekroceni dnes jiz historické Chabarovické estakady.

Vitavsky kriZz — odb. Zlosyn

Mimouroviovy rozplet trati od Neratovic a Odolena Vody je potfeba fesit s minimalnimi vyskovymi
rozdily jednotlivych Grovni. V dolni Grovni se nachazi trat Kralupy — Neratovice, kterou prekracuje trasa
VRT a smér Zlosyn — Odolena Voda. Opacny smér z Odoleny Vody je ve treti Urovni nad trasou VRT. Na
vySkovém usporadani bude zaviset rozsah Uprav trasy VVN 220kV. Situace je na vykrese €. C.1.1.2.21
Situace VlItavsky kfiz — odb. Zlosyn, odb. Dfinov.

Labsky kiiZz — odb. Pocaply

Koleje VRT jsou v tomto Useku s osovou vzdalenosti 40 m, nebot ihned za mosty nasleduje tunel
Stfedohofi. Odboceni do Litoméfic je navrzeno ve stejné vysSkové urovni jako kolej VRT €. 2. VySkova
poloha bude upfesnéna podle konstrukce nad fekou Labe pfi splnéni plavebni vysky nad jezem Ceské
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Kopisty. Dale kolej prekracuje pravobrezini trat a silnici 11/261, kde budou pouZity mensi rozpéti a
konstrukéni vyska.

Kolej VRT €. 1 je vedena ve treti vyskové Urovni a rozhodujici je pro konstrukéni feSeni prekroéeni Labe
a soucasné dvojkolejna spojka do Litoméric ve druhé vyskové Urovni. Situace je ve vykrese €. C.1.1.2.02a
Situace Labsky kfiz — odb. Pocaply, odb. Stfedohofi a €. C.1.1.2.02b Situace Labsky kfiz — odb.
Tteboutice.

Vyh. Stradov

Mezi odbockou Dalnice a odbockou Krusné hory je umisténa vyhybna Stradov. Koleje ve sméru
do Drazdan jsou v Urovni soucasné Chabarovické estakady. Novy mostni objekt mlze byt podobny,
pouze Sirkové usporadani je pro 3 koleje s osovou vzddlenosti 2x 6,5m.

Opacny smér do Usti nad Labem je o 1 vyskovou Uroven vy$e a prekracuje Chabarovickou estakadu.
V tomto misté je zadouci, aby projektant-mostar navrhl minimalni vySkovy rozdil. Situace je ve vykrese
¢. C.1.1.2.10 Situace odb. Krusné hory.

5.6 Energetika a silnoproud

V této etapé zpracovani studie neni tato problematika blize feSena. Obecné lze uvést, Ze se
predpoklada elektrizace vsech novych Usek( trati (s vyjimkou prelozky regionalni drahy Straskov -
Msené-lazné) vcetné vsech navazujicich trati s pfimym pokracovanim vlakl z VRT napétovou
soustavou 2x25 kV 50 Hz s jednotnou fazi tak, aby s vyjimkou pfipadnych styk( napétovych soustav
nedochazelo k nutnosti stahovani sbérace nebo vypinani proudu ¢i jinému omezeni odbéru trakéniho
proudu nebo moZnosti rekuperace. Pro ucely dopravni technologie se nyni predpoklada dostatecné
dimenzovany ptikon trakéniho vedeni ve vSech ¢astech feSeného systému. Naopak ze strany DT budou
pozdéji upresnény pozadavky na vykonové parametry provozovanych vozidel. Pfedpoklada se plné
osazeni vSech dotéenych vyhybek EOV.

Vzhledem k tomu, Ze pfechod prazského Zelezni¢niho uzlu a jeho okoli se v soucasnosti predpoklada
aZz v posledni fazi tzv. , konverze napdjeni“, bude ve Il. etapé studie fesena také otdzka stykovych mist
v Praze a Stredoceském kraji, popf. Uprava predpoklddaného harmonogramu konverze. Dale bude
diskutovana problematika rozmisténi a poctu trakénich napajecich stanic umisténi i styku ¢i stykd
v pfeshrani¢nim Useku s napétovou soustavou 15 kV 16,7 Hz v SRN.

5.7 Sdélovaci a zabezpecovaci zafizeni

V této etapé zpracovani studie neni tato problematika blize feSena. Obecné lze uvést, Ze se
predpoklada instalace systémi GSM-R a ETCS urovné 2 ve vsech ¢astech VRT a jejich propojeni, véetné
relevantnich navazujicich trati. Stani¢ni a tratova zabezpecovaci zafizeni budou dalkové ovladana
z fidicich pracovist v CDP Praha (nedojde-li k jiné dohodé se SRN v pfipadé preshraniéni ¢asti traté),
s vyuZitim nadstavby systému ASVC. Navrhuje se vyhradni provoz vlakd vybavenych ERTMS, nebudou
tedy zfizovdna navéstidla ani odvratné koleje (s vyjimkou pfipadnych rozhrani v0c¢i mistdm
predpokladaného posunu nebo na rozhrani s konvencni siti v ptipadech, kdy se jeji vybaveni ERTMS
nepredpoklada). Délka kolejovych Usekl na tratich a ve stanicich se predbézné predpoklada 1 km,
v pfipadech kapacitnich hrdel lokalné i méné (napf. okoli nastupist, Useky pred/za misty pravidelnych
predjizdéni vlakl, zejména nakladnich apod). Rozmisténi baliz ETCS bude pfizplisobeno konkrétnim
potfebam budouciho provozu, zejména z hlediska minimalizace rezervnich vzdalenosti nebo
prodluZovani jizdnich dob vlivem plsobeni brzdnych kfivek ETCS coby disledku pfilis velké nepresnosti
odometrie.
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5.8 Pozemni objekty

V ramci studie nejsou navrhovany pozemni objekty, které by z hlediska svych parametrli, zejména
zastavéné plochy a obestavéného prostoru predstavovaly specifické problémy, které by bylo nutné
zohledniovat v tomto stupni dokumentace a v této etapé jejiho zpracovani. Ve druhé etapé studie
ovsem nelze vyloudit ndvrh vyznamnéjsich pozemnich objektl ve funkci odbavovacich budov nové
navrhovanych stanic, napfriklad v Usti nad Labem.
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6. Vyhodnoceni tras v ZUR — Uzemni strety
Tento Ukol byl realizovan formou provérky jednotlivych dotéenych ZUR. Vyhodnoceny byly stety
s planovanymi zameéry, které v jednotlivych variantach je nutné resit (kolizni zaméry). O stretech
s infrastrukturou v soucasnosti existujici se predpokladad, Ze byly dostatecné zohlednény
v podkladovych studiich, ze kterych jsou trasy vétSinou prevzaté. Pfipadné vlastni naméty zpracovatele
jsou nyni feSeny tak, aby ke stfetlim s existujici ¢i nyni vznikajici infrastrukturou (a dalSimi objekty)
nedochazelo, neni-li na jejich existenci zvlast upozornéno.

6.1Varianta 1

Oznaceni Kolizni infrastruktura a ramcovy navrh reSeni
stfetu
V-1/1 Méstsky okruh — je na rozhrani staveb VRT a zkapacitnéni zelezni¢niho uzlu.

V ptipadé ponechani soucasného napojeni na Nové spojeni neni tfeba resit

V-1/2 Vysocanska radidla —trasa VRT je vedena v tunelu pod silni¢ni trasou

V-1/3 Prazsky okruh —trasa VRT je vedena pod silni¢ni trasou

V-1/4 Ropovod Druzba — po presné lokalizaci bude dofeseno

V-1/5 400 kV budouci elektrické vedeni — je nutna koordinace projektt

V-1/6 prelozka silnice €. 9 — trasa VRT je vedena nadjezdem nad jiZ hotovym Usekem
V-1/7 400 kV elektrické vedeni — trasa VRT se zméni do polohy var. ¢. 2

V-1/8 silnice 101 — VRT vedena nad silnici

V-1/9 plynovod — trasa VRT v zafezu, nutné preloZeni plynovodu

V-1/10 400 kV elektrické vedeni - trasa VRT se zméni do polohy var. €. 2

V-1/11 vodovod - trasa VRT v zafezu, nutné preloZeni

V-1/12 regionalni biokoridor — v soucasnosti nefunkcni, prerusen dalnici D8. V ramci pfipravy

je moZné navrhnout opatteni jak na dalnici, tak na VRT

V-1/13 110 kV, 400 kV elektrické vedeni — trasa vedena po terénu, neni tieba resit
V-1/14 regionalni biocentrum — prekroceni estakadou, obdobné jako na D8

V-1/15 cyklostezka — prekroceni estakadou

V-1/16 regionalni biokoridor — bude pfemostén

V-1/17 Zeleznice — ktiZzeni nadjezdem

V-1/18 nadregionalni biokoridor — bude premostén

V-1/19 cyklostezka — bude premosténa

V-1/20 regionalni biokoridor — bude pfemostén

V-1/21 nadregiondlni biocentrum — trasa vedena v tunelu
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V-1/22 regionalni biokoridor — prekroceni estakddou

V-1/23 regionalni biokoridor — bude pfemostén

V-1/24 regionalni biocentrum — bude pfemosténo

V-1/25 Zeleznice — pfemosténa, bude provedeno nékolik spojek na souéasnou trat
V-1/26 vodovodni fad — bude prelozen podle podrobného feseni kolejovych propojeni
V-1/27 regionalni biokoridor — trasa vedena v tunelu

V-1/28 nadregiondlni biokoridor — trasa vedena v tunelu

V-1/29 regionalni biocentrum —trasa vedena v tunelu

V-1/30 nadregiondlni biokoridor — trasa vedena v tunelu

6.2 Varianta 2

Oznaceni Kolizni infrastruktura a ramcovy navrh feSeni
stretu
V-11/1 Méstsky okruh - je na rozhrani staveb VRT a zkapacitnéni Zelezni¢niho uzlu. V pfipadé

ponechani soucasného napojeni na Nové spojeni neni tieba resit

V-11/2 Vysocanska radidla — tunel pod silniénim tunelem

V-11/3 Prazsky okruh - premostén

V-11/4 Ropovod Druzba — po presné lokalizaci bude dofeSeno

V-I1/5 400 kV elektrické vedeni — Trasa VRT bez Gprav, odbocéeni Neratovice / Odolena Voda
bude provéreno

V-Il/6 prel. silnice ¢. 9 — bude premosténa

V-11/7 400 kV elektrické vedeni — trasa VRT je upravena dle podkladu ortofotomapy, kde je

linka VVN zaznamenana

V-I1/8 silnice 101 — bude pfemosténa

V-11/9 plynovod - trasa VRT v zarezu, nutné preloZeni plynovodu

V-I1/10 400 kV elektrické vedeni - bude provéreno

V-ll/11 vodovod - trasa VRT v zafezu, nutné preloZeni

V-1/12 regionalni biokoridor — v soucasnosti nefunkcni, prerusen dalnici D8. V ramci ptipravy

je mozné navrhnout opatteni jak na dalnici, tak na VRT

V-11/13 110 kV, 400 kV elektrické vedeni — trasa VRT nad terénem, bude provéreno
V-11/14 nadregionalni biocentrum - bude feSeno ekodukty
V-11/15 nadregiondlni biokoridor — bude pfemostén
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V-11/16
V-11/17
V-11/18
V-11/19
V-11/20
v-11/21
V-11/22
V-11/23
V-11/24
V-11/25
V-11/26
V-11/27
V-11/28

V-I1/29

V-11/30
V-11/31
V-11/32

V-11/33

nadregionalni biokoridor — v oblasti tunelovych portal(, bude podrobnéji feseno
silnice - trasa vedena v tunelu

nadregiondlni biokoridor - trasa vedena v tunelu

regiondlni biokoridor - trasa vedena v tunelu

nadregionalni biokoridor - trasa vedena v tunelu

regionalni biocentrum - trasa vedena v tunelu

regionalni biokoridor - trasa vedena v tunelu

zlepseni plavebnich podminek na Labi - trasa vedena v tunelu
nadregionalni biokoridor - trasa vedena v tunelu

Zeleznice - trasa vedena v tunelu

110 kV, 400 kV elektrické vedeni - trasa vedena v tunelu
Zeleznice — vystavba odbocky Dalnice

dalkovod — bude pfemostén

vodovodni fad — nachazi se v misté rozpletu pred portaly tunell, bude reSeno
prelozkami, nebo ochranou

regionalni biokoridor - trasa vedena v tunelu
nadregiondlni biokoridor - trasa vedena v tunelu
regionalni biocentrum - trasa vedena v tunelu

nadregionalni biokoridor - trasa vedena v tunelu
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7. Vyhodnoceni variant |. etapy

Na zakladé prepravni progndzy, odhadu investi¢nich nakladli a vystupl dopravni technologie bylo
provedeno ekonomického hodnoceni jednotlivych variant metodou Cost-Benefit-Analysis dle platné
Resortni metodiky pro hodnoceni efektivnosti projektl dopravnich staveb (fijen 2017, dale jen
,Metodika“). Zpracovani finan¢ni a ekonomické analyzy bylo provedeno pomoci standardnich tabulek,
které pro tvofi prilohu 2 této ¢asti studie. Pod vyplnénymi fadky s predem pfipravenymi formuldfi se
nachazi okomentované pomocné vypocty, ze kterych je blize patrny konkrétni zplsob zpracovani
jednotlivych vstupnich Udaja s ohledem na charakter feseného projektu. Vypocty jsou provadény v
cenové urovni roku 2017 s dobou hodnoceni 30 let.

CBA nicméné neni jedinym aspektem hodnoceni. Projektové varianty lze a je vhodné dale hodnotit
také z hlediska provozniho, zhlediska miry splnéni cill projektu, zhlediska predpokladané
projednatelnosti ¢i naplnéni zajmu jednotlivych zicastnénych subjektl, ¢i v dalSich ohledech. V této
fazi zpracovani, tj. v zavéru I. etapy, je Ucelem posouzeni pfedevsim vzajemné porovnani rdmcovych
variant s cilem zvolit k dals$imu dopracovani jednu. Z tohoto dlivodu v tomto pfipadé postacuje jako
jedno z kritérii ekonomicka, neni tfeba zpracovavat financni analyzu.

7.1 Hodnoceni prichodnosti

Vyhodnoceni ramcovych variant z hlediska Uzemni prlchodnost, resp. Zivotniho prostfedi, se
podrobné vénovala podkladova studie ,InZenyrsko-environmentalni analyza nového Zelezni¢niho
spojeni Lovosice — Drazdany na tzemi CR“ (SUDOP Praha, 2015). Varianta E v této studii odpovida Var.
1 ve studii proveditelnosti. Var. 2 ve studii proveditelnosti pfiblizné odpovidd kombinace variant C
(jizné od Usti nad Labem) a F2 (severné od Usti nad Labem) v podkladové studii. Varianta A podkladové
studie rdmcové odpovida subvarianté 3 varianty 2 SP (prekroceni Labe zapadné od Litoméfic).
Z uvedené studie citujeme nékolik zavér(:

e 7 posouzeni variant nové trati z uvedenych tfi hledisek (sidelni utvary, Zivotni prostredi,
geologickd rizika) nevyplyvd, Ze nékterd z tras je technicky absolutné nerealizovatelnd.

eV severni ¢dsti je mistni samosprdvou jednoznacné preferovdno vedeni trasy ve varianté F2.
Vybér je v souladu se zdvéry studie, které v opacném pripadé ukazuji na zdvazné strety ve vsech
oblastech — rozvoj plochy sidelniho ttvaru, Zivotni prostiedi i geologické obtiZe.

e Ve stredni ¢dsti se s ohledem na geologii doporucuje sledovat varianty na pravém brehu Labe.

e VjiZni ¢dsti tak s ohledem na vyse uvedené doporucujeme ddle sledovat varianty A nebo C. Obé
vSak maji sva uskali — varianta A miZe byt problematickd s ohledem na priichod okolim
meéstskych pamdtkovych rezervaci; varianta C miZe byt problematickd s ohledem na priichod
okolo muniéniho skladu ACR. V obou variantdch tak Ize ocekdvat dalsi diléi korekce trasy.

Vyznamnym poznatkem podkladové studie je ddle nasledujici konstatovani:

Varianta E je dnes uvedena v Zdsaddch tzemniho rozvoje (mimo spojek na stdvajici traté), proto je jeji
vedeni méné konfliktni z hlediska stretl s uzemnimi pldny. Zaroveri vsak Ize konstatovat, Ze po vybéru
jiné varianty a jejim budoucim usazeni pfes ZUR do uzemnich pldni jednotlivych obci, dojde k
odstranéni vétsiny zjisténych stretl i u ostatnich variant. Proto je pro spravné porovndni nutné uvaZovat
spise strety s fyzicky existujicim vyuZitim plochy, neZ s jejich vyuZitim ndvrhovym.

Podkladova studie pfitom hodnotila s riznou mirou rizika (kat. I aZ 1) stfety nasledujicich typ:

e zastavéna a zastavitelna uzemi
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plochy pro zastavbu s rozdilnym zplsobem vyuZziti
kulturni a historické hodnoty uzemi

vliv na obyvatelstvo a lidské zdravi v. sekundarnich, synergickych a kumulativnich jevid
EVL a ptaci oblasti

USES

zvlasté chranéna uzemi, prirodni parky apod.
fléra, fauna

krajina a krajinny raz

padni fond

povrchové a podzemni vody, CHOPAV

surovinové a pfirodni zdroje

mista poddolovani

mista svahovych deformaci

loZiska nerostnych surovin

kontaminovana uzemi

hydrogeologické jevy

Jako pro dalsi posuzovani nejvyznamnéjsi byly vyhodnoceny nasledujici jmenovité ptipady stietd (v
zavorce uvedena doporucend, vyhovujici, resp. nejméné omezujici varianta a pripadny komentar):

Méstska pamatkova rezervace Litoméfice (C)

Méstska pamatkova rezervace Terezin (C)

Vychodni vstup do Usti nad Labem, novy dopravni termindl (A, poZadavek na pfiblizeni
terminalu centru mésta)

Primyslovy aredl SETUZA (jiné nez C)

Ochranné pasmo hradu Strekov (tyka se jen var. A, podminecné pfijatelné)

Oblast jezera Milada (F2)

CHOPAV Severoceska krida (bez vlivu na vybér variant)

kontaminovana mista (pozn. skladka u Chabarovic - eliminovano u vsech variant, skladka
Travcice - problematické u var. C)

Chranéna loZiska v oblasti Roudnice n/L / Lovosice / Litoméfice (bez vlivu na vybér variant)
Priichod Cesky stfedohofim (A, C)

Vstup do krusnohorského tunelu (bez vlivu na vybér variant)

Vojensky objekt ACR (muniéni sklad) Travéice (nikoli C)

Pristavaci plocha letisté ultralehkych letadel Tfeboutice (nikoli C)

Varianta E (resp. Var. 1 této SP) vedend zdpadné od Labe mezi nejvyznamnéjsimi strety témér
nefiguruje, preference var. F2 v oblasti jezera Milada je vsak zasadni a prakticky znemoznuje napojeni
Usti nad Labem pfimo z koridoru VRT. V rdmci var. 1 je tak mésto napojeno propojenim trati jizné od
Lovosic. V ramci navrhu var. 2 SP byla vychozi trasa C upravena v prostoru Travcice, ¢imzZ se dale
vzdaluje od MPR Litoméfice. V Usti nad Labem bylo nové vyfedeno zausténi do Zelezni¢niho uzlu
prodlouzenim Litoméfického tunelu aZ na zapadni bieh Labe. Témito kroky byla eliminovana velka ¢ast
vyznamnych problematickych lokalit, hodnocenych v podkladové studii.

Lze tedy konstatovat, Ze hledisko Zivotniho prostfedi a Uzemni prichodnosti neni pro volbu ramcové
var. 1 resp. var. 2 v této studii proveditelnosti rozhodujici, a je mozné uprednostnit vybér dle jinych
parametrQ. Zejména hlediska ekonomického hodnoceni a plnéni cill projektu.
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7.2 Ekonomické hodnoceni
Pfedmétem posuzovani CBA je v této fazi pouze zakladni smér hlavni fesené trasy (Praha - Drazdany)
pro jednotlivé koncepéné se odlidujici varianty, véetné napojeni Usti nad Labem, Teplic (Litvinova) a
Litoméric, popt. Lovosic. Neni posuzovdna odbocénd vétev RS smér Most, ani propojeni pro regionalni
&i nakladni dopravu ve sttednich Cechdch. Linky osobni dopravy smér Louny & Neratovice a dal$i nejsou
zahrnuty v celé své délce, tj. ani v Useku pojizdéné VRT, a to jak z hlediska pfinos(, tak z hlediska s nimi
spojenych nakladu.

Schémata v ekonomickém hodnoceni a prepravni progndze posuzovanych Useku jsou prilohou této
zpravy. Vlaky nakladni dopravy na VRT jsou uvaZzovany pouze v Usecich odb. Kopisty (V1) resp. odb.
Treboutice (V2) - Dresden. Z rozsahu dopravy vstupuji do CBA v osobni dopravé pouze nasledujici linky:

o ECPraha - Drazdany (u Var. 1 obé trasy)
e IC Praha - Usti nad Labem - Litvinov

e R Dé&cin - Dresden

e R Praha - Décin (u Var. 2 obé trasy)

e Sp Usti nad Labem - Dé¢in

Némecky Usek z hlediska ocenéni pfinosti a nakladd studie hodnoti, jako kdyby se nachézel v CR.
Predpokladany postup je takovy, Ze oba staty provedou své vlastni analyzy proveditelnosti preshranicni
Casti a projekt bude realizovan v pfipadé, Ze z pohledu obou republik bude vysledek pfiznivy.

Investic¢ni naklady

Pro stanoveni nakladl jednotlivych variant v ¢eském Useku traté bylo pouZito postupu dle Sborniku
pro ocenovani zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti (dale jen ,Sbornik”). Vysledné
naklady za jednotlivé Useky jsou doloZeny v pfiloze 1 této Casti studie. Realizace stavebnich Uprav je
v této fazi orientacné predpokladana v obou variantach v podobé rozloZeni do 10 let (2028-2037)
rovhomérné. Ve Il. etapé bude zohlednén presnéjsi harmonogram. Postupné zprovoznéni je
zjednodusené uvazovano po 5 a po 10 letech. Naklady v némeckém Useku byly prevzaty ze studie
Analyse der makrotkonomischen Effekte der Neubaustrecke Dresden - Prag (2014). Soucet CIN za
celou trasu Cini pro Var. 1 138 mld. K¢, v pfipadé Var. 2 potom 132 mld. K¢.

Provozni naklady infrastruktury

Pro stanoveni nakladtd na udrzbu a opravy bylo vyuZito postupu pouZitim mérnych sazeb dle Metodiky.
Jednotlivé Useky infrastruktury byly roztfidény do charakteristickych tfid a pocitany zvlast, stejné jako
Useky stavajici sité, ktera svou tfidu v disledku projektu zméni. Pfedpokladana vyse naklad( na obnovu
infrastruktury (reinvestice) byla v projektovych variantach opét s vyuzitim mérnych sazeb dle Metodiky
pro ptislusnou tratovou tfidu. Pro vysoky vniténi dluh v obnové stavajici infrastruktury se ve var. BP
predpoklada nutna celkovd modernizace uzlu Usti n. L. zdpad v orientaéné odhadnuté vysi 3 mld. K&
(rozlozend do let 2032-2034). Ve Var. 1 se taktéz uvazuje (ve shodné podobé), nebot ve stejném case
a shodném rozsahu vznika tato potfeba i v projektové varianté, ktera nezahrnuje jinou soucast, fesici
tento problém. Naopak ve Var. 2 tato prestavba zahrnuta neni, nebot vzhledem ktomu Ze
prekonfigurovani stanice a jeji celkova obnova je zahrnuta v samotné VRT, neni jiz ,,obnovovaci
investice” tfreba. Ve var. BP i obou projektovych variantach se v 10. roce predpoklada ndhrada SZZ 1. a
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2. kategorie v dot¢ené oblasti za elektronicka. Jiné pfipady ,celkové sanace infrastruktury” nebyly v I.
etapé brany v Uvahu, je vSak pravdépodobné, Ze k jejich zaclenéni dojde ve Il. etapé u vybranych trati,
které by nad rdmec hlavni trasy VRT byly projektem zasazeny.

Zapocitany jsou také uspory provoznich nakladd na udribu silniéni infrastruktury v rozsahu
predpokladaného snizeni dopravni zatéze, predpokladaného jako prevedend doprava na zeleznici dle
prepravni progndzy. UvaZzovana priimérna obsazenost osobniho automobilu ¢ini 1,7 osoby. Pfevodem
cestujicich z autobusd prepravni prognéza nepredpokldda. Uspora, jejiz ocenéni vychazi ze
zjednodusenych sazeb provoznich nakladd dle Metodiky, je v CBA uplatnéna formou zdporného Ccisla
v tabulce 3.1. Neni predmétem této studie vycislovat celkovou dopravni zatéz na silni¢ni infrastrukture
ve stavu bez projektu a s projektem, uréen je pouze rozdil mezi nimi.

Naklady na fizeni provozu v disledku projektu narlstaji. Pfedpoklada se navyseni potfeby o dva
dozoréi provozu ve sméné (CDP). Ubytek provoznich zaméstnancd fizeni provozu bude vyhodnocen az
ve |l. etapé studie, po zahrnuti trati, kde k nému bude dochazet.

Provozni naklady vozidel

Pro variantu Bez projektu i jednotlivé projektové varianty byl vycislen rozsah dopravnich vykoni
Zeleznice v osobni dopravé na jednotlivych linkach, pro které byly s vyuzitim Pfilohy 6 Metodiky také
stanoveny jednotkové kilometrické a Casové naklady. Rozsah provozu se predpoklada (dle jednotlivych
linek) obvykle po dobu 18 hodin denné v pravidelném taktu, s rozliSenim na predpokladanou dobu
Spicek (v pripadech, kdy je to relevantni). Noc¢ni doprava se neuvazuje.

V pomocnych tabulkach pro stanoveni jednotlivych jednotkovych nakladd byl vidy doplnén novy list,
ktery slouzi pro stanoveni podilu vyuZiti vozidel dle jednotlivych typl se zohlednénim rliznych interval(i
linek v jejich rlznych usecich ve $picce a mimo ni. Pocet souprav, potfebnych pro zajisténi provozu na
lince (skupiné linek) je stanoven na zakladé poctu systémovych kfizovani, pfipadné zalozni nebo jiné
dodatecné soupravy nejsou zohledriovdny. V Praze se predpoklada, Ze budou vSechny linky kon¢it
uzavienym obéhem (,,obracet samy na sebe”), a to minimalné 30 minut (ve var. BP 20 min. u linek,
které mohou obracet pfimo v ist. Praha hl.n.). Vzajemné provozni propojeni linek popf. jejich
pokracovani z Prahy a odpovidajici Uspory poctu souprav budou zohlednény ve Il. etapé. Vyse
teoretické spotreby trakéni energie byla pro jednotlivé linky vypocitana s vyuzitim software FBS (viz
Cast Dopravni technologie). Hodnoty vstupujici do vypoctu jsou aritmetickym prdmérem vysledkl pro
vlaky obéma sméry.

V ndkladni dopravé jsou vySetfovany konkrétni trasy dle GVD v této studii. Zohledriovan je pfimy vliv
kilometrického zkraceni traté a zmény navrhovych jizdnich dob dle DT v podobé rozdilu pfimych
nakladll z toho plynouciho. UvaZovén je stavajici pocet vlakl dle GVD pro jednotlivé sméry (podle dat,
poskytnutych SZDC) a primérna ¢istd zatéz odhadnuta ve vysi 40 % hmotnosti. Provozni charakteristiky
vSech vlaku jsou zjednodusené pocitany podle priamérného vlivu v Useku Encovany - Dresden (V2). Vliv
lokomotivnich vlakl neni zahrnut. Rozsah nakladni dopravy vychazi ze skutec¢ného stavu v GVD 2017,
a je prepocitan koeficientem nardstu objemu. Ten je stanoven jako vliv rlistu HDP s elasticitou 0,9.

Uspora provoznich nakladd silniénich vozidel v disledku prevedené dopravy je zpracovéna a
v tabulkach zahrnuta obdobnym postupem, jako v pfipadé provoznich nakladt infrastruktury.
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Uspory ¢asu

Na zakladé dat z prepravni progndzy jsou vypocitany celkové pocty hodin cestujicich, rozdélené na
dopravu pavodni (odpovida var. BP), pfevedenou a indukovanou. Vstupni Udaje v podobé rozdilu
celkového poctu osobohodin (pro pfislusSnou projektovou variantu oproti var. BP) jsou vystupem
prepravni progndzy. Pro ocenéni prinosid prevedené a indukované dopravy je pouZito tzv. ,pravidlo
jedné poloviny” dle Metodiky.

Ohodnoceni ¢asu vychdzi dle Metodiky z90 % hodnot pro nepracovni a 10 % pro pracovni ¢as,
rozdéleni mezi kratkou a dlouhou dojizdku je uvazovano 1:1, Uspory ¢asu v nakladni dopravé jsou
hodnoceny dle dopravniho médu Zeleznice. Z divodu predbézné opatrnosti je nabéh vsech pfinost
z ndkladni dopravy odloZen aZ na 11. rok projektu.

Vystupy pfepravni progndzy jsou uplatnény v plné mife k roku 2050. V obdobi od 6. do 11. roku
projektu je s ohledem na predpoklad postupného zprovoziiovani zapracovan také postupny ndbéh
pfinost (zjednodusené kaZzdoro¢nim nardstem o 1/6 viéi 12. roku projektu, ktery je s ohledem na
predpoklad nasledujictho mirného narlstu o 1 procentni bod ro¢né na Urovni 88% progndzovaného
roku 2050).

Pfehled hlavnich zmén jizdnich dob v relacich, relevantnich pro ekonomické hodnoceni v I. etapé:

Relace Bez projektu Varianta 1 Varianta 2
| Praha— Usti nad Labem 105 037 0:25
Praha — Drazd’any 2:00 0:47 0:51
Praha — Dé&cin 1:21 1:05 1:10
Praha — Roudnice nad Labem 0:49 0:23 0:18
Praha — Litoméfice 1:08 0:50 0:28
Praha — Lovosice 1:01 0:35 0:36
Dréazd’any — Usti nad Labem 0:53 0:29 0:24

Tabulka 7-1 Zkraceni jizdnich dob v hlavnich relacich dle jednotlivych variant

Externality

Spolecenské naklady nehodovosti a hluku jsou dle Metodiky hodnoceny s vyuzitim zjednodusenych
jednotkovych nakladl pfislusného druhu dopravy, které pfimo uddvaji finan¢ni ohodnoceni na zakladé
poctu osobo- nebo tunokolimetrl, popt. vikm/vozokm. Spoleéenské naklady znecisténi Zivotniho
prostiedi a emisi sklenikovych plyn( jsou zohledriovany postupné, stanovenim mnozstvi emisi
jednotlivych polutantl (podle emisnich faktord, stanovenych Metodikou) pro pfislusny druh dopravy,
a naslednou monetizaci jejich celkového objemu jiz bez ohledu na plvodce. S ohledem na prevazujici
umisténi zaméru jsou vidy uvazovany hodnoty, stanovené pro ,mimo mésto” (tj. do 150
obyvatel/km?).

Vstupni Udaje o Ubytku ro¢ni pfepravni prace osobnich automobilll jsou vystupem prepravni prognozy
(k roku 2050, prepocet hodnot na ostatni roky viz Casové Uspory), Udaje o nakladni dopravé vychazi ze
stavajiciho stavu dle dat SZDC a predikce r@istu HDP (viz provozni nédklady vozidel). Pfevedena ani
indukovana nakladni doprava se v této fazi studie neuvazuje. Z divodu predbézné opatrnosti je nabéh
vSech prinosu z nakladni dopravy odloZen az na 11. rok projektu.
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V1. etapé studie bylo zjednoduSené uvazovano s celkovym mnozstvim vlkm pro vSechny druhy
externalit. Ve Il. etapé budou pro Ucely vypoctu hlukové zatéze odecteny Useky v delSich Zeleznicnich
tunelech, nebot zde k obtéZovani okoli hlukem nedochazi.

Jiné pfinosy ekonomické analyzy

Ve vsech variantach jsou pouzity jako jiné pfinosy odstranéni doby cekdni silni¢nich vozidel na
Zelezni¢nich prejezdech, které jsou v projektové varianté ruseny, monetizované pomoci priimérné
hodnoty ¢asu v IAD a prislusné diskontované. V I. etapé studie jsou tyto hodnoty nulové, nebot je
hodnocena pouze nové navrhovana ¢ast infrastruktury.

Diskontovanym pfinosem, zalozenym na Case cestujicich, je také pfinos ze zkraceni pristupové
vzdalenosti. Jedna se o pfipad #st. Usti nad Labem centrum dle var. 2, kdy je navrieno pfiblizeni
Zeleznicni stanice centru mésta a hlavnimu uzlu MHD, a z toho plynouci Uspora doby chiize. V tuto
chvili nejsou zahrnuty pfipadné benefity, pfimo vyplyvajici ze samotného zkraceni délky, nikoliv doby
chlze, napf. ,snizeni fyzické zatéze” nebo zména podilu priblizeni k nadrazi IAD apod. Hodnota
zkraceni vzdalenosti je s ohledem na princip pfedbézné opatrnosti délena dvéma, nebot je uvaZovan
stavajici obrat cestujicich v zst. Usti nad Labem zapad (jichZ se toto zkraceni redlné tyka). Odhadem je
tak vysledny udaj ocistén o pfipady, kdy jde o prestupujici cestujici (mezi vlaky) a o takové osoby, jimz
stavajici umisténi této stanice Iépe vyhovuje.

Dalsi pfinosy projektu budou ve Il. etapé vyhledavany. Typové Ize zminit naptiklad Uspory provoznich
nakladd provozniho zazemi dopravcl v pfipadech, kdy se zefektivnénim obéhl nebo zménou trakce
stanou napf. néktera depa nepotiebnymi.

7.3 PInéni projektovych cil{
Zadavaci dokumentace studie definuje cile projektu nasledovné:

Navrhnout v rdmci konceptu Rychlych spojeni Ffeseni pro uspokojeni budouci vnitrostatni i pfeshranicni
pfepravni poptdvky mezi Prahou — Ustim nad Labem a DrdZdany pro segment osobni i ndkladni
dopravy. Dostatecnou kapacitu predevsim v pfihranicnim dseku jiZz neni moZné zajistit modernizaci
soucasné traté DrdZzdany — Bad Schandau — Décin, kterd tvofi uzké hrdlo mezi vicekolejnou trati do
DrdZdan a dvojici dvojkolejnych trati z Dé¢ina na obou bfezich Labe. V tseku Praha — Usti nad Labem
je potom v rdmci soucasnych trati problematické dalsi navySovdni tratové rychlosti, které by mohlo
alternativné vést ke zkrdceni jizdnich dob. (...) Novad trat zkrdti jizdni doby v ddlkové a meziregiondlni
dopravé a zvysi kapacitu Zelezni¢ni infrastruktury v okoli praZského uzlu.

V nasledujici ¢asti ZD dodatecné uvadi nékolik bodu, které maji charakter cilli projektu:

e posileni hospoddrské soudrZnosti mezi jednotlivymi evropskymi zemémi a regiony

e zlepseni efektivity dopravy

e zlepseni udrZitelnosti dopravy

e zgjisténi prinosi pro uZivatele dopravy

e zagjisténi prinost plynoucich ze sniZeni externalit sou¢asného a budouciho provozu dopravy
e sniZeni negativnich vlivi dopravy na Zivotni prostredi

V nasledujici tabulce jsou ohodnocena splnéni jednotlivych cili projektovymi variantami na bodové
stupnici 0 (cil neplni nebo k jeho plnéni nepfispiva) - 1 (cil ¢astecné splfiuje nebo jeho dosaZeni
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napomaha v omezené mire) - 2 (cil z vétsi ¢asti splnuje nebo k jeho dosaZzeni napomaha vyznamné)
podle nazoru zpracovatele, se zdlraznénim rozdild miry plnéni cile variantami. Posledni sloupec pak
oznacuje z pohledu daného cile preferovanou variantu.

Cil Var.1 | Var.2 | Preference
uspokojeni budouci vnitrostatni i preshraniéni pfepravni poptavky | 2 2 -
v ose Praha - Usti n. L. - Dresden v osobni dopravé

uspokojeni budouci vnitrostatni i preshraniéni pfepravni poptavky | 1 2 2
v ose Praha - Usti n. L. - Dresden v nakladni dopravé

odstranéni Uzkého hrdla v udoli Labe 2 2 -
zvyseni rychlosti (zkraceni JD) Praha - Usti nad Labem 1 2 2
zkrati jizdni doby v ddlkové a meziregiondlni dopraveé 1 2 2
zvyseni kapacitu Zeleznicni infrastruktury v okoli prazského uzlu 1 2 2
posileni hospodaiské soudrznosti mezi jednotlivymi evropskymi | 1 2 2
zemémi a regiony

zlepseni efektivity dopravy 1 2 2
zlepseni udrzitelnosti dopravy 2 2 -
zajisténi prinosd pro uZivatele dopravy 1 2 2
zajisténi prinosl plynoucich ze sniZeni externalit sou¢asného a | 1 2 2

budouciho provozu dopravy
shizeni negativnich vlivi dopravy na Zivotni prostredi 1 2 2
Tabulka 7-2 Vyhodnoceni variant z hlediska pInéni cilti projektu

Vsechna kritéria, nejsou-li z pohledu prislusného cile identickd, plni |épe Var. 2. Soucasné neni ani
jednou variantou Zadny z cili pominut (hodnocen 0 body).

7.4 Tratova rychlost

Vzhledem k pFipadné dosaZitelnym Usporam z titulu sniZzeni uvazované nejvyssi tratové rychlosti
v Useku Praha - Usti nad Labem na Uroveri VRT pro smiSenou dopravu resp. na Uroveri nejvys$si
konstrukéni rychlosti vysokorychlostnich vlakd 1l. kategorie, tedy 250 km/h, byla provedena analyza
pfinost a naklad( takového kroku. Vzhledem k tomu, Ze varianty 1 i 2 jsou jiZ v ramci Upravy navrhu
technického reseni I. etapy studie omezeny na rychlost 250 km/h z odb. Lukavec (V1) resp. Stfedohofi
(V2), je takové porovnani smysluplné pouze pro Usek Praha - Lovosice / Litomérice. Jako dostatecné
reprezentativni byly zvoleny podklady ze studie ,UTS VRT Praha - Litoméfice” (IKP CE, 2014), ve které
byly porovnany trasy rdznych navrhovych parametr( v tomto Useku. K vyuZziti byly vybrany varianty 1
(350 km/h) a var. 3 (250 km/h), ze kterych bylo do studie proveditelnosti pfeneseno technické feseni
a stanoveni investi¢nich naklada.
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ZAKLADNI VARIANTY TRASY

VARIANTA 1 | VARIANTA 2 | VARIANTA 3

(tmavé fialovi) (Eervend) (svétle fialova)
Mavrhova rychlost [kmih] 350 300 250
Delka trasy [m] 61625 61815 B1 931
Delka trasy v tunelu [m] 6 200 7027 & 940
Délka trasy na estakadé [m] 1400 1400 1400
Jizdni doba (Praha - Usti n. L) [min.] 25,21 26.6 2657273 2877292
Spotieba trakéni energie [KWh] 4532/ 4518 | 4013 /74150 | 3365 /3465
Masypy [m3] 4 321 869 3 BBETE3 4115684
Zarezy [m3] 4 473 984 3961177 3 962 253
Mosini objekty [ks] 84 87 a7
Strety s UP obei (stav+navrhsrezerva)® 6+1+1 e+1+1 6+1+1
Pocet zasazenych budov nadlimitnim hlukem 1259 943 g22
Stfety = ZP (mira neprichodnosti)** R22 524 524
Invastiéni naroénost [mil. K] 32 164 31 871 3 747

Tabulka 7-3 Vytah z vystupt studie UTS VRT Praha - Litoméfice (IKP CE, 2104)

Z hlediska dopravni technologie bylo tfeba ukazatele poupravit, nebot studie IKP CE uvaZovala
s vedenim vlakd nejvyssi rychlosti a7 do/z Usti n. L, tedy také prostorem Ceského stfedohofi. Rozdil
v jizdnich dobach byl tedy snizen na 2,0 min. (pfestoze pro nékteré vlaky dosahuje i ve studii
proveditelnosti az 2,4 min), hodnoty trakéni energie uréeny nové (pro var. V1 byla pro tento ucel
fiktivné zvysena TR ze 300 na 350 km/h). Pro obé varianty |. etapy bylo nasledné provedeno
vyhodnoceni rozdil mezi rychlosti 350 km/h (coby , projektové varianty“) a 250 km/h (coby ,varianty
bez projektu”) pomoci parcidlni CBA analyzy. Nebyly hodnoceny polozky, ve kterych je mezi variantami
nulovy rozdil. Do vyhodnoceni tak vstupuje rozdil investi¢nich naklad( (a zGstatkové hodnoty), rozdil
provoznich ndkladG vlakl a rozdil ¢asovych Uspor cestujicich. Tato veli¢ina byla stanovena
vyndsobenim denniho poctu cestujicich ve vlacich (v profilu pred Ustim n. L.) pfisluiné varianty a
jednotkové casové Uspory (2 min denné). Vysledky zobrazuje nasledujici prehled:

Ukazatel: Varianta 1 Varianta 2

Ekonomické vniffni vynosové procento ERR 8,770% 13,970%
Ekonomickad Eistd sou€asnd hodnota ENPV (CZK) 286 213 465 948 142216
Rentabilita nakladu 1,832 3,755

Tabulka 7-4 Pfehled vysledki CBA pro rychlost 350 km/h ve srovnani s rychlosti 250 km/h

Hodnoté ERR nelze vtomto pfipadé pfipisovat Zadny redlny vyznam (nad rdmec prekroceni ci
neprekroceni 5%), nebot ve vypocCtu nejsou zahrnuty celkové prinosy a celkové naklady projektu.
Vysledek lze interpretovat na zakladé ukazatele ENPV, jehoZ hodnota vyjadfuje diferenci ENPV
projektu jako celku v pfipadé zavedeni rychlosti 350 km/h. Vysledek na trovni cca +1 mld. K¢ ve var. 2
je treba chapat jako potvrzeni vyhodnosti takového kroku, avsak z hlediska objemu dodatecnych
prinost nepfilis vyznamné v ramci hodnoceni projektu jako celku v hodnoté radové stonasobné.
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Hodnoceni je drobné vychyleno ve prospéch varianty 250 km/h, nebot neni vycislovan (zanedbatelné
nizky) ubytek poctu cestujicich vlivem prodlouzeni jizdni doby o 2 minuty - pfesto hodnoceni vyzniva
ve var. 2 pro rychlost 350 km/h. Ve var. 1 je kladna hodnota na Urovni cca 250 mil. K¢ prakticky rovna
ykladné nule” v kontextu projektu.

Vedle ekonomické vyhodnosti je tfeba zminit také dalsi aspekty. Ve var. 2 napfiklad mize hrat roli
dosazitelnost systémové jizdni doby (SJD) 30 min. Praha - Usti nad Labem, nebot pravé hodnota 25
minut Cisté jizdni doby je pro takové usporadani, vzhledem k prestupnim dobam v Praze hl.n., prakticky
hrani¢ni. Dalsi otdzkou m(ize byt snaha o jednotnost vozidlového parku v rdmci celé sité RS, resp.
v rdmci delsi linky nebo ve spole¢ném obéhu vozidel provozované skupiny linek. Zejména ve sméru na
zapad SRN je tfeba vzit v Gvahu jiz existujici Useky VRT s tratovou rychlosti 300 km/h (Leipzig - Erfurt,
Frankfurt am Main - Siegburg/Bonn), s rychlosti az 350 km/h je uvazovano také v pripadé ceskych VRT.

Casto byva zmifiovano samostatné energetické hledisko. Zvy$eni rychlosti a odpovidajici zkraceni jizdni
doby samoziejmé vede k narlstu spotieby trakéni energie. Tento narust se vsak v pripadé trati Praha
- Usti n. L. pohybuje na urovni cca +25%, pfi¢emz vlak s max. rychlosti 350 km/h jen mirné ptesahuje
dvojnasobek hodnoty pro rychlik Praha - Déc¢in na koridorové trati (vzhledem k opakovanym
rozjezdim). V pripadé, Ze se ukdZe mozZnost ponechat jizdni doby na Urovni odpovidajici jizdé 250 km/h
(coZ v této etapé nelze predjimat), je naopak povoleni vy$si max. rychlosti prostfedkem umoZiujicim
energetickou narocnost jizdy vlakl naopak snizit (v ddsledku mozZnosti neudrzovat konstantni rychlost,
a tuto v prabéhu jizdy prizplsobit jejimu energeticky optimalnimu pribéhu s ohledem na vyskovy
profil trasy nebo preferenci snizovani rychlosti vybéhem). Schopnost jizdy vyssi rychlosti trvale pak
mlZe byt vnimdna coby jakasi dodatecnd rezerva pro krdceni zpoZdéni, nebo lepsi koordinaci
skuteénych tras vlak( v nasledujicich zZelezni¢nich uzlech.

Zavérem této kapitoly je nutné poznamenat, Ze ani z hlediska vySe casovych Uspor neni moziné
jednoduse vnimat nyni uvadéné udaje jako konecné. Ve Il. etapé studie probéhne podrobnéjsi analyza
prepravni poptdvky, a v dlouhodobém vyhledu Ize navic ocekavat také dalsi vyvoj v oblasti vykonovych
parametrd vysokorychlostnich jednotek. V soucasnosti nejnovéjsi (pro vypocet jizdnich dob pouzité)
jednotky disponuji vykonem na tUrovni cca 9 MW, pribéh skutecné rychlosti na vétsiné trasy s moznosti
jet az 350 km/h spiSe osciluje okolo hodnoty 330 km/h (resp. misty 310 a 340 km/h v opac¢ném sméru).
Dojde-li ke zvySeni vykonu na uroven cca 10-12 MW (popf. v kombinaci se snizenim hmotnosti), pljde
jiz rychlost 350 km/h vyuZzit pIné za dal$iho mirného poklesu JD. Doporucujeme tedy i nadale pracovat
s navrhovou rychlosti (v Usecich s vyhradnim provozem vysokorychlostnich vlakd) 350 km/h, ackoli
aktualni poznatky mohou - pro horizont roku 2020 - indikovat skutec¢nou vyuZitelnost na Urovni cca
330 km/h, a to s ohledem na vyhled dalsiho vyvoje v oboru Zelezni¢nich kolejovych vozidel a zcela
zanedbatelnou Usporu naklad(l na strané infrastruktury. Rozhodné pak nelze zadavateli doporudit
snizit navrhové parametry traté na Uroven 250 km/h (nebo méné).

7.5 Doporuceni k volbé varianty v zavéru |. etapy
Z hlediska provozniho feseni systému RS, rozloZeni a vyuziti kapacity a z hlediska provozni stability Ize
upfednostnit var. 2. Varianta 2 soucasné |épe plni nékteré cile projektu, nebot je dle vystupt prepravni
progndzy vice vyuZita cestujicimi. V profilu na hranicich Usteckého a Stfedoceského kraje ¢ini denni
prepravni tok 32 tis. cestujicich, zatimco Var. 1 pouze 24 tis. cestujicich. Varianta 2 je jednoznacné
preferovdna mnoha ptripominkujicimi subjekty, zejména obéma dotéenymi regionalnimi
samospravami a jimi zfizovanymi organizacemi. Jizdni doby ve Var. 2 v rozhodujici relaci Praha - Usti
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nad Labem jsou o 11 minut kratsi, i pfes ptimy vlak Praha - Drazdany mimo Usti nad Labem pouze o 4
minuty pomalejsi v mezinarodni dopravé. Soucasné je Var. 1 z hlediska investi¢nich nakladd asi o 6 mld.
K¢ drazsi, nez Var. 2 (v posuzovaném rozsahu).

Varianta 2 prevadi z IAD do Zeleznice vice nez 5 mil. oskm ro¢né, zatimco Var. 1 pouze 1,2 mil. oskm.
Var. 2 umoznuje dle prepravni progndzy cestujicim celkem usetfit 28,7 tis. hodin denné, zatimco
varianta 1 pouze 16,8 tis. hod denné. Uvedené srovnani logicky vyustuje ve vyrazné lepsi vysledky
predbézného ekonomického hodnoceni:

Ukazatel: Varianta 1 Varianta 2

Ekonomické vniffni vynosové procento ERR 5,990% 8,300%
Ekonomicka Eistd sou€asnd hodnota ENPV (CZK) 16 492 360 661| 59 319 617 431
Rentabilita nakladu 1,190 1,733

Tabulka 7-5 Piehled vysledkti ekonomického hodnoceni variant I. etapy

Z uvedenych divodl doporucuje zpracovatel zadavateli rozhodnout k dopracovani studie o vybéru
Varianty 2. Na zadkladé poznatkl z projednavéani a zpracovani studie dale doporucuje do Var. 2
zahrnout také dopliikova propojeni navazujici Zeleznicni sité, zejména od Mostu smér Nymburk a
z Prahy smér Vsetaty, resp. Odolena Voda. Dle odhadu zpracovatele maji tato doplrikova propojeni
vedle svého vlastniho uzitku potencial dale zlepsit celkové vysledky ekonomické analyzy ve Il. etapé.

Tratovou rychlost v Useku Praha - odb. Stfedohofi doporucujeme ponechat na tdrovni 350 km/h.
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8. Projektové varianty Il. etapy
Vychodiskem pro tvorbu subvariant byly vlastni ndméty zpracovatele, zndmé a predvidané pozadavky
zadavatele nebo jinych relevantnich subjektd, zavéry z projednani pfipominek aj. S ohledem na zcela
jednoznacné vysledky vyhodnoceni variant |. etapy byla z hlediska doporucenych subvariant
rozpracovana pouze ramcova Var. 2, nebot existuje predpoklad vybéru pravé této varianty.

Pfehledna tabulka navrhovanych subvariant, jejich zamyslenych cilli a o¢ekavanych rizik tvoti pfilohu
této Casti studie.

63 /67



L]
eg I S CE D E a | SP nového Zelezni¢niho spojeni

s Praha - DraZdany, 7. dilci plnéni

Seznam zkratek

AB automaticky blok

AH automatické hradlo

AN autobusové nadrazi

ASVC automatické stavéni vlakovych cest

AVV Automatické vedeni vlaku

bm béZny metr

BP varianta , bez projektu”

CBA Analyza naklad(-prinosa (Cost-Benefit Analysis)

cbp Centralni dispecerské pracovisté

¢D Ceské drahy, akciova spole¢nost

cov &istirna opadnich vod

CR Ceska republika

¢su Cesky statisticky trad

CUzK Cesky Gfad zeméméficky a katastralni

DB Némecké drahy (Deutsche Bahn)

DN jmenovitd prlimér, diameter nominal

DOz dalkové ovladani zabezpecovacich zafizeni

DPH dan z pfidané hodnoty

DSP dokumentace pro stavebni povoleni

EC EuroCity (ochranna zndmka pro urcité mezinarodni expresni vlaky)
EH ekonomické hodnoceni

EPB Earth pressure alance (rovnovaha zemniho tlaku)
ERTMS European Rail Traffic Management System

ETCS European Train Control System = evropské vlakové zabezpecovaci zafizeni
EU Evropska unie

EVL evropsky vyznamna lokalita

Ex expresni vlak

FBS Fahrplanbearbeitungssystem

FD Fakulta dopravni (CVUT v Praze)

GIS geograficky informacni systém

GR Generdlni feditelstvi

GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway
GVD grafikon vlakové dopravy

ha hektar

hl. n. hlavni nadrazi

hrtkm hruby tunovy kilometr

HZS Hasi¢sky zachranny sbor, pfip. Hasi¢ska zachranna sluzba SZDC
CHKO chranéna krajinna oblast

IAD individuaIni automobilova doprava

IC InterCity (ochrannd znamka pro urcité expresni vlaky)
IDS integrovany dopravni systém

IDW metoda vazené inverzni vzdalenosti (Inverse Distance Weighted)
IS Informacni systém (obecné)
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IS KANGO software pro konstrukci GVD pouzivany SZDC

ISOR Informaéni systém operativniho Fizeni (SZDC)

ITIR (ITG) integralni (integrovany) taktovy jizdni rad (grafikon)

IZS integrovany zachranny systém

JR jizdni fad

KADR Aplikace SZDC pro fizeni procesu objedndavani, posuzovéni, pridélovani kapacity

drahy a vlakovych tras, jejich aktivaci a predavani sménového planu do
dispecerského systému

KDz kolejové dilatacni zafizeni

K¢ koruna ¢eska

kv kilovolt

kVA kilovoltampér

MD Ministerstvo dopravy CR

MHD méstska hromadnd doprava

Mn manipulaéni (nakladni) vlak

MW megawatt

ND nakladni doprava

Nex expresni nakladni vlak

NJR nakresny jizdni Fad

NKP narodni kulturni pamatka

NRTM nova rakouska tunelovaci metoda

OBB Rakouské spolkové drahy (Osterreichische Bundesbahnen)
odb. odbocka

OR Oblastni feditelstvi

Os osobni viak

pdf format prenositelného dokumentu (Portable Document Format)
P+R parkovisté ,zaparkuj a jed” (Park and Ride)

PBR pozarné bezpeénostni fedeni stavby

Pn prabézny nakladni vlak

R rychlik

RD rodinny ddm

RID rad pro mezinarodni Zelezni¢ni pfepravu nebezpecnych véci
RP rychlostni profil

RS rychlé spojeni nebo téz rychla spojeni (Rapid Service)
SC SuperCity (komeréni nazev expresniho vlaku)

sef. n. sefadovaci nadrazi

SID systémova jizdni doba (v ITIR)

SIR sesitovy jizdni rad

SK Stfedocesky kraj

SOKP silni¢ni okruh kolem Prahy

SOKV stfedisko oprav kolejovych vozidel

Sp spésny vlak

SP studie proveditelnosti

SPZ strategicka pramyslova zéna

SR Slovenska republika

SR statni rozpocet
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SRN Spolkova republika Némecko

st. hr. statni hranice

Sv soupravovy vlak

Sz7z stani¢ni zabezpecovaci zafizeni

SZDC Sprdva Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
TBM tunelovy razici stroj (Tunnel Boring Machine)
TEN-T Transevropska dopravni sit (Trans-European Transport Networks)
TPS Technicko-provozni studie — Technicka reSeni VRT
TNS trakéni napajeci stanice

TSI Technické specifikace pro interoperabilitu

TTP tabulky tratovych pomérd

T77 tratové zabezpedovaci zafizeni

TZK tranzitni Zelezniéni koridor

uIC Mezindrodni Zelezni¢ni unie

UK Ustecky kraj

UTS Uzemné-technicka studie

var. varianta

vikm vlakovy kilometr

vozokm vozovy kilometr

VRT vysokorychlostni trat

VS vyhledavaci studie

S vysoka kola

VVN (vedeni) velmi vysoké(ho) napéti

vyh. Vyhybna

zast. zastavka

ZS) zakladni sidelni jednotka

zU Zemé&mé¥icky ufad

ZUR zasady Gzemniho rozvoje

ZESNAD Sdruzeni Zelezni¢nich nékladnich dopravci Ceské republiky (http://www.zesnad.cz/)
ZST, st. elezniéni stanice

ZUp 7elezniéni uzel Praha
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