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Seznam zkratek

AZD Automatizace Zelezni¢ni dopravy

B/C Ratio Benefit/Cost Ratio (pomér nakladu a pfinosu)

CBA Cost-benefit analysis (Analyza nakladu a pFinos()

CDP Centralni dispecerské pracovisté

CD Ceské drahy

CR Ceska republika

CSN Ceska technicka norma

Ccsu Cesky statisticky trad

DK Dopravni kancelar

DKV Depo kolejovych vozidel

DOz Dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni

DU Drazni Gfad

EC EuroCity

ENPV Ekonomicka ¢&ista soucasna hodnota (economic net present value)
EPS Elektricka pozarni signalizace

ERR Ekonomické vnitini vynosové procento (economic internal rate of return)
Ex Expres

FNPV Financ¢ni Cista souasna hodnota (financial net present value)
FRR Finanéni vnitfni vynosové procento (financial internal rate of return)
GVD Grafikon vlakové dopravy

IAD Individualni automobilova doprava

IC InterCity

IDS Integrovany dopravni systém

ITG/NTIR Integrovany taktovy grafikon / Integrovany taktovy jizdni fad

KO Kolejovy obvod

MD Ministerstvo dopravy

MVTV Méfici vz trakéniho vedeni

ND Nakladni doprava

NPV Cista sougasna hodnota (Net present value)

NRE Naklady realizace

oskm Osobokilometr

oTV Opravna trakéniho vedeni

PD PFipravna dokumentace

PIN Pofizovaci investi¢ni naklady

PN Pocitate naprav

PZS Prejezdové zabezpeceni svételné

R Rychlik

SC SuperCity

SDC Spréava dopravni cesty

SHV Specialni hnaci vozidlo

So Stupen obsazeni

Sp Spésny viak

Sz77 Stani¢ni zabezpecéovaci zafizeni

suU Stavédlova Ustfedna

SZDC Spréava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

THP Technicko hospodarsky pracovnik

TV Trakéni vedeni

TZZ Tratové zabezpecCovaci zafizeni

TZK Tranzitni Zelezniéni koridor

VB Vypravni budova

VRT Vysokorychlostni trat

YA Zabezpecovaci zafizeni

Zst. Zelezniéni stanice

letohradska skupina 7st. Usti nad Orlici, stavajici dopravni koleje 16 az 24 (severné od VB)
trebovska skupina 7st. Usti nad Orlici, stavajici dopravni koleje 1 az 4 (jizné od VB)
letohradsky triangl pfimé propojeni trat& 010 a 024 ve sméru Ceska Trebova — Letohrad
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1 Uvodni &ast
1.1 Duvody a cile feSeni

Zelezni¢ni uzel Usti nad Orlici s navazujicim usekem Usti nad Orlici — Chocen je jednim z méala
usek I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, kde jesté nebyla provedena modernizace. Zarover je
tento Usek omezujici jak z hlediska kapacity, tak technickych parametr( (zejména navrhové
tratové rychlosti).

Ucelem této Studie proveditelnosti je tedy navrhnout varianty moznych feSeni a tyto varianty
posoudit zejména s pfihlédnutim k hodnoceni jejich ekonomické efektivnosti, s pfihlédnutim
k investiénim moznostem Ceské republiky.

Nékteré hodnocené varianty vychazeji z jiz zpracovanych dokumentaci, jiné jsou pro ucely této
Studie proveditelnosti zkonstruovany noveé tak, aby bylo dosaZzeno pokud mozno kompletniho
spektra variant a posouzeni modernizace tohoto Useku bylo tim padem co nejkomplexnéjsi.

Celkovym cilem projektu je pfispét k ekonomickému a spole&enskému rozvoji Ceské republiky
vylepSenim podminek pro vnitrostatni i mezinarodni dopravu, a to v oblasti pfepravy osob i
zboZi. Z pohledu rozvoje nadfazené Zelezniéni sité v CR je prioritnim cilem dokongit

s s

modernizaci chybéjiciho Useku 1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.

Zakladnimi cili navrhovanych stavebné technickych opatfeni jsou zejména:
» uvedeni traté, stanic a ndvaznych Zelezni€nich zafizeni do normového stavu,
« zajisSténi dostate¢né kapacity v€etné minimalizace omezeni pfi konstrukci GVD,
e zajisténi interoperability vyplyvajici z pfislusnych TSI,
» zvySeni tratové rychlosti a zkraceni jizdnich dob,
« zajisténi komfortu pro cestujici (peronizace),
* minimalizace dopadu navrhovanych feSeni do Gzemi,
* minimalizace dopadl navrhovanych feSeni na Zivotni prostfedi,
» ekonomicka efektivita zaméru.
Projekt bude mit pfinosy pfedevsim pro:
» uZivatele vlakl (cestujici a nakladni prepravce),
» objednatele vlaku (regionalni vefejna doprava),
e provozovatele Zeleznicni sité,
» provozovatele vlaku (dopravce),

e obyvatele v okoli stavby.

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 5
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1.2  Vychozi podklady

se jedna zejména o:

» Projekt stavby ,Prdjezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici“, SUDOP PRAHA a.s., 2008 —
2010,

« Pfipravna dokumentace ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat*, SUDOP PRAHA a.s.,
2009,

+ Projekt stavby ,CD DDC, Optimalizace tratového Gseku Chocefi — Usti nad Orlici, 1. ¢ast
— Chocer (mimo) — Brandys nad Orlici (mimo)“, SUDOP PRAHA a.s., realizace 2002,

. ,CDDDC, Optimalizace tratového Gseku Chocen - Usti nad Orlici, rekonstrukce most(*,
TOPCON s.r.0., realizace 2000,

+ Pripravna dokumentace ,CD DDC Piestavba Zst.Usti n.O.“, 1996.

Soucésti feSeni je i navaznost na dalSi stavby, zejména mistniho vyznamu. Tyto dilci
navaznosti jsou zminény ve vySe uvedenych podkladovych dokumentacich a proto nejsou ve
Studii proveditelnosti znovu dokladany.

6 A.1  Pravodni zprava (verze 04/2013)



Studie proveditelnosti zel. uzlu Ustin.O. v &etné ﬁ) OPD & =uDOoP
navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo) ] M\PrAHA

1.3  Struktura dokumentace

Studie proveditelnosti je rozdélena na Textovou a Vykresovou ¢€ast, obsahujici navrh
modernizace Zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici v&etné traté Usti nad Orlici - Chocefn. Ve
vykresové Casti je pfiméfené dolozeno technické FeSeni bez vybranych konstrukénich detailG.
Navrhy vychéazi z pfedchozich dokumentaci.

7 vz

A. Textova cast

A.1  Prlvodni zprava

B. Vykresova cast Méritko
B.1.1 Celkova situace traté Usti n. O. - Choceri (technické feseni) 1:10 000
B.1.2 Celkova situace traté Usti n. O. - Chocer (Zivotni prostiedi) 1:10 000
B.2.1 Situace Zst. Usti nad Orlici (var. MIN 1) 1:1 000
B.2.2 Situace 7st. Usti nad Orlici (var. MIN 2) 1:1 000
B.2.3 Situace Zst. Usti nad Orlici (var. STRED 1) 1:1 000
B.2.4 Situace 7st. Usti nad Orlici (var. STRED 2) 1:1 000
B.2.5a Situace #st. Usti nad Orlici (var. MAX, &ast 1) 1:1 000
B.2.5b Situace #st. Usti nad Orlici (var. MAX, ¢ast 2) 1:1 000
B.2.6a Situace st. Brandys nad Orlici (var. MIN a STRED 1, &ast 1) 1:1 000
B.2.6b Situace #st. Brandys nad Orlici (var. MIN a STRED 1, ¢ast 2) 1:1 000
B.2.7 Situace zast. Brandys nad Orlici (var. STRED 2) 1:1 000
B.2.8 Situace trianglu Usti nad Orlici 1:1 000
B.3.1 Tratovy pasport (soucasny stav) 1:20 000
B.3.2 Grafy tratové rychlosti (projektové varianty, ¢ast 1) 1:20 000
B.3.3 Grafy tratové rychlosti (projektové varianty, ¢ast 2) 1:20 000

B.4 Fotodokumentace a zakresy do UP ---

Tabulka 1.1 — Seznam pfiloh

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 7
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1.4  Mezinarodni Zelezni éni magistraly a jejich souvislosts  CR

Zelezni¢ni doprava musi v soutasné dobé v silné konkurenci letecké a predevsim silni¢ni
dopravy pfekonavat mnoho problémi. Pro vysoké fixni naklady Zeleznice je dulezita
koncentrace p Fepravy na vytvo Fenou hlavni transevropskou Zelezni  €ni sit.

Tratovy Usek Chocef — Usti n. O., ktery je pfedmétem studie proveditelnosti, hraje v ramci
Ceské i mezinarodni dopravni infrastruktury velmi vyznamnou roli.

Trat &. 010 Praha — Ceska T¥ebova, jeho? je predmétny Gsek soudasti, je zafazena do vybrané
Zelezniéni sité CR jako sougast 1. a 3. tranzitniho Zelezniéniho koridoru.

e 1.TZK Dé&gin st.hr. — Usti n.L. — Praha — Pardubice — Ceska Trebova — Brno — Bfeclav
st.hr. ,

« 3.TZK Cheb st. hr. — Plzefi — Praha — Ceska Trebova — Pferov — Ostrava — Mosty u
Jablunkova st. hr..

Oba uvedené Zelezni¢ni koridory jsou soucasti mezinarodnich Zelezni€nich magistral

« E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Dé¢&in —
Praha — Horni Dvofisté — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Venezia — Bologna,

« E 61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Dé¢&in —
Nymburk — Ceskéa Tfebova — Brno — B feclav — Bratislava — Komarom — Budapest,

* E 40 (Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Praha —
Olomouc — Ostrava — Zilina — Kosice — Cierna n/T — Lvov).

Redena trasa je zafazena do dalSich evropskych projektt (TER, TEN-T) jako vétev A IV.
multimodalniho koridoru TEN Berlin / Nirnberg — Praha — Budapest — Arad / Bucuresti —
Constanta / Timisoara — Sofia — Thessaloniki / Plovdiv — Istanbul. V ¢lenéni prioritnich
evropskych dopravnich projektd je oznacen jako 22E.

V soucasné dobg, kdy se pfehodnocuji evropska dopravni spojeni, patfi tato trat’ do tzv. trati
TEN-T core network.

Z mezinarodniho pohledu sousednich statd jde zejména o vyznamné spojeni v pfepravni ose
vychod — zapad. Jako hlavni sméry mezinarodniho vyznamu lze uvést spojeni destinace
Nurnberg / Regensburg / Minchen z jihozdpadniho sméru a Hamburg / Berlin / Dresden ze
severozapadniho sméru. Spole¢né pak v pedZi pokraduji oba koridory do prostoru Ceské
Trebové, kde se rozdéluji na severovychodni smér Katowice / Warszawa resp. Zilina / KoSice a
na jihovychodni smér Wien / Bratislava / Budapest.

8 A.1  Pravodni zprava (verze 04/2013)
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Vyznam tohoto spojeni byl deklarovan i v mezinarodnich dohodach mezi Ministerstvem dopravy
Ceské republiky, Spolkovym ministerstvem dopravy Spolkové republiky Némecko a Spolkovym
ministerstvem vefejného hospodarstvi a dopravy Rakouské republiky ,Dohoda o spolupraci pfi
daldim rozvoji Zelezniéniho spojeni Berlin — Praha — Wien (7. Cervna 1995) a naslednych
memorandech mezi CD s.o., DB AG a OBB z roku 1996.

RovnéZ z vnitrostatniho pohledu propojuji tyto koridory, jejichZ je tato trat’ soucasti krajska
mésta Plzen, Usti n. L, pfes hlavni mésto Ceské republiky Prahu a pies oblast kraji Pardubic a
Hradce Krélové s dalSimi krajskymi mésty na severovychodé Olomouc, Ostrava a na
jihovychodé s druhym nejvétSim méstem Brnem. Jednd se bezesporu o nejvyznamnéjsi trat
v Ceské republice.

Tato sit byla definovana prfedevSim v dohodach a projektech pfijatych v ramci EHK/OSN i na
arovni Evropské unie a Mezinéarodni Zelezni¢ni unie:

vvvvvv

* AGC - Dohoda o nejdulezitéjSich mezinarodnich Zelezni¢nich trasach (1985)

vvvvvv

* AGTC - Dohoda o nejdulezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy
a souvisejicich objektech (1991)

e projekt TER,

» 30 prioritnich evropskych projekt a (definovanych vramci van Miertovy skupiny)
Ceské republiky se tykaji dva prioritni projekty o rozvoji TEN-T 22 a 23, resp. jejich &asti.
Projekt 22 — Zelezni¢ni osa Athina — Sofija — Budapest — Wien — Praha — Nurnberg /
Dresden (hlavni trasa odpovida Panevropskému koridoru 1V),

* TEN-T - dopravni transevropska sit multimodalnich koridort, v fijnu 2011 byly tyto
koridory pfedefinovany na dvouurovriovou sit, kdy tzv. comprehensive network je
globalni siti vSech koridord TEN-T, a v ramci této sité byla vytvofena jesté tzv. core
network , jakozto sit vySSiho vyznamu (zékladni, patefni, nadfazend).

Smeérnice Evropského parlamentu a Rady zavazuji vSechny ¢lenské staty EU, aby na vybrané
siti svych konvencnich trati provedly takova technick& opatfeni, aby jejich traté bylo mozno
zapojit do jednotného evropského Zelezni¢niho systému.

Koncepce rozvoje Zelezniéni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potfeb dosazeni
kompatibility trati evropského vyznamu. CR se pfihlasila a nadale hlasi kvyse
uvedenym dohodam a projektam.

Na Gzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstaté shoduji, coZz ve svém

ddsledku umoZzZiuje bezproblémové respektovani podminek, umoZznujicich interoperabilitu
Zelezni éniho systému.

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 9
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1.5  Zelezniéni koridory na tzemi Ceské republiky

Uzemi Ceské republiky protinaji jak koridory, uvedené v ,Dohodéch®, tak i v projektu TER a
TEN. Je mozné proto povazovat parametry, vyt¢ené témito dohodami, za cilovy standard pro
modernizaci a rozvoj téchto trati do roku 2016. Pro Ceskou republiku (jako zemi, leZici ve
stfedni Evropé) jsou vyznamné Zelezni¢ni koridory, spojujici jak zapadni Evropu s vychodni, tak
i severni Evropu s jizni.

Na zékladé smérnice generalniho Feditele SZDC 16/2005 ze 17. 1. 2006 dos3lo k novelizaci
Zasad modernizace a optimalizace vybrané Zelezniéni sité Ceské republiky (dale jen ,Zasady").
V téchto Zasadach jsou zohlednény legislativhi zmény platné ke dni G€innosti této smérnice
majici vliv na koncepci a technické feSeni Zelezni¢ni infrastruktury. Mimo jiné doslo v ramci
téchto zasad k predefinovani vedeni Zeleznicnich koridord na Gzemi CR (byly vypustény
doplrikové vétve).

Jedna se jiz 0 zmin é&né étyfi tranzitni Zelezni éni koridory (TZK):

1. Némecko - D&&in - Praha - Ceska Tfebova - Brno - Bfeclav - Rakousko/Slovensko

(E 55, E 40, E 61),

2. Rakousko - Bfeclav - Pferov — Ostrava - Petrovice u Karviné - Polsko (E 65) s odbo¢nou
vétvi Ceskéa Trebova — Prerov (E 40),

3. Némecko - Cheb - Plzeri - Praha - Ostrava - Mosty u Jablunkova - Slovensko (E 40),

4. Némecko - D&cin - Praha - Veseli nad Luznici - Horni Dvofisté - Rakousko (E 55),

Ptiloha k ¢.j.3790/05-OP
Pfiloha 2

VEDENi TRANZITNICH ZELEZNICNICH KORIDORU NA UZEMi €R Schéma 2

Koridor 1. =———
Koridor 2.
Koridor 3.
Koridor 4.

Obrazek 1.5 — Prioritni projekty
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Zakladni kategorizace Zelezni €ni sité, jeji charakteristika a technické parametry jsou
navrzeny v souladu s Evropskou unii. Zdsady modernizace jsou vstupnim podkladem pro
vypracovani koncepce rozvoje Zelezni éni infrastruktury Ceské republiky v ramci vazeb na
evropskou Zelezniéni sit. Navrh vychazi z dohod tykajici se evropské Zelezni¢ni sité AGC,
AGTC a déle ze smérnic Rady Evropské unie pro rozvoj transevropské dopravni sité.

e Mezinarodni Zelezni¢ni magistraly, které jsou soucéasti evropské dohody AGC, maji
technické parametry dle pfilohy Il této dohody, nebo musi byt uvedeny do souladu
S jejimi ustanovenimi v pribéhu budoucich praci, zaméFenych na modernizaci trati
v ramci vnitrostatnich programt. Pro hlavni traté této dohody (mezi které patfi i nase
Ctyfi koridory) plati mimo jiné:

¢ minimalni konstrukéni rychlost v = 160 km/h a maximalni sklon 12,5 %0 (pro  smiSeny
provoz);

e pfi novostavbach a na stavajicich Gsecich, které umozni jeji vyuziti v dostateCné délce,
je navrzena tratova rychlost 300 km/h (traté pouze pro osobni pfepravu) a 200 — 250
km/h (traté pro osobni a nékladni pfepravu);

e rekonstrukce musi byt vcelé délce technicky vyvazena a tratova rychlost
homogenizovana. V Usecich vhodnych pro vyssi rychlost volit u provadénych stavebnich
Uprav FeSeni a konstrukce, které v dalSi etapé tuto rychlost umozni;

* mezinarodni traté musi mit vysokou propustnost a musi zajiStovat pfisné dodrzovani
jizdnich fadu;
e zajisSténi interoperability.

Posledné jmenovana podminka je stanovena Smérnici 2001/16/ES o interoperabilit &
transevropského konve €niho Zelezni €niho systému , kterd4 zavazuje vSechny Clenské staty
EU, aby na vybrané siti svych konvené&nich trati provedly takova technicka opatfeni, aby jejich
traté bylo moZzno zapojit do jednotného evropského Zelezni¢niho systému. Souhrn téchto
technickych opatfeni, tzv. technické specifikace interoperability , byl pro oblast infrastruktury
vydan v Cervnu roku 2011, takZze od tohoto mezniku jsou vSechny modernizované traté
posuzovany i z tohoto hlediska.

1.6  Zelezniéni stanice a uzly na koridorech

V letech 1993 — 2005 byly modernizovany 1. a 2. tranzitni Zelezni¢ni koridor a v sou€asné dobé
probiha modernizace 3. a 4. tranzitniho koridoru resp. jejich ¢asti.

Modernizace téchto hlavnich smérud je v soucasné dobé doplfiovana i modernizaci vyznamnych
Zelezni€nich uzll, které z riznych davodu nebyly do modernizace zafazeny.

To se tyka i predmétného hodnoceného Useku.

Dne 8. 9. 1993 byl v poradé zmocnénce vlady CR pro Ceské drahy schvalen ,Program
modernizace tranzitniho koridoru I*.

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 13
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V bodé | tohoto materialu jsou vyjmenovany Zelezni¢ni uzly, které nebyly do tohoto programu
zafazeny a zaroven v bodé IIl bylo uloZzeno zajistit pfipravnou a projektovou dokumentaci
modernizace téchto Zelezni¢nich uzlid v technologicky nutném rozsahu s predpokladem
zajisténi financovani realizace z vlastnich zdroji €D a neZelezniéni podnikatelské &innosti CD.

Zelezni¢ni stanice a uzly, které nebyly zafazeny do programu modernizace tohoto 1. tranzitniho
Zelezni€niho koridoru, jsou nésleduijici:

o Dé&gin, Usti n. L., Praha, Kolin, Pardubice, Chocen, Usti n. O., Ceska Trebova, Brno,
Breclav.

v v

V soucasné dobé jiz byly modernizovany uzly Dé&gin, Usti n. L., Kolin, Chocefi a modernizace
dalSich probih& nebo se pfipravuje. Hlavni davody pro¢ uzly a stanice pfedevSim 1. koridoru
nebyly zafazeny do zminéného programu modernizace, byly nejasnosti feSeni v dobé
zpracovani koridoru, potfeby celkové rekonstrukce netykajicich se pouze prljezdu koridoru,
feSeni v jiném programu.

Z tohoto ddvodu je nutné posuzovat modernizaci stanic a uzll zcelkového pohledu
modernizace koridoru, vybrané sité a ne pouze z pohledu jedné stanice, uzlu a jejich stavajicich
probléma.

| kdyZ je nutné pfipomenout, Ze ve stanicich a uzlech se nejvice projevuje zanedbanost udrzby
a hlavné kvalitativniho vyvoje Zelezni€nich zafizeni diky tomu, Ze v minulych letech
komunistického reZzimu byla osobni Zelezni¢ni pfeprava na okraji zajmu. Pokud ve stanicich
typu D&&in, Chocen, Usti n. O., Ostrava - Svinov, Zdice, Rokycany, Veseli n.L. a dalSich nebyla
nebo jesté neni peronizace, pak pfi rekonstrukci dochéazi k celkové pfestavbé stanice, ktera se
fadové pohybuje v miliardach a jeji vyznam je pfedevsSim v kvalité dopravy a zapracovani
legislativnich opatfeni, kde Ize jen obtizné vycislit efektivitu.

Pfi posuzovéani feSeni téchto vybranych stanic se ukazalo, Ze rozsah Uprav a tim i investi¢ni

naklady jsou vysSi, nez se puvodné predpokladalo a nemohou byt hrazeny pouze z vlastnich
zdroju a komer¢niho podnikéni, jak se puvodné predpokladalo.

Dal3i velkou investi¢ni poloZkou, ktera se tyka celého koridoru, ale obzvlast Zelezni¢nich stanic
a uzll, jsou pozadavky na stavbu a potfebna zafizeni z divodu ochrany Zivotniho prostredi,
bezpecnost a na mimouroviova kfizeni s pozemnimi komunikacemi.

Z téchto davodld na rozdil od hodnoceni projektd koridor( jako celku, lze téZko dokladat
efektivitu modernizace Zelezni¢nich stanic a uzld samostatné. Pfesto v3ak neni pochyb o
nutnosti jeho realizace z hlediska celospole¢enského, kvality osobni pfepravy a to jak dalkové
tak pfiméstske, pfipadné mistni.

V pfipadé modernizace Zelezni¢niho uzlu Usti n.O. je soucasti hodnoceni i cca 12 km tratovy
usek do Chocné. Vlastni stanice Chocen jiz byla modernizovana samostatné.

Tento Gsek je na celé trati Praha — Ceska Trebova diky obtiznym geografickym podminkam

(v udoli feky Orlice), z hlediska rychlosti (70 — 100 km/h) omezujicim na celém rameni Praha —
Ostrava. Céaste¢né byl rekonstruovan, ale je potfeba dokongit jeho modernizaci.
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Sasuner

1.7

1.7.

Technické parametry (mimo TSI)
1 Technické parametry dle evropskych dohod AGC, AGTC

Traté jsou dle téchto dohod rozdéleny na dvé zakladni kategorie:

a)

b)

existujici trat & (modernizace v pfipadé potfeby se zmirnénymi poZadavky, protoze je velmi

obtizné a nékdy dokonce nemozné zménit jejich charakteristiky)

nové trat &

b1) traté vyluéné pro osobni p Fepravu (v CR se zatim neuvaZuje)

b2) traté pro smiSenou p fepravu (osob i zboZi)

existujici trat é nove trat é pro
AGC — AGTC/ CR . . ) N
sou éasné cilovy stav osobni smiSenou
ukazatele prepravu prepravu

1. |Pocet koleji - - 2 2

2. | Gabarit vozidla uiC B UIC B/ UIC GC uUiC C1 uUiC C1

3. | Osova vzdalenost 4,0m 4,0m 4,2 m 42m

4. | Minimalni 160 km/h min. 160 km/h / 300 km/h 250 km/h /200
konstrukéni rychlost max. 160 km/h — 300 (VRT)
Min. konstrukéni 100 km/h 120 km/h - 120 km/h
rychlost (pro traté
AGTC)

5. | Minimalni napravovy 20t 225t - 22,5t
tlak

6. |Pripustné zatizeni 8t/m 8t/m - 8t/m
na bézny metr

7. | Teoreticky vlak pro uic 71 uiCc 71 - uic 71
vypocet

8. | Maximalni sklon - - 35 %o 12,5 (18,5) %o

9. | Min. délka nastupist 400 m 400 m 400 m
ve stanicich

10. |Min. délka 600 m 700 m /650 m - 750 m
predjizdnych koleji

11. |Uroviova kfizeni ano ano ne Ne

Tabulka 1.2 — Prehled parametrd dle dohod AGC, AGTC
A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 15
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1.7.2 Smérnice G R SZDC é. 16/2005 ,Zasady modernizace a optimalizace vybran é
Zelezni éni sité CR"
Souhrn opatfeni, kterd umozni na vybrané Zelezniéni siti Ceské republiky zvySeni nejv étsi
tratové rychlosti, t Fidy =zatizeni, prostorovou pr Gchodnost a provoz jednotek
s naklap écimi sk finémi byl stanoven v hlavnich zasadach modernizace . Dle téchto ,Zasad"
jsou Zelezni¢ni traté bud :

» ,modernizovany“, nebo

e uvedeny do ,optimalizovaného stavu“.

Rozhodujici opatfeni, uvedend v ,Zasadach":

» zavedeni vySSi tratové rychlosti az do 160km/h v€etné na dostatecné dlouhych Usecich
tak, aby bylo moZno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

» dosaZeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro urove n trat'ové rychlosti 120km/h  v€etné,
» zavedeni prostorové prachodnosti pro loznou miru UIC GC a SirSi vozidla,
e zajisténi poZadované propustnosti,

* vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které umoZzZiuje zabezpeéeni
provozu na odpovidajici urovni, v€etné zajisténi interoperability, pfi tratové rychlosti do
160 km/h,

e vybaveni Zelezni¢nich stanic a zastavek mimourov novymi nastupisti (550 mm),
» dosaZeni dostate¢né uzite€né délky dopravnich koleji v Zelezni€nich stanicich:

o pokud uzite€na délka dopravnich koleji (alespon jedna predjizdna kolej) dosahuje
min. 650 m, nebude stanice prodluZzovana,

0 Vv pfipadé neimérné vysokych investiénich nakladl na prodlouzeni stanice se ve
vyjimecnych pfipadech pfipousti ponechani uzite¢né délky mensi nez 650 m -
kazdy takovy pfipad musi byt samostatné posouzen na zékladé feSeni stanic
v uceleném tratovém Useku,

« ZlepSeni stavu Uroviiovych kfizeni trati s pozemnimi komunikacemi:

0 U prejezdd na tratich s tratovou rychlosti nad 120 km/h pfednostné navrhovat
jejich  ndhradu mimodroviiovym kfizenim, zejména u prejezdd silné
frekventovanych, silnic I. tfidy a pfejezd( se zvySenou nehodovosti,

0 Vv ramci vefejnopravnich Fizeni prosazovat zruSeni malo frekventovanych
prejezdu nebo jejich pfevedeni na prechody,

0 ponechand stavajici drovriova kfizeni je potfeba zabezpecit pro zavedeni tratové
rychlosti do 160 km/h, pfiblizovaci Useky je nutno prodlouzit na maximalné
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povolenou tratovou rychlost (v€etné uvazovani rychlosti pro jednotky s
naklapécimi skifinémi),

0 je nutno zajistit rozhledové poméry na droviiovych prejezdech podle CSN 73
6380 pro pfipad poruchy PZS,

0 nové uroviiové prejezdy v ramci modernizace a optimalizace trati zasadné
nezfizovat (pozn.: tato podminka se netykd prechodl pro péSi a posunu
stavajicich arovinovych prejezdd do nové polohy).

Zakladni rozdil mezi ,modernizaci“ a ,optimalizaci* je v ryc hlosti , kterou Ize v daném
GUzemi z rlznych ddvodu (urbanismus, obtizny terén apod.) dosahnout. Z davodu zvySeni
acinkd optimalizace v nékterych smérech v souladu s dohodami se sousednimi staty, bylo
rozhodnuto nasadit elektrické jednotky s naklapécimi skfinémi.

,Zasady modernizace vybrané Zelezniéni sité Ceské republiky*, stejné tak jako uvedené dohody
AGC a AGTC a dalsi, nejsou dogmatem, ale pomuckou investorovi i projektantovi k upfesnéni
naplné dil¢ich staveb modernizace jednotlivych Usekl tranzitnich koridor(.

Nicméné ,Zasady modernizace vybrané Zelezni éni sité Ceské republiky* byly hlavnim
kritériem pfi stanoveni variant feSeni a jejich technickych parametr(. DalSimi neméné dulezitymi
kritérii byly:

.Podnikatelsky zdm ér" traté je stanoven na zékladé pfedbé&zné pfepravni analyzy. Lze

ho shrnout do jediného bodu, a sice konkurenceschopnost Zelezni ¢éni dopravy
s dopravou silni  €ni i po p fedpokladaném vybudovani sit & dalnic,

o ,Technickd analyza® jednotlivych tratovych Usekd z hlediska jejich moznosti,
vyhledového potfebného vyuZiti, Zivotniho prostiedi, Gzemniho planovani atd.,

« Cilovy stav* vSech koridord v Ceské republice i vyhledové zaméry na navazujicich
tratich v sousednich statech.
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1.8  Technické specifikace interoperability (TSI)

1.8.1 Zakladni parametry evropského Zelezni  éniho systému

Zakladnimi parametry pro dosazeni provozni a technické propojenosti evropského Zelezni¢niho
systému (dale jen "interoperabilita”), které musi byt definovany v souladu s technickymi
specifikacemi propojenosti (dale jen "technické specifikace interoperability”) v technické
dokumentaci staveb drahy, technickych podminkach technologickych zafizeni dopravni cesty
drahy nebo technickych podminkach kolejovych vozidel, dle vyhladky 352/2004 Sb. o provozni
a technické propojenosti evropského Zelezni¢niho systému ve znéni vyhlasky €. 377/2006 Sb.
jsou:

a) prujezdny prirez,

b) minimalni polomér oblouku koleje,

c) rozchod koleje,

d) maximalni zatiZzeni koleje,

e) minimalni délka nastupiste,

f) vySka nastupiste,

g) napéjeci napéti trolejového vedeni,

h) geometrie trolejového vedeni,

i) vlastnosti evropského systému Fizeni Zelezni€niho provozu (ve zkratce "ERTMS"),
i) hmotnost na ndpravu,

k) maximalni délka viaku,

[) staticky a kinematicky obrys kolejového vozidla,

m) minimalni brzdné vlastnosti,

n) mezni elektrické hodnoty pro kolejové vozidlo,

0) mezni mechanické hodnoty pro kolejové vozidlo,

p) provozni vlastnosti spojené s bezpecnosti vlakové dopravy,
g) mezni hodnoty pro vnéjsi hluk,

r) mezni hodnoty pro vnéjsi vibrace,

s) mezni hodnoty pro vnéjsi elektromagnetické ruseni,

t) mezni hodnoty pro vnitini hluk,

u) mezni hodnoty pro klimatizaci,

V) zajisStovani podminek pro pfepravu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Zakladni parametry jsou spolu s dalSimi podrobnéji specifikovany v kapitolach o jednotlivych
subsystémech. V prabéhu procesu tvorby projektové dokumentace pro navrh novostavby /
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modernizace / optimalizace / revitalizace Zeleznicni trati je tfeba provéfit vyhovéni bodim a) az
m) a p) aZ s).

1.8.2

Subsystémy evropského konven éniho Zelezni éniho systému

Evropsky Zelezni¢ni systém se déli na subsystéemy

a)

b)

1.8.3

ve strukturalni oblasti:
« dopravni cesta drahy (,infrastruktura®)
* energie
e Tizeni a zabezpeceni
e provozovani drahy a organizace drazni dopravy (,provoz")
» kolejova vozidla
VvV provozni oblasti
* Udrzba

* VvyuZiti integrace pfenosu a zpracovani dat a souvisejicich informaci v osobni a
nakladni doprave (,telematika").

Popis subsystém @

Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému ve strukturalni  oblasti zahrnuji

a)

b)

d)

infrastrukturu, tvofenou Zelezniénim spodkem, svrSkem a umélymi stavbami, tj. zejména
trat, kolejnice, praZzce, vyhybky, zvlastni konstrukce a konstruk&ni prvky, inZenyrské
stavby, napf. mosty, tunely, souvisejici stani¢ni infrastrukturu, napf. nastupisté,
pFistupové cesty vetné zafizeni pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace,
bezpecnostni a ochranna zafizeni, napf. oploceni, zabradli, protihlukové stény,

energie, tj. elektrizaCni zafizeni v&etné spoluprace trolejového vedeni a shérace proudu,
podminky elektrickych napajecich systémui a zasobovani elektfinou a jinymi energiemi,

fizeni a zabezpeceni, tj. veSkeré zafizeni nezbytné k zajiSténi komunikace mezi fizenim
dopravy a vlakovym personalem, k zajisténi bezpecného provozovani drahy a drazni
dopravy, jakoz i k ovladani a fizeni pohybu vlakt opravnénych k jizdé po draze,

provoz, tj. postupy a souvisejici zafizeni umoznujici nepfetrzitou ¢innost rGznych
strukturalnich subsystém( jak bé&hem normélniho, tak mimoradného provozovani
systému, zejména planovani, organizace a fizeni dopravy. Soucasti je odborna
zpUsobilost, ktera mulze byt vyzadovana provozovatelem drahy pro provozovani
mezinarodni drédzni dopravy,

kolejova vozidla, jejichz soucasti je struktura vozidlového parku, systémy ovladani a
fizeni veSkerych zafizeni na kolejovych vozidlech, trakéni jednotky a agregaty na
pfeménu energie, brzdové, sprfahlové a pojezdové mechanismy (podvozky, napravy
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atd.) a jejich zavéSeni, dvefe vozidel, rozhrani Clovék -  stroj (napf. rozhrani mezi
osobou fidici kolejové vozidlo, doprovodem vlaku a  cestujicimi v€etné zafizeni pro
osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace), pasivni nebo aktivni bezpeénostni
zafizeni ve vozidlech a opatfeni pro ochranu zdravi cestujicich a doprovodu vlaku.

Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému v provozni oblasti zahrnuiji

a) udrzbu, sestavajici se z postupu, souvisejicich zafizeni, logistickych pracovist pro
adrzbu véetné rezerv umoznujicich povinnou opravnou a preventivni Gdrzbu k zajisténi
interoperability systému Zelezni¢ni dopravy a k zaruceni poZadovaného vykonu,

b) wvyuziti telematiky, pfi¢emz se tento subsystém sklada ze dvou prvku:

* VyuZiti v osobni dopravé, zejména provozovani systémui poskytujicich cestujicim
informace pfed a po cesté, rezervacnich a platebnich systému, sledovani,
organizovani a fizeni pfepravy zavazadel, zajiStovani navaznosti spojeni mezi
vlaky a ostatnimi druhy dopravy,

e vyuZiti v nakladni dopravé, zejména provozovani informacnich systému pro
sledovani nakladu a vlaku, systéml sefadovani, rezervacnich, platebnich a
faktura¢nich systému, zabezpecovani navaznosti prepravy s ostatnimi druhy
dopravy, vyhotoveni a pfenos elektronickych doprovodnych dokumentu.

20
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1.8.4 Subsystém infrastruktura“ konven éniho Zelezni éniho systému

V ramci navrhu trasy a zékladniho uspofadani rekonstruované traté byla provedena orientaéni
analyza podminek TSI (technické specifikace interoperability) ve vztahu k navrhu rekonstrukce
traté Usti nad Orlici — Chocen. Ve stupni studie je brana v Gvahu ¢ast pozadovanych parametr(
predevsim ze subsystému ,Infrastruktura“.

NiZe je uveden prehled vdech moznych kategorii trati dle TSI INF:

Kategorie | Druh systému Popis kategorie

zvlasté vybudované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlosti zpravidla
250 km/h nebo vyssi

zvlasté modernizované vysokorychlostni traté vybavené pro rychlosti v fadu
200 km/h

zvlasté modernizované vysokorychlostni traté nebo zvlasté vybudované
vysokorychlostni traté se zvlaStnimi vlastnostmi danymi topografickymi,
terénnimi, ekologickymi nebo urbanistickymi omezenimi, jimz musi byt
rychlost v kazdém jednotlivém pfipadé pfizplsobena

nové hlavni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni pfepravu (P), nakladni
prepravu (F) a smiSené (M)

rekonstruované hlavni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni prepravu (P),
nakladni pfepravu (F) a smiSené (M)

nové ostatni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni pfepravu (P), nakladni
prepravu (F) a smiSené (M)

rekonstruované ostatni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni pfepravu (P),
nakladni prepravu (F) a smiSené (M)

Tabulka 1.3 — Prehled kategorii trati dle TSI INF

| vysokorychlostni

Il vysokorychlostni

11 vysokorychlostni

IV-P, F, M konven éni

V-P, F, M konven éni

VI-P, F, M konven éni

VII-P, F, M | konven éni

Nasleduje prehled zakladnich parametrd pro kategorii traté V-M, do niz je zaFazena trat Usti n.
O. — Chocen.

Dil¢i parametr PoZadavek TSI INF Stavajici stav

Kategorie V-M (smiSena doprava) V-M (smiSenéa doprava)

Traté konvenéni konvenéni

Poznamka rekonstruované hlavni traté TEN rekonstruované hlavni traté TEN

Prijezdny prarez GB GC

Napravova hmotnost 225t D4/225t

Tratova rychlost 160 km_/h glze navrhO\_/at_ nizst v pr|padq 80 - 160 km/h
geografickych a urbanistickych omezeni)

Normativ délky viaku 600 m 600 m

Tabulka 1.4 — Zakladni technické parametry traté Usti n. O. — Choceri dle TSI INF CR

Relevantni parametry, feSené ve stupni ,studie“, jsou Prostorové usporadani (A), Parametry
koleje (B) a Néastupisté (G). Splnéni ostatnich parametrt (C Vyhybky a vyhybkové konstrukce, D
Odolnost koleje vl¢&i uvazovanému zatizeni, E Odolnost konstrukci viéi zatizeni dopravou, F
Geometricka kvalita koleje a meze ojedinélych zavad, H Ochrana zdravi, bezpecnost a Zivotni
prostfedi, | ZajiSténi provozu, J Pevna zafizeni pro provozni oSetfovani vlaku) se predpoklada
vramci stavby automaticky (irelevantni pro stupen studie). Technické normativy narodni
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legislativy jsou v souladu s body Prostorové uspofadani (A), Parametry koleje (B) a Néastupisté
(G), navrhovana feSeni Ize z tohoto pohledu povazovat za interoperabilni. Pfehled pozadavku

na tyto tfi body je uveden nize:

Dil¢i parametr

Pozadavek TSI INF

Stavajici stav

Obrys vozidla

dle prjezdného prafezu

GC

Osova vzdalenost

dle prUjezdného prafezu

40m

Maximalni sklony

dle stavajicich parametru

5,80 %o Vv trati

sklony odstavnych koleji uréenych pro stani kolejovych vozidel nesmi
byt vétSi nez 2,5 %o, pokud nejsou pfijata zvlastni opatfeni branici
kolejovym vozidlim v samovolném odjeti; sklony a mista lomu sklon(
se zverejni v registru infrastruktury, u odstavnych koleji pouze v

pfipadé sklonu vétSich nez 2,5 %o

3,00 %o ve stanici,
6,00 %o ve zhlavi

Minvimélpl' L@t er dle navrhované rychlosti _303 m

smeérového oblouku (V=80 km/h)

y&iﬂirrd]g?/;g%gn;s[ouku 600 m vrcholovy, 900 m tdolnicovy dodrzen
Tabulka 1.5 — Prostorové usporadani trati (A)

Dil¢i parametr PoZadavek TSI INF Stavajici stav

Jmenovity rozchod 1435 mm 1435 mm

PrevySeni [mm]

160 mm, u nastupisté 110 mm

maximalni 130 mm,
u nastupisté 100 mm

Maximalni ¢asova

70 mm/s pro soupravy bez NS; Ize zvySit az na 85 mm/s pro

zmena prevysent v 1<150mm na konci pfechodnice 50 mm/s
prechodnici
na tratich s V do 200 km/h pro klasické soupravy: 130 mm
Nedostatek previgent - (0,85 m/s2 nevyrovnaného bo¢niho zrychleni) pro nakladni
NN ¢ prevyse vagony (TSI WAG); 150 mm (1,0 m/s2 an) pro lokomotivy a
bézna kolej a hlavni bni TS| LOC&PAS) U viakil Klapsci technik 102 mm
vétev vjhybky oso_vnvl’vozy( | ] ); u vlaku s naklapéci technikou a
niZz8i hmotnosti na ndpravu miZze byt povoleno i vice (pfi
prokazani bezpeénosti)
Nedostatek pievi&en - 120 mm pro 30 km/h <V <70 km/h; 105 mm pro 70 <V <170
prevy km/h; 85 mm pro 170 <V < 200 km/h; u stavajicich 100 mm

odbocéna vétev vyhybky

vyhybkovych konstrukci Ize pfipustit hodnoty 0 20 mm v étSi

Ekvivalentni konicita
(kuzelovitost)

nevyZaduje se pro V <60 km/h, 0,25 pro 60 <V < 200 km/h;
vychazi se z amplitudy bo¢niho posunu dvojkoli 2 az 3 mm;
min. stf. hodnota rozchodu pro kolej v pfimé a obloucich
0 R>10 000m: nevyZaduje se pro V <60 km/h, 1430 mm pro
60 <V <200 km/h

bude dodrzena

Profil hlavy kolejnice

zkoseni boku hlavy kolejnice v Gklonu do 1/16 vzhledem ke
svislé ose hlavy kolejnice; svisla vzdalenost mezi hornim
(te€nym) bodem tohoto Uklonu a temenem kolejnice musi byt
mensi nez 15 mm; polomér pojizdéné hrany nejméné 12 mm;
vodorovna vzdalenost mezi temenem kolejnice a horni hranou
te¢ného zaobleni musi byt v rozmezi od 31 do 37 mm

bude dodrzena

Uklon kolejnice

od 1/20 do 1/40 smérem k ose koleje; ve vyhybkovych
konstrukcich a kratkych Usecich mezi nimi mozno i bez Uklonu

1/20

Tuhost koleje

otevieny bod

Tabulka 1.6 — Parametry koleje (B)
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Dil¢i parametr

Pozadavek TSI INF

Stavajici
stav

Uzitna délka nastupisté

musi odpovidat nejdelSim bézné zastavujicim interoperabilnim viakim
(bere se ohled na sou€asné provozni poZzadavky, tak i ty o¢ekavané ve
vyhledu 10 let po uvedeni nastupisté do provozu; je dovoleno stavét
nastupisté v délce odpovidajici stavajicim provoznim pozadavkim za
predpokladu, Ze jsou vytvofeny podminky pro jejich pozdéjsi prodlouzeni)

odpovida

Sitka a hrana nastupisté

stanoveno v TSI PRM: Sitka mGze byt proménliva, minimalné 2500 mm
jednostranného, 3300 mm ostrovniho (2500 mm na koncich) nebo Sitka
nebezpecné oblasti +2x800 mm;

Pozadavek na minimalni Sifku nezohlednuje dodate¢nou Sitku, ktera
muze byt zapotfebi pro priichod cestujicich.

Je pripustné, aby se v ramci tohoto volného priichodu o Sifce 1 600 mm
nachazely malé prekazky o délce mensi nez 1 000 mm (napfiklad:
stozary, sloupy, pfistfeSky, sedadla). Vzdalenost od hrany nastupisté k
prekazce musi byt nejméné 1 600 mm a od okraje prekazky k
nebezpecné oblasti musi byt volny priichod o Sifce nejméné 800 mm.
Je-li vzdalenost mezi jakymikoli dvéma prekazkami mensi nez 2 400 mm,
povazuji se za jednu velkou prekazku.

Vzdalenost mezi okrajem prekazek, jako jsou stény, mista k sezeni,
vytahy a schodisté, které jsou delSi nez 1 000 mm avSak kratSi nez 10
000 mm, a okrajem nebezpecné oblasti nesmi byt mensi nez 1 200 mm.
Vzdalenost mezi hranou nastupisté a okrajem této prekazky nesmi byt
mensi nez 2 000 mm.

Vzdalenost mezi okrajem prekazek, jako jsou stény, mista k sezeni,
pohyblivé chodniky a schodisté, které jsou delSi nez 10 000 mm, a
okrajem nebezpecéné oblasti nesmi byt mensi nez 1 600 mm. Vzdalenost
mezi hranou néastupisté a okrajem této prekazky nesmi byt mensi nez 2
400 mm.

Pokud jsou na palubé vlakl nebo na nastupistich doplrikova zafizent,
ktera umoznuji osobam na voziku pro invalidy nastoupit do vlaku nebo
vystoupit z vlaku, musi byt v misté, kde se toto zafizeni pravdépodobné
bude pouZivat, mezi okrajem zafizeni, kde se vozik pro invalidy naklada
nebo protéjSi nebezpecnou oblasti zajiStén volny prostor nejméné 1 500
mm. Nové stanice musi tento pozadavek splfiovat pro vSechny vlaky,
které budou zastavovat u nastupiste.

Nebezpecna oblast nastupisté zac¢ina hranou nastupisté pfilehlou ke koleji
a je definovana jako oblast, kde mohou byt cestujici vystaveni
nebezpeénym silam z divodu aerodynamického efektu projizdéjicich
vlaku, v zavislosti na jejich rychlosti. U konvenéniho Zelezni¢niho systému
musi byt tato nebezpeéna oblast v souladu s vnitrostatnimi predpisy.
Hranice nebezpecné oblasti, nejvzdalenéjsi od hrany nastupisté prilehlé
ke koleji, musi byt ozna¢ena vizualnimi i hmatovymi vystrahami. Hmatové
znaceni musi byt v souladu s vnitrostatnimi predpisy.

Vizualni vystrahou musi byt barevné kontrastni, protiskluzovy, vystrazny
pruh o Sifce nejméné 100 mm. Barva materialu na hrané okraje
nastupisté pfilehlé ke kolejim musi opticky kontrastovat s tmavym
kolejovym prostorem. Tento materidl musi byt protiskluzovy.

Sifkou ani
vybavenim
vizualnimi
doplriky
neodpovida

Konec nastupisté

stanoveno v TSI PRM: konec musi mit vizualni i hmatové znaceni

nema -
neodpovida

Vyska nastupisté

stanoveno v TSI PRM: 550 ¢i 760 mm, tolerance -35 mm a +0 mm (na
tratich s provozem vlakotramvaji 300 az 380 mm s toleranci +/- 20 mm)

max. 250mm
(neodpovida)

Vzdalenost hrany

nastupisté od osy stanoveno v TSI PRM: bg0 = 1650 + 3750/R, pfiéemZ Rmin = 300 m odpovida
prilehlé koleje

Tabulka 1.7 — Parametry nastupist’ (G)
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Z uvedenych zakladnich pozadavk( a jejich srovnani se souasnym stavem vyplyva, Ze
nesoulad s TSI je zejména v otdzce tratové rychlosti a parametrt nastupist. Na tyto okruhy je
nutné se zaméfit v navrhu technickéeho feseni.

Zatimco technické feSeni predpoklada dosazeni pozadovanych parametr(i nastupist ve vSech
projektovych variantach, tratova rychlost je dodrzena pouze u varianty MAX (pro Zst. Usti nad
Orlici i pro tratovy usek Usti nad Orlici — Choceri), resp. pro vozidla s naklapécimi skiinémi
u variant STRED 1/2 pro zst. Usti nad Orlici a u varianty STRED 2 (z&kladni usporadani)
v tratovém Gseku Usti nad Orlici — Chocen.

1.85 Ostatni subsystémy

Naplnéni pozadavku ostatnich subsystému se v projektovych variantach predpoklada, konkrétni
navrhy budou predmétem dalSich stupniti projektové dokumentace (zejména projektu stavby),
pfipadné provoznich pfedpisu. Jedné se o vySe zminéné subsystémy a jejich kliCové prvky.
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1.9 Varianty reSeni

Vzhledem k tomu, Ze rozsah modernizace zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici neni pfimo zavisly
na rozsahu modernizace tratového Useku Usti nad Orlici — Chocefi, jsou obé tyto &asti
zkonstruovany samostatné. Ruzné kombinace variant, které si vzajemné odpovidaji napf.
tratovou rychlosti, jsou posouzeny v ekonomickém hodnoceni.

191 Navrhové varianty zelezni éniho uzlu Usti nad Orlici

Modernizace Zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici je dolozena celkem v 5 projektovych variantach,
k tomu je zkonstruovana varianta bez projektu. Projektové varianty jsou podle investi¢ni
naro¢nosti rozdéleny na MIN (Minimalni 1 a 2), STRED (Stfed 1 a 2) a MAX (maximalni).

Modernizace zst. Usti nad Orlici je uvazovana od km 255,367 do km 257,850 (s pfesahem od
km 254,598 pro variantu MAX).

Zel. uzel Usti nad Orlici, varianta MIN 1

Modernizace kolejisté je navrzena pouze v letohradské skupiné, tfebovska skupina je uvolnéna
pro vystavbu prednadrazi, pfipadné dalSich objektd. Vyjezd smér Ceska Trebova je po
stavajicim télese pres rekonstruované mosty pies Tichou Orlici a ulici M.R. Stefanika. Tratova
rychlost na tfebovském zhlavi je 85 km/h pro klasické a 105 km/h pro naklapéci skfiné.

Zel. uzel Usti nad Orlici, varianta MIN 2

Modernizace kolejisté je navrzena v obou kolejovych skupinach (tzn. po obou stranach stavajici
vypravni budovy, v této &asti dle projektu stavby). Vyjezd smér Ceska Trebova je po stavajicim
t&lese pres rekonstruované mosty pies Tichou Orlici a ulici M.R. Stefanika. Tratovéa rychlost na
tfebovském zhlavi je 85 km/h pro klasické a 105 km/h pro naklapéci skfiné.

Zel. uzel Usti nad Orlici, varianta ST RED 1

Modernizace kolejisté je navrZzena pouze v letohradské skuping, tfebovska skupina je uvolnéna
pro vystavbu prednadrazi, pfipadné daldich objekt(. Vyjezd smér Ceska Trebova je po nové
Zelezni€ni estakadé se zvySenim tratove rychlosti az na 130 km/h pro klasické a 160 km/h pro
naklapéci skiiné (vychazi z projektu stavby).

Zel. uzel Usti nad Orlici, varianta ST RED 2

Modernizace kolejisté je navrzena dle projektu stavby v obou kolejovych skupinach (po obou
stranach stavajici vypravni budovy). Vyjezd smér Ceska Trebova je po nové Zelezniéni
estakadé se zvySenim tratové rychlosti az na 130 km/h pro klasické a 160 km/h pro naklapéci
skfiné. Tato varianta je pfevzata z projektu stavby.

Zel. uzel Usti nad Orlici, varianta MAX

Maximalni varianta vychazi z poZzadavku na navrh tratové rychlosti 160 km/h pro vSechny vlaky.
Ve varianté MAX je navrzena pielozka hlavni traté mimo stavajici zst. Usti nad Orlici se
zapojenim nového Gseku v zast. Usti nad Orlici mésto. Stavajici prostor stanice zdstava
zachovan pro potfeby osobni dopravy a mistnich manipulaci. Soucasti projektu je vybudovani
trianglu pro jizdy Ceska Trebova — Letohrad bez Gvrati.
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1.9.2 Navrhové varianty tra tového useku Usti nad Orlici — Choce  #i

Modernizace tratového Gseku Usti nad Orlici — Chocen je doloZzena celkem ve 4 projektovych
variantach, ktomu je zkonstruovana varianta bez projektu. Projektové varianty jsou podle
investiéni naroénosti rozdéleny na MIN (Minimalni), STRED (Stfed 1 a 2) a MAX (maximalni).

Modernizace tratového Useku Usti nad Orlici — Chocen je uvazovana od km 257,850 do km
267,500 (s pfesahem do km 269,794/268,018 pro variantu STRED 2, resp. 270,387/267,984

v v

pro variantu MAX). Hranice staveb jsou patrné z pfiloZzené Celkové situace v méfitku 1:10 000.

Tratovy asek Usti nad Orlici - Choced

VARIANTA MINIMALN| LEGENDA - tratovy (sek Usti nad Odici - Choceft
Tratavy ek Ustl nad Orlicl - Chocen | £33t BEZpravi Varlanta Minimaini

VARIANTA STREDNI 1 A 2 km 262,315 Varlanta Stfedn 2 / alternativni pribéh trasy
Varlanta Maximaini

Usek pro optimalizaci

Dal&i mozné zelezniéni projekty

265
ist. | zast. Brandys nad Orlici
km 266,214

zast, Brandys nad Orllel_
war. Maximalni) 3

zast. Bezpravi Navazujici stévajicl traté

(var. Minimaini} Varianta Stfedni 1 je kombinaci var. Minimaln| a Stfedni 2

i
VARIANTA MAXIMALNI zst, Usti nad Orlici
= - km 256,573 = 13,659 zast. Usti nad Orlici mésto

Tratowy usek Ustinad Orlici - Chaced A Kkm 255.300

VARIANTA STREDNI 2 R o e T

= 7 . Thy

Tratovy usek Usti nad Orlici - Choted 3 zast. Kerhartice ~—
VARIANTA MINIMALNi A STREDNI 1 6 {var, Maximalni} : %ﬂ K

Zst. Choce i (km 271,0) ” | Zst. Usti n.O. (km 256,6 )

Obrazek 1.6 — Schema variant v Useku Choceri — Usti nad Orlici

Tratovy Gsek Usti n.O. - Choce #, varianta MIN

V Minimalni varianté (MIN) je uvaZzovano s optimalizaci stavajici traté, s navrhovanou tratovou
rychlosti 80 az 105 km/h pro klasické a az 140 km/h pro naklapéci soupravy. Ve varianté MIN je
zachovana Zelezniéni stanice Brandys nad Orlici a posunuta zastavka Bezpravi. Usek Brandys
nad Orlici (mimo) — Chocen (mimo) je jiz po optimalizaci (rok 2002-2003). Varianta MIN vychazi
z pripravné dokumentace, zpracované cca v roce 1999.

Tratovy Gsek Usti n.O. - Choce H, varianta ST RED 1

Varianta STRED 1 piedpoklada ponechani jiz optimalizovaného Gseku Brandys nad Orlici
(mimo) — Chocen (mimo) s tratovou rychlosti 80 az 100 km/h. NavrZzena je modernizace Zst.
Brandys nad Orlici a novostavba tseku Usti nad Orlici (mimo) — Brandys nad Orlici (mimo)
s navrhovou tratovou rychlosti 120 az 160 km/h. Na trase jsou navrzeny dva tunely délky 691 a
561 m. Zastavka Bezpravi je zruSena.

Tratovy Gsek Usti n.O. - Choce A, varianta ST RED 2

Ve varianté STRED 2 je navrzena modernizace Usti nad Orlici (mimo) — Chocef (mimo). Misto
Zst. Brandys nad Orlici je navrZzena pouze zastdvka a odbocCka a v obou navazujicich tratovych
Usecich je navrZzena novostavba s navrhovou tratovou rychlosti 110 az 160 km/h. Na trase jsou
navrzeny tfi tunely délky 691, 561 a 379 m. Zastavka Bezpravi je zruSena.

Tratovy Gsek Usti n.O. - Choce #, varianta MAX

Maximalni varianta (MAX) predpoklad4d novostavbu traté v celém tratovém (seku, tratova
rychlost je konstantni 160 km/h pro klasické i naklapéci soupravy, s vyhledem zvySeni aZz na
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200 km/h. Na trase jsou navrzeny dva tunely délky 4984 a 1157 m. Zastavka Bezpravi je
zruSena, misto Zst. Brandys nad Orlici je navrZzena zastavka v nové poloze (na estakadé pres
udoli Tiché Orlice).

1.9.3 Kombinace variant pro ekonomické hodnoceni

V této Studii proveditelnosti jsou hodnoceny vzajemné si odpovidajici kombinace rozsahu
modernizace Zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici a tratového Useku Usti nad Orlici — Chocef.

V8echny varianty modernizace tratového Useku Usti nad Orlici — Chocefl jsou posouzeny se
shodnou zékladni (doporu¢enou) variantou modernizace zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici
(STREDNI 2, dle projektu stavby). Varianta modernizace Zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici byla
zvolena proto, protoZe je z hlediska realizace nejvice pfipravena (jiz vydano stavebni povoleni)
a lze ji tim padem realizovat v nejkratSim mozném terminu (v letech 2012 aZz 2014). Ostatni
varianty Zst. Usti nad Orlici pfedstavuji v tomto ohledu nutnost zahajeni celého procesu pfipravy
Znovu.

Ve Studii proveditelnosti byl posouzen vliv varianty tratového Useku na efektivitu celého
zameéru, tj. odpovidajici porovnani pro varianty:

« MIN pro tratovy Usek a STRED 2 pro Zst. Usti n.O.,
« STRED 1 pro tratovy Usek a STRED 2 pro Zst. Usti n.O.,
« STRED 2 pro tratovy Gsek a STRED 2 pro Zst. Usti n.O.,
« MAX pro tratovy Gsek a STRED 2 pro Zst. Usti n.O.

Dale, pro porovnani daldich variant modernizace Zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici, byly
hodnoceny vzajemné odpovidajici si kombinace variant:

« MIN pro tratovy Gsek a MIN 1 pro Zst. Usti n.O.,
« STRED 2 pro tratovy Usek a STRED 1 pro Zst. Usti n.O.

Tyto dvé kombinace byly zvoleny z divodu vyc¢isleni zmény vysledk ekonomické efektivity
v zavislosti na vybéru varianty modernizace Zst. Usti nad Orlici. Jednoduché porovnani
s variantami STRED 2 Zst. Usti nad Orlici vak neni zcela vypovidajici vzhledem k jingm rokim
realizace modernizace Zst. Usti nad Orlici.

V souladu se zadanim Studie proveditelnosti je posouzen vzdy tratovy Usek a zst. Usti nad
Orlici spole¢né. Z hlediska technického feSeni jsou ovi3em tyto dvé Casti na sobé zcela
nezavislé a umoznuji jakékoliv vzajemné kombinace v€etné pfipadnych dalSich navrhl feSeni
tratoveého Useku (spole€ny bod je ve stavajicim km 257,850, viz situace B.1.1).

Usporadani zst. Usti nad Orlici tedy neklade zadné naroky na trasovani navazujiciho tratového
useku, které by mohly byt v rozporu se zavéry procesu EIA a dalSich projednani.

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 27



$. cuDOP ﬂ}“ OPD Studie p.(oyediltelnosti, 2gl. uzlu Usti n.O. v cetné
W APRAHA ] navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo)

2 Zakladni udaje o technickém FeSeni
2.1 ZA&kladni identifika €ni Udaje FfeSeného Useku

Trat Ceska Trfebova (km 245,9) — Usti nad Orlici (km 256,6) — Chocefi (km 271,0) —
Moravany (km 291,7) — Pardubice hl. n. (km 305,7) — Pfelou¢ (km 319,1) — Kolin (km 347,7) je
trati celostatni s délkou 101,8 km, v celé délce dvoukolejnou a elektrizovanou stejnosmeérnou
napétovou soustavou 3 kV=. Na Uzemi Pardubického kraje se nachéazi ¢ast traté do km 334,8
(mezi zast. Kojice a zast. Tynec nad Labem). Cislo traté dle JR je 010, dle TTP 501, &islo
tratového GOseku TU 1501. Trat je soucédsti 1. a 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru a

evropského Zelezni¢niho systému (sit TEN-T).

j I3 ¥ Q’L?) g

Castolovics Dbl

0’\6 ///‘\f
PARDUBICE Doudleby n.'O}
Mtavaiy Letohrad
Chocen
019
Chrudim
Usti nad Orlic
23&
78
Ceska
Tfebova
i & \

Litomys$l \

akoy 9
qarepu 3 Trebovice v &, & 0=

Obrazek 2.1 — Schema Useku Choceri — Usti nad Orlici

Tratova rychlost je 160 km/h s mistnimi omezenimi, zabrzdna vzdalenost 1000 m. Dovolena
tratova tfida zatizeni je D4, maximalini sklon traté v iseku C. Tfebova — Praha-Liberi je 8,7 %o.

Trat' je provozovana podle pfedpisu D2. Tratové zabezpeCovaci zafizeni je 3. kategorie —
autoblok. Na trati je celkem 38 prfejezdu (33 na Uzemi Pardubického kraje), vSechny jsou
zabezpeceny prejezdovym zabezpeovacim zafizenim.

Trat' Usti nad Orlici (km 13,7) — Letohrad (km 0,0=km 90 ,0) — Lichkov (km 110,8=km 95,1) —
Dolni Lipka (km 90,3) je trati celostatni s délkou 39,3 km, v celé délce jednokolejnou a v Useku
Usti n. O. — Lichkov elektrizovanou stejnosmérnou napétovou soustavou 3 kV=. Usek Usti n. O.
— Lichkov je zahrnut do evropského Zelezniéniho systému. Cislo traté dle JR je 024, dle TTP
512A, &islo tratového Useku Usti n. O. — Letohrad TU 1591, Letohrad — Lichkov TU 1302,
Lichkov — D. Lipka TU 1331. Trat je soucasti evropského Zelezni¢niho systému (sit TEN-T).
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Tratova rychlost je 90 km/h s mistnimi omezenimi (v Usecich Letohrad — Verméfovice a
Mladkov — Lichkov po rekonstrukci a elektrizaci v obdobi 2007 - 2008 az 80 km/h), zabrzdna
vzdalenost 700 m. Dovolena tratova tfida zatiZeni je D4 (v Useku Lichkov — D. Lipka C3),
maximalni sklon traté 12,34 %e..

Trat je provozovana podle pfedpisu D2. Tratové zabezpecovaci zafizeni v Gsecich Usti n. O. —
Letohrad je 1. kategorie — telefonické dorozumivani, v Useku Letohrad — Lichkov — Dolni Lipka
3. kategorie — automatické hradlo.

Na trati je celkem 47 prejezdl, ztoho 42 zabezpelenych prejezdovym zabezpe€ovacim
zafizenim.

2.2  Obecné zasady technického fFeSeni

Tratovy Usek Usti nad Orlici — Chocen je celostatni trati, zafazenou do evropského systému.
Zaroven je soucasti sité TEN-T. Proto musi splfiovat poZadavky na interoperabilitu a pfipadné

dalsi opatfeni, uvedené v Zasadach modernizace a optimalizace vybrané Zelezniéni sité Ceské
republiky (smérnice GR SZDC 16/2005). Jedna se zejména o nasledujici parametry:

« dosazeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro aroven tratové rychlosti 120 km/h véetné (tj.
22,5 t/napravu a zaroven 8 t/bézny metr délky vozidla),

» zavedeni prostorové pruchodnosti pro loZznou miru UIC GC a SirSi vozidla podle
CSN 73 6320, tj. z&kladni prifez Z-GC s vlivem $irSich vozidel,

e zajiSténi pozadované kapacity drahy pfi souCasném stanoveni optimalizovaného
rozsahu Zelezni¢ni infrastruktury,

* vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které zajiStuje plnou bezpecnost
provozu pfi tratové rychlosti do 160 km/h,

e vybaveni Zelezni¢nich stanic nastupiSti v souladu s vyhlaSkami ¢&. 177/1995 Sb.
a 398/2009 Sb.,

» dosaZeni dostate¢né uzite¢né délky dopravnich koleji v Zelezni¢nich stanicich pokud
mozno 650 m (alespon jedna predjizdna kolej),

» zlepSeni stavu Urovnovych kfiZzeni trati s pozemnimi komunikacemi.
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2.3 Vyvoj feseni zst. Usti nad Orlici

2.3.1 Historicky vyvoj projek éni p fipravy

PFiprava rekonstrukce Zelezniéni stanice Usti nad Orlici za¢ala v roce 1995 dodatkem Gzemné
technické studie (UTS 1995), v navaznosti na rozhodnuti zmocnénce viady CR o rekonstrukci

tranzitnich Zelezniénich koridor(. V dodatku UTS 1995 byla navrzena rekonstrukce Zelezniéni
stanice s témito zakladnimi charakteristikami:

» rekonstrukce ve stavajicich smérovych pomérech, srychlosti na tfebovském zhlavi
80 km/h.

e Castecna nebo Uplna rekonstrukce nastupisdt na ostrovni, s bezbariérovym pfistupem.

e nové stani¢ni zabezpecovaci zafizeni v novém technologickém objektu, rekonstrukce
vSech technologickych zafizeni ve stanici.

Pfipravnou dokumentaci (dokumentaci pro tzemni rozhodnuti) rekonstrukce Zelezni€ni stanice
Usti nad Orlici navazné na UTS 1995 zpracoval SUDOP Praha a. s. v r.1997, na jejim zakladé
bylo vydano Stavebnim ufadem Mésta Usti nad Orlici, Gzemni rozhodnuti. Projednani této
dokumentace prokazalo, Ze vedeni trati ve stavajici stopé znamena nejen zachovani vyrazného
rychlostniho propadu proti pfedchozimu uUseku (s rychlosti 160 km/h), ale pfitom neni ani
asporné, protoZe stav stavajiciho Zelezni€niho mostu pfes Tichou Orlici je Spatny, je nutna
celkova rekonstrukce tohoto mostu se zohlednénim pratoku povodriovych vod. Proto byla tato
varianta nasledné opusténa a nebyla dale sledovana.

V pfedmétné Studii proveditelnosti je ovS8em pro porovnani moznych feSeni doloZena jako
MIN2, sméroveé z néj koncepcné castecné vychazi i var. MIN1.

Ve snaze odstranit vyrazny propad rychlosti na tfebovském zhlavi zst. Usti n. O. byla zadana
studie ,Priikaz zvy3eni rychlosti v hlavnich kolejich Zst. Usti nad Orlici“ (SUDOP Praha a.s.
11/1999), kterad navrhla nové feSeni rekonstrukce stanice s mostni prelozkou nad soutokem
Tiché Orlice a Trfebovky. Rychlost byla timto feSenim zvySena na 120 km/h. Z projednani
s vefejnou spravou a samospravou bylo ovéfeno, Ze toto feSeni je Uzemné realné, vyzaduje
pouze jednu demolici nedrazniho obytného domu a lze jej sledovat.

Smérové z feSeni prelozky nad soutokem vychazi varianta STRED2, ¢aste¢né té7 STREDL.

Pro vazbu rekonstruované stanice v Uzemi je podstatna navaznost na prednadrazi a navaznou
silniéni dopravu, tedy poloha odbavovacich prostor pro cestujici, podchodu, nastupist,
parkovisté a zastavek autobusu. ROzné varianty byly provéfovany ve studii ,Komplexni
technicko-ekonomické posouzeni alternativniho feSeni vypravni budovy” a v rdmci aktualizace
PD v roce 2004:

a) varianta s ponechanim odbaveni cestujicich ve stavajici vypravni budové. Ta
vyZadovala zajiSténi plnohodnotného pfistupu k ni novym podjezdem, popf. silnicni
estakadou. Vyusténi podjezdu nebo estakady ale ve stisnénych pomérech u vypravni
budovy zabira cely volny prostor, takZe kapacitni parkovisté postavit nelze,
pravdépodobné je zaplaveni podjezdu jiz pfi trovni hladiny Tiché Orlice Q 20.

b) varianta ,letohradska“ s novou odbavovaci budovou na severni (tzv. letohradské, podle
sméru pfipojné trati) strané kolejiSté. Tato varianta vyZadovala zajisténi pfijezdu do
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tohoto prostoru novym Uroviiovym pfejezdem, prostory v prednadrazi byly stéle
pomérné stisnéné. Varianta vyvolavala demolice stavajiciho areélu SDC.

c) varianta ,orlick4" s novou odbavovaci budovou na jizni strané. Zde je prostor pro
prednadrazi prakticky neomezeny, navic pfistup do prednadraZi lze UcCelné sdruzit
s nutnou ndhradou Urovnového prejezdu pres hlavni trat. Vyhodou je i pfimé vazba na
zastavbu mistni ¢asti Kerhartice.

d) varianta s pfesunutim odbaveni cestujicich na nedalekou zastavku Usti nad Orlici
meésto. Vyhodou této varianty bylo pfiblizeni vystupu a nastupu centru mésta a zastavce
pribéZznych autobusovych linek, jeji zé&sadni nevyhodou byla ale dopravné
technologickd omezeni. Na zastavce nebylo mozZné vybudovat vice neZz 3 nastupni
hrany, navic s omezenou délkou. Nebylo by mozZné pfedjizdéni vliakd u nastupist, nebylo
by mozné cekani vlakd u nastupist na pfipojné viaky. Bylo by nutné postavit novou
spojovaci trat od Letohradu okrajem méstské zastavby k orlickoustecké zastavce. Ze
vSech téchto duvodu byla tato varianta zamitnuta.

2.3.2 Varianta St rfed 2

Tyto varianty vySe zminéné studie byly projednany se v3emi dotéenymi stranami, draznimi
slozkami a méstem Usti nad Orlici. Ze zavér( projednani vyplynula preference demolice
stavajici vypravni budovy, ktera v té dobé nebyla pamatkové chranéna, a vybudovani nové
odbavovaci budovy na ,orlické strané” jizné od kolejiSté. Nasledné pak byla v roce 2004 - 2005
zpracovana vysledna podoba pfipravné dokumentace (DUR). Tato dokumentace byla
projednana se vSemi zainteresovanymi stranami v priilbéhu roku 2005, probéhla procedura EIA
podle zakona €.100/2001 Sb. o vlivech stavby na Zivotni prostfedi a nasledné byl Stavebnimu
UFadu Mésta Usti nad Orlici podan navrh na vydani zmény Gzemniho rozhodnuti v souladu
s novym rozsahem stavby, tedy i s demolici stavajici vypravni budovy.

Na zakladé pozadavku Mésta Usti nad Orlici na doplnéni stavby o piemosténi feky Tiché Orlice
a komunika¢ni napojeni Zelezniéni stanice Usti nad Orlici, jako nahrady za ruseny zelezni¢ni
pfejezd (coz bylo podminkou pro vydani zmény uzemniho rozhodnuti) byla dokumentace
dopracovéana, odevzdana v dubnu r. 2007, opé&t znovu projednana a Stavebni Gfad Mésta Usti
nad Orlici vydal dne 9.8.2007 Gizemni rozhodnuti (UR).

Pfipravnd dokumentace byla na zakladé stanoviska Sekce investic, dopravni infrastruktury a
fondd EU Ministerstva dopravy CR schvélena dne 30.11.2007. Na podkladé schvalené PD byl
zpracovan Projekt stavby s novym nazvem ,Prljezd Zeleznié¢nim uzlem Usti nad Orlici“. ReSent,
v souladu s pravomocnym UR a podminkami MD CR, vyuZivalo prostor uvolnény po demolici
stavajici vypravni budovy pro umisténi koleji a néastupist. Projekt stavby byl dokoncen a
odevzdan v prosinci 2008 (SUDOP Praha a.s.).

Na zékladé aktivit Obganského sdruzeni ,NADRAZI NEDAME" na zachranu stavajici vypravni
budovy a néasledné vyhlaseni jeji pamatkové ochrany Ministerstvem kultury CR, byla hledana
moznost zachovani stavajici vypravni budovy aniz by doslo k znehodnoceni zakladnich
parametr( stavby. Byla zpracovana Studie ,Prdjezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici -
Technicky prikaz feSeni se zachovanim stavajici vypravni budovy“, projednana s odbornymi
slozkami SZDC s.o. a doporuéeny navrh feseni byl odsouhlasen MD CR jako podklad pro
zpracovani zmény Projektu stavby, umozZznujici zachovéani stavajici vypravni budovy. Projekt
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stavby byl vpribéhu r. 2010 prepracovan, projednan a v kone¢né podobé& odevzdan
k 31.1.2011.

Tento Projekt stavby rekonstrukce Zelezniéni stanice Usti nad Orlici (ve Studii proveditelnosti
oznaden jako ,Varianta STRED2") je v souladu s pravomocnym Uzemnim rozhodnutim, byl
projednan se vSemi zainteresovanymi sloZzkami, jsou feSeny majetkopravni vztahy, jsou jiz
vydana dil¢i stavebni povoleni. Stavba je pfipravovana k realizaci na r. 2012 — 2014.

2.3.3 Varianta St fed 1

Varianta byla nové navrZzena ve Studii proveditelnosti v r. 2011, osobni a nakladni koleje jsou
umistény za sebou, celkové je kolejisté jen z jedné strany vypravni budovy. Tato konfigurace
kolejisté neni projednand z hlediska provozni efektivnosti. Jednd se o koncepcné zcela jiné
feSeni, které vyvolava fadu demolic existujicich Zelezni€nich objektl, zasahuje mimo stavajici
téleso drahy, je vrozporu s Uzemnim rozhodnutim a jiz vydanymi stavebnimi povolenimi.
Znamena nové zpracovani vSech stupfit dokumentaci a vraci pfipravu stavby pfed nové
Uzemni fizeni. Z ¢asového hlediska znamené& odsunuti zahdjeni stavby po roce 2013.

234 Vypravni budova

Soucésti stavajici Zelezni¢ni stanice je i historick4 vypravni budova z roku 1874, ktera byla
vroce 2010 vyhldSena kulturni pamatkou. Budova se nachazi uvnitf kolejisté, pfistup je
v soucCasné dobé zajistén pres Urovnovy piejezd. PfestoZe je budova draznim objektem, je jeji
vyuziti v projektu problematické, a to pfedevsim z pohledu:

* narokl na rekonstrukci pamatkové chranéného objektu a zachovani historickych prvkd,

* umisténi technologii Zelezni¢ni infrastruktury a navazujiciho vybaveni (zabezpec€ovaci
zafizeni, klimatizace apod.),

e pfistupu pro cestujici i pro zasobovani.

Z duvodu zajisténi pohodli pro cestujici, bezbariérového pfistupu a potfebnych prostor pro
odbaveni cestujicich i technické zazemi je vramci projektu navrZzen novy objekt. Projekt
zaroven respektuje moznost ponechani historické budovy v kolejisti s tim, Ze se intenzivné
hledd jeji konkrétni vyuZziti.

Ve varianté¢ MIN1 a STRED1 je koleji$t& navrzeno tak, aby vypravni budova stala vné koleji a
pristup byl zajistén pfimo z pfednadrazi v arovni terénu.

Ve variantich MIN2 a STRED2 jsou respektovany TSI PRM a kbudové je navrZen
mimouroviiovy bezbariérovy pfistup pro cestujici s omezenou schopnosti pohybu nebo
orientace. Pfistup je zajistén jak schodistém, tak Sikmymi rampami. Pro pfijezd zasobovéani a
jiné dopravni obsluhy je moZné vyuZziti sluzebniho pfechodu od aredlu SDC na tfebovském
zhlavi letohradské skupiny koleji.
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Obrézek 2.2 — Situaéni schéma: pfichod k vypravni budové ve varianté STRED2
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2.4 Vyvoj FeSeni tra tového Gseku Usti nad Orlici — Choce h

V letech 1996 — 1999 byla zpracovana pfipravna dokumentace snazvem "CD DDC,
Optimalizace tratového Gseku Usti nad Orlici — Chocen". Jednalo se o optimalizaci téméF ve
stavajici stopé. Na stavbu bylo ziskano uzemni rozhodnuti.

Stavba byla dale pfipravovana postupné. V roce 2000 byl zpracovan projekt stavby s ndzvem
,CD DDC, Optimalizace tratového Gseku Choceri — Usti nad Orlici, 1. 8ast — Chocer (mimo) —
Brandys nad Orlici (mimo)“. Na zakladé projektu stavby byla v roce 2002 realizovana
optimalizace v Useku Brandys nad Orlici (mimo) - Choceri (mimo).

V Gseku Usti nad Orlici (mimo) — Brandys nad Orlici (mimo) byla v roce 2000 realizovana
rekonstrukce povodnémi poskozenych mostd (dokumentace ,CD DDC, Optimalizace tratového
useku Choceri - Usti nad Orlici, rekonstrukce most(*)

V letech 2004 — 2005 zpracoval SUDOP PRAHA a.s. studii ,Usti nad Orlici — Chocen, technicky
prikaz pro V = 160 km/h“. Vystupem ze studie byl navrh &ty variant nového vedeni Zelezni¢ni
traté. SZDC s.o0. vybrala dvé varianty, které zadala ke zpracovani Gzemné technické studie
(UTSs).

Uzemné technickou studii ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat* zpracoval v roce 2006 SUDOP
PRAHA a.s. Podrobné rozpracovany byly varianty ,2a“ a ,4a"“.

Varianta ,2a“ byla v Gseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici navrzena v tdoli Tiché Orlice.
Navrh predpokladal rozsahlé prelozky a vystavbu dvou tunell (561 a 691 m). Na zakladé
varianty ,2a"“ je ve Studii proveditelnosti zkonstruovana varianta ,STRED 1“ a ,STRED 2“
tratového useku.

Varianta ,4a“ byla v Gseku Usti nad Orlici — Chocef vedena pfevazné v tunelech, s prachodem
trasy pres stavajici Zst. Brandys nad Orlici. V prostoru dnesni stanice byla nové navrzena pouze
zastavka. V obou variantach byla ruSena zastavka Bezpravi bez nahrady a z prostorovych
ddvodu zménéna Zst. Brandys nad Orlici na zastavku. Obé varianty v Useku Brandys nad Orlici
— Chocen pfevazné tunelem a na stavajici trat’ se napojily pfed Chocni.

V prabéhu zpracovani tzemné technické studie vyplynuly dva zasadni problémy:
1) prtchod pfirodni rezervaci Hemze — Mytkov,
2) prichod obci Brandys nad Orlici.

V obou variantach ,2a“ i ,4a" zasahoval chocensky portal tunelu mezi Brandysem nad Orlici a
Chocni na okraj jadrové oblasti PR Hemze — Mytkov. Trasy byly upraveny, portaly tunell
navrzeny do okrajové oblasti PR Hemze — Mytkov. Uprava trasy pfinesla zhorseni smérovych
parametru.

Prichod Brandysem nad Orlici byl v obou variantach rozdilny. Varianta ,2a“ pfichazela ve
stavajici stopé. Zastavka Brandys nad Orlici byla pobliz stavajici vypravni budovy. Varianta ,4a"
pfichazela do Brandysa nad Orlici v nové stopé, zasahovala do udoli J. A. Komenského,
niveleta byla zvySena kvuali pfekonéni stoleté vody v Tiché Orlici. Zastavka lezela ve vétsi
vzdalenosti od stavajici vypravni budovy. V obou variantach bylo okoli Zelezni¢ni traté chranéno
protihlukovymi sténami.
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Proti ndvrhu v obou variantach byl veden silny odpor ze strany obyvatel Brandysa nad Orlici a
ob&anskych sdruzeni. Ze strany zastupiteld Brandysa nad Orlici byl vznesen pozadavek na
vypracovani dalsi varianty mimo centrum Brandysa nad Orlici.

Na zékladé tohoto poZadavku nové navrzena varianta ,1b* Sla v celém useku Usti nad Orlici —
Chocenn mimo stavajici trat prevazné dvéma tunely a po mostech. Brandys nad Orlici
prochazela po jihovychodnim okraji po Zelezni¢ni estakadé pres udoli Tiché Orlice. Zastavka
Bezpravi byla ruSena bez nahrady. ZST Brandys nad Orlici byla zmé&néna na zastavku.
Zastavka byla umisténa na mosté ve vzdalenosti cca 1300 m od stavajici vypravni budovy.
Uvedené zmény byly zapracovany do Uzemné technické studie ,Usti nad Orlici — Chocef, nova
trat” ve verzi AKTUALIZACE 10/2007, SUDOP PRAHA a.s., 10/2007.

Nasledné byla na vSechny tfi varianty zpracovana dokumentace hodnoceni vlivu stavby na
Zivotni prostfedi (EIA). Ministerstvo Zivotniho prostfedi vydalo 13.2.2009 Souhlasné stanovisko
k zaméru ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat* ve varianté 1b.

V roce 2009 zpracoval SUDOP PRAHA a.s. pfipravnou dokumentaci s nazvem "Usti nad Orlici
— Chocen, nova trat". Vychazela z varianty ,1b* z Gzemné technické studie. Vzhledem
k nepfiznivym vysledkiim ekonomického hodnoceni byla pfiprava stavby pozastavena.

2.5 Bezpeénost
Z hlediska bezpeénosti jsou pro tsek Usti nad Orlici — Chocen kli¢ové nasledujici faktory:

« Kolejové usporadani Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici: nastupisSté jsou situovana
v arovni u hlavnich koleji. To vytvari velké bezpecénostni riziko, spojené se shizenim
kapacity celého Useku Usti nad Orlici — Chocen. Cestujici jsou nuceni pohybovat se
v kolejisti, pficemzZ pfi obsluze zabezpeovaciho zafizeni je nutné dbat zakazu jizdy
vlaku po koleji pfilehlé k vypravni budové ve chvili, kdy je na vzdalengjsi koleji
odbavovan osobni vlak.

» Kolejové uspofadani zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici: zde je problematika pohybu
cestujicich v kolejisti obdobnd, celkové jde ale o rozsahlejSi problém diky vétSimu poctu
nastupist, a to navic v tfebovské i letohradské skupiné koleji. Riziko pro cestujici je
zvySené diky velkému poctu nezastavujicich viaka.

* Nepovolené pési pfistupy: problémem je nejen pohyb cestujicich mezi vlaky a vypravni
budovou, ale i nepovolené prechazeni koleji pfedevSim do méstské ¢asti Kerhartice pres
hlavni trat (od vypravni budovy pfes tfebovskou skupinu).

« Zelezniéni prejezdy na tfebovském zhlavi Zelezniéni stanice Usti nad Orlici: jedna se o
dva Zelezni¢ni pfejezdy. Jeden je pfes Ctyfi koleje hlavni traté (tfebovska skupina), druhy
je pres sikmou kolejovou spojku od Ceské Trebové do letohradské skupiny koleji. Velké
bezpecénostni riziko pfedstavuje predevSim zvySeny pohyb chodcl a cyklist, dale pak
mala vzdalenost mezi obéma prejezdy (riziko uviznuti vozidla v nasledujicim prejezdu).
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« Zabezpec&ovaci zafizeni: v Zelezniéni stanici Usti nad Orlici je v provozu zabezpe&ovaci
zafizeni 2. Kategorie s vysokym podilem lidského faktoru pfi fizeni dopravy a obsluhy
Zelezni¢nich zafizeni.

Celkové Ize konstatovat, ze predevdim v oblasti Zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici je Fada
nebezpeénych a rizikovych mist z hlediska bezpecénosti — jak pro cestujici, tak Zelezni¢ni
provoz, tak i pro ostatni uZivatele silni€nich komunikaci. ProtoZe kolize v kolejisti a dopravni
nehody jsou jevem nahodnym, nelze je pfesné kvantifikovat ani pfedpovidat. Proto byl pfi
hodnoceni ekonomické efektivity pouzit standartni pfistup procentualniho vycisleni pfinosu
bezpec&nosti ve vztahu k investi¢énim nakladim.
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Obrazek 2.3 — Situacni schéma: Zelezniéni pfejezdy v Usti nad Orlici
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3 Stavebn é technické FeSeni
3.1 Zakladni charakteristika vybranych stavebnich o bjekt G traté

Popis dil€ich technickych detaild neni pfedmétem Studie proveditelnosti, z toho divodu jsou
vybrané technické profese popsany pouze ramcove, spole¢né pro vSechny projektové varianty.

3.1.1 Zelezni éni svrek a spodek

Podle Smérnice GR SZDC &.28/2005 je trat zafazena do té &asti sité, kter4 bude vybavena
v tratovych a hlavnich stani€nich kolejich novym Zelezni¢nim svrSkem UIC60 na betonovych
prazcich s bezpodkladnicovym upevnénim. Zelezni¢ni svrdek v piedjizdnych kolejich se
v mistech Uprav navrhuje novy tvaru UIC60 resp. S49 na betonovych prazcich. Nové kolejové
loZe bude minimalni tloustky 35 cm pod prazcem. VSechny vyhybky leZici v hlavnich kolejich
budou nové, UIC60 s podkladnicovym upevnénim.

V pfipadé koleji a vyhybek v ostatnich kolejich je mozné uZiti vyzisku kromé& pfipadd
obloukovych vyhybek. Zelezniéni prazce budou povétinou betonové. Rovnéz ve vyhybkach
budou pouZity betonoveé praZce.

V celé délce traté v€etné zhlavi se navrhuje zfizeni bezstykové koleje.
3.1.2 Nastupist &

Nova nastupisté se navrhuji zadsadné s vySkou hrany 550 mm nad TK. Pfistupy na nastupisté
budou vZzdy mimourovriové (popf. pfes zabezpeceny prejezd) s alespon jednim bezbariérovym
pristupem. Délky nastupist se obecné navrhuji 300 m pro vliaky EC/R (Usti nad Orlici), 170 m
pro Os vlaky na trati 010 (Brandys n.O., Bezpravi, piedjizdné koleje Usti n.0.) a 110 m pro Os
vlaky smér Letohrad (Usti n.0.). V zst. Brandys nad Orlici je mozno nastupisté prodlouzit na
délku 220 m. V jednotlivych variantach se délky nastupist a jejich vyuZzitelnost pro jednotlivé
kategorie vlak( mohou liSit oproti vySe popsanym zasadam z divodu prostorovych omezeni.

3.1.3 Zabezpe ¢ovaci za Fizeni

Stanice Usti nad Orlici bude v projektovych variantach vybavena elektronickym Ustfednim
stavédlem 3. kategorie dle TNZ 34 2620 se zalohovanym ovladacim pracovistém (JOP). Vnitini
Céast zarfizeni bude umisténa do nové provozni budovy. Stavédlem bude zabezpecen pfisludny
pocet vyhybkovych jednotek (dle varianty) v€etné vykolejek.

Napéjeni zafizeni bude realizovano dvéma nezavislymi pfipojkami. Hlavni napéjeni bude
zajisténo kabelovou pfipojkou nn zrozvodu staniéni transformovny 6/0,4 kV. N&ahradni
pfipojkou bude kabelova pfipojka z rozvodu nn vefejné distribuéni sité.

PFi modernizaci traté Usti nad Orlici — Chocen se pfedpoklada vybaveni traté zabezpe&ovacim
zafizenim 3. kategorie — autoblokem. Rovnéz se predpoklada instalace nového stani¢niho
zabezpedovaciho zafizeni 3. kategorie v Brandyse nad Orlici (ve varianté zachovani Zelezni¢ni
stanice, resp. ve varianté zastavka s odbockou).

V pfipadé, ze nedojde k modernizaci zst. Usti nad Orlici do roku 2015 véetné, bude nutnost
feSit zavedeni systému ETCS L2 nahradnim zpusobem. Prostfedky za nahradni feSeni tak
budou vyhledové znehodnoceny.
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Pro zavedeni systému ETCS je doporuceno realizovat obé& stavby v uvedeném Useku.
V opa¢ném piipadé bude nutné pFinejmensim upravit kolejové obvody v Gseku Usti n.O. —
Brandys n.O. véetné& kabelizace (stavba Uprava SZZ a TZZ pro ETCS v Useku Kolin — Chocen).

Pro pIné vyuziti systému ETCS L2 je zaroven doporuéena rekonstrukce autobloku v Gseku Usti
n.O. — Brandys n.O. a vyména stavajicich zabezpefovacich zafizeni ve jmenovanych stanicich
za SZZ 3. kategorie (nové elektronicke stavédl|o).

Zavedeni systému ETCS se predpoklada k roku 2015. Zavedeni ETCS2 je dllezitym vkladem
pro interoperabilitu, na provozni koncept nema ale zasadni vliv. Hnaci vozidla vybavena
domacim systémem pFenosu navésti na lokomotivu mohou vyuZit rychlosti do 160 km/hod,
pokud tento pfenos nemaji, tak mohou jet nejvySe rychlosti 100 km/hod, coz je rychlost pro
nakladni vlaky vyhovujici. ETCS L2 vS8ak umoZzni pfipadné zvy3eni rychlosti nad 160 km/hod.

Staniéni zabezpedovaci zafizeni méa vliv na kapacitu traté. Zejména v pfipadé zst Usti nad
Orlici, kde nové elektronické stavédlo umozni zkratit doby potfebné na ruSeni a pfipravu
vlakovych cest oproti sou¢asnému elektromechanickému zafizeni.

Detailni udaje jsou uvedeny v pfislusnych jiz zpracovanych a schvélenych dokumentacich
(pFipravna dokumentace, projekt stavby).

3.14 Sdélovaci za Fizeni

V rdmci stavby se feSi komplexni vystavba sdélovaciho zafizeni, respektive inovace stavajiciho
sdélovaciho zafizeni, a to jak v zst. Usti nad Orlici a v navazujici trati ve sméru na Letohrad az
po Zzst. Lan3perk (km 6,644), tak pro tratovy Usek Usti nad Orlici - Choceri.

Detailni Gdaje jsou uvedeny v pfislusnych jiz zpracovanych a schvalenych dokumentacich
(pfipravna dokumentace, projekt stavby).

3.15 Silnoproudé technologie

Pro napéajeni zabezpeCovaciho zafizeni a spotfebi¢l vyzadujicich 1. stuper napajeni
elektrickou energii bude v Zst. Usti nad Orlici vybudovana nova staniéni transformovna
6/0,4 kV, 50 Hz. Transformovna bude umisténa v samostatné mistnosti v novém provozné
technologickém objektu. Stani¢ni transformovna bude v majetku SZDC.

Soucasti modernizace tratového tUseku Usti nad Orlici — Chocen je vybudovani nové rozvodny
SZDC s.o. 110 kV, nového stani transformatord 110/23 kV a nahrada stavajici, jiz nevyhovuijici,
trakéni ménirny v Usti nad Orlici novou.

Trakéniho napajeni musi byt dimenzovéno tak, aby elektrické nasledné mezidobi nebylo delsi,
nez mezidobi vyplyvaji z rozmisténi navéstidel. Zde je vztah pfedevsim k lokomotivam o vykonu
6MW a vice, které maji vysoké odbéry proudu.

Detailni Udaje jsou uvedeny v pfislusnych jiz zpracovanych a schvalenych dokumentacich
(pfipravna dokumentace, projekt stavby).
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3.2  Stavebn é technické Fedeni zst. Usti nad Orlici

3.2.1 Zst. Usti nad Orlici, stavajici stav

Kolejisté zst. Usti nad Orlici je tvofeno tzv. prazskou a letohradskou skupinou koleji se
situovanim vypravni budovy mezi témito skupinami koleji. Prazské& (event. tfebovska) skupina je
tvofena dopravnimi kolejemi 1 aZz 4 a pfilehlymi manipulaénimi kolejemi, nachazi se jizné od
vypravni budovy. Letohradsk& skupina je tvofena dopravnimi kolejemi 16, 18, 20, 22 a 24 a na
né navazujicimi manipulacnimi kolejemi, nachazi se severné od vypravni budovy. Pfichod osob
a pfijezd k vypravni budové je smérem od mésta po mistni komunikaci - Nadrazni ulici, ktera
arovnové kfizi frekventovanou kolejovou spojku mezi prazskou a letohradskou skupinou koleji.
Nastupisté v Zelezni¢ni stanici jsou tvofena pevnou nastupistni hranou (typu Tischer) s vySkou
hrany pfiblizné 0,20 m od temene kolejnice (déle jen TK) a to jak u vnéjSich nastupist’ pfilehlych
k vypravni budové (dale jen VB), tak u nastupist mezi kolejemi, jejichz osova vzdéalenost je
4,75 m. Délka ,prazskych* nastupist mezi kolejemi €. 1 a 2 (€. 2 - 4) je 365 m (390 m). Krajni
nastupisté podél koleje €. 4 ma délku 250 m. V ,letohradské" skupiné je jejich délka 150 m
u koleje ¢ 16, resp. 170 m mezi kolejemi 16 a 18. Pfistup cestujicich na nastupisté situovana
mezi kolejemi je umoznén prechody v mistech, kde je hrana nastupisté snizena na droven TK.

Zelezniéni svrsek v hlavnich kolejich je tvofen kolejnicemi tvaru R65 zlet 1980 aZ 1999
prevadzné na drfevénych praZcich. V hlavnich kolejich je umisténo 15 vyhybek z let 1982 aZ
1989. Zelezniéni svrdek v piedjizdnych kolejich je z rizného materialu a z riiznych let, vesmés
malo uspokojiveého stavu. Tratova rychlost v hlavnich kolejich je omezena az na 70 km/h
(tfebovské zhlavi stanice).

Stani¢ni zabezpelovaci zafizeni je 2. kategorie — elektromechanické (generalni oprava v roce
1982 az 1984) se svételnymi navéstidly. Toto zafizeni nelze vyuZzit vramci zabezpeceni
systémem ETCS L2.

3.2.2 Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Min ~ imélini 1 (MIN 1)

Zagatek uprav ,Prestavba Zst. Usti n.0.“ je v km 255,410 Zelezniéni trati Ceska Trebova -
Praha, kde navazuje na jiz realizovanou stavbu ,CD DDC, Optimalizace trati Usti nad Orlici -
Ceska Trebova“. Konec kolejovych Uprav je v km 257,850 Zelezniéni trati Ceska Trebova -
Praha.

Navrzené kolejové FeSeni je alternativou k feSeni z pfipravné dokumentace ,CD DDC Prestavba
zst.Usti n.0.“ zpracované v 08/96. Hlavni charakteristikou varianty je skute¢nost, Ze trasa
hlavnich koleji €.1 a 2 je ve sméru od Chocné vedena pfimo do letohradské skupiny, ¢imz se
nabizi moznost dalSiho vyuZiti pozemkd, na kterych ve stavajicim stavu lezi prazska skupina,
pro nové ucely. Nicméné nové stani¢ni kolejisté neopousti téleso stavajicich staniénich koleji.
Ve sméru od Ceské Trebové je trasa koleji v oblasti nasypu pred stanici vedena v pfimé, ve
které jsou nové vlozeny kolejové spojky a na kterou navazuje levostranny oblouk o poloméru
R=330 m s pfevySenim D=130 mm a délkou pfechodnice Ip=89 m. Néasleduje kratka mezipfimé
pro vioZeni vyhybek pro pFedjizdné koleje a pravostranny oblouk o poloméru R=500 m
s prevySenim D=55 mm a délkou pfechodnic Ip=44 m. Posun koleji v oblasti levostranného
oblouku smérem k Tfebovce je feSen za pomoci opérné zdi. Ve stanici dochazi k rozSifeni
osové vzdéalenosti mezi hlavnimi kolejemi pro vioZeni ostrovniho néstupisté. Kolejové feSeni
umozni spoleéné odjezdy jak smérem na Ceskou Tfebovou, tak i na Letohrad.
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Navrh smérového feSeni vychazi z pozadavku na zvySeni rychlosti, a to s ohledem na pfilehlé
mezistaniéni Gseky, kde v Gseku Usti nad Orlici - Ceska Tfebova je navrZzena rychlost 160 km/h,
a to jak pro klasické soupravy, tak pro soupravy s naklapéci technikou. Ve sméru na Chocern je
tratova rychlost dle projektové varianty 80 az 160 km/h.

Na chocernském zhlavi je tento poZzadavek plynulého navazani na mezistani¢ni usek splnén
vloZzenim oblouku R=3600 m. Na ceskotfebovském zhlavi je vS8ak vzhledem ke stisnénym
pomérim a vySe uvedenym skute¢nostem v prostoru ,Mendrik“ v levostranném oblouku
s prevySenim D=130 mm rychlost V=(80)85 km/h pro klasické soupravy a Vk=105 km/h pro
soupravy s naklapéci technikou. V nasledném pravostranném oblouku v oblasti nastupist
s pfevySenim D=55 mm je navrZena rychlost V=80 km/h (Vk=110 km/h pro NT).

Stanice je navrZena jako plné peronizovana s mimouroviovym pFistupem na nastupisté nové
vybudovanym podchodem vedenym pod celym kolejistém. Vstup do podchodu je z oblasti
stavajiciho pfednadraZzi situovaného vlevo kolejisté. Bezbariérovy pfistup na nastupisté je feSen
pomoci Sikmého pfistupového chodniku s podestami. VeSkera nova nastupisté budou situovana
v oblasti dnesni letohradské skupiny. Jedna se o vnéjsi nastupisté u koleje €. 3 (délka 170 m) a
dvé ostrovni nastupisté mezi kolejemi 1 a 2 (délka 300 m) a 4 a 6 (délka 170 m).

Rychlost do/z tzv. pfedjizdné koleje €. 3 na Ceskotfebovském zhlavi je navrZzena na V=60 km/h,
do koleje ¢.4 rovnéz na V=60 km/h. Rychlost v pfedsunutych kolejovych spojkach mezi hlavnimi
kolejemi ¢.1 a 2 bude V=60 km/h. Vjezd od/do Letohradu je na 50 km/h. Stfedni zhlavi
umoziuje vjezd od Chocné na kolej €. 3 rychlosti 60 km/h, ostatni spojky jsou na 50 km/h. Na
choceniském zhlavi je konfigurace jednotlivych vyhybek navrZzena tak, aby umoznovala rychlosti
do/z prFedjizdné koleje ¢.3 V=60 km/h, v€etné jednoduché kolejové spojky z prvni do druhé
koleje. Z koleje €.4 bude odjezd smér Chocen navrZzen na rychlost V=60 km/h, vjezd od Chocné
V=60 km/h (do doby Uprav tratového Useku UO-Chocen). Kolejova spojka z druhé do prvni
koleje je navrzena na V=60km/h. V koleji &. 8 bude rychlost 50 km/h. Vjezd/odjezd do/z koleje 0
bude na rychlost 60 km/h. V nékterych pfipadech (na vjezdu) bude sniZzena rychlost na 50 km/h
z ddvodu navésténi rychlosti na nedostate¢nou zabrzdnou vzdélenost.

Ve varianté MIN 1 je mozné predjeti vlaku R vlakem vy3si kategorie po Upravé — prodlouZeni
nastupisté u koleje €. 3 na 300 m. V opa¢ném sméru by k tomu nemélo dochazet (Ize predijet v
uzlu Ceskéa Tiebova), v mimoradném pFipadé Ize vyuZit pro predjizdsjici vlak prajezd po koleji 6.
4 rychlosti 50 km/h. Délka moznych vlaki R na Letohrad je omezena technickym feSenim na
max. 170 m.

Pfijezd do prednadrazi bude umoZnén v souladu s ostatnimi variantami po nové silni¢ni
estakadé. Pristup pro péSi ve sméru od mésta je feSen nové vybudovanym podchodem na
Ceskotfebovském zhlavi.

VySkové trasa kopiruje stavajici polohu koleji s respektovanim navrhovanych Uprav v oblasti

Vv s

sklonové poméry jsou v oblasti tfebovského zhlavi, kde trasa pfekonava znacny vyskovy rozdil
na relativné kratkém Useku a kde je nejvyssi hodnota sklonu -8,64 %.. Z tohoto sklonu niveleta
dale klesa na hodnotu -7,59 %., resp. -1,50 %. v oblasti nastupist. Dale trasa vySkové kopiruje
polohu stavajicich koleji sklonem -2,30 %.. S ohledem na zachovani podjizdné vySky mostu
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v km 257,378 a doplnéni Stérkového loZze do normového stavu nasleduje sklon -1,70 %. a tim
dojde ke zdvihu nivelety cca o 0,20 m. N&sleduje lom nivelety, kterym pFechazi sklon na

hodnotu -4,86 %. a dale -3,04 %., ktery vychazi z navrhovaného vyrovnaného sklonu
v mezistaniénim tratovém useku Usti nad Orlici - Chocer.

Osové vzdalenosti navrzenych koleji jsou s ohledem na okolni objekty a stavajici osové
vzdalenosti zachovany tj. 4,75m. Tato vzdalenost os koleji je v rozsahu obou krajnich vyhybek.

Ve varianté Minimélni 1 je uvaZovano presunuti areadlu SDC ze soucasného prostoru
u letohradského zhlavi do nového umisténi jizné od kolejisté, zdpadné od vypravni budovy.
V orientanim propoctu investiCni naroCnosti je tato nahrada zahrnuta, v€etné demolic
stavajiciho aredlu. Ve stejném prostoru bude nahrazena VNVK s rampou a volnou skladkou.
Vlastni vnitfni dispozice tohoto nové vzniklého prostoru bude pfipadné pfedmétem dalSich
stupnll projekéni pripravy.

Urcitou nevyhodou varianty MIN1 je pouze jedna kolej o uzitné délce pfes 650 m (kolej 0). Ta je
vyuZzitelnd pro oba sméry. Dale jsou k dispozici koleje 3 a 6 s uzitnou délkou 610 m.

3.2.3 Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Min ~ imélini 2 (MIN 2)

Zacatek uprav ,Pfestavba zst. Usti n.O.“ je v km 255,415 Zelezniéni trati Ceska Trebova -
Praha, kde navazuje na jiZ realizovanou stavbu ,CD DDC, Optimalizace trati Usti nad Orlici -
Ceska Tiebova“. Konec kolejovych Gprav je v km 257,850 Zelezniéni trati Ceska Trebova -
Praha.

Navrzené kolejové FeSeni vychazi z pripravné dokumentace ,CD DDC Prestavba Zst.Usti n.O."
zpracované v 08/96. Trasa hlavnich koleji €.1 a 2 je vedena v pfevdzné mife ve stopé
stavajiciho télesa. V oblasti nasypu pfed stanici je vedena smérem od Ceské TFebové v pFimé,
na kterou navazuje levostranny oblouk o poloméru =R=330 m s pfevySenim D=130 mm a
délkou prechodnice Ip=89 m. Nasleduje mezipfima pro vloZeni obou kolejovych spojek a
pravostranny oblouk o poloméru R=630 m s pfevySenim D=60 mm a délkou pfechodnice |p=53
m. Posun koleji v oblasti levostranného oblouku smérem k Tfebovce je feSen za pomoci opérné
zdi. Ve stanici sméroveé feSeni sleduje stavajici vedeni trasy, pfi¢emZ v sudé skupiné kolejové
feSeni umozni spoleéné odjezdy smérem jak na Ceskou Tfebovou, tak i na Letohrad. V prvni
etapé bude v této skupiné realizovana pouze predjizdnéa kolej €. 16 - dle stavajiciho Cislovani
(nové &. 8) vCetné Zelezni¢niho spodku s odvodnénim a napojeni letohradské trati s Upravou
matecné koleje s vyuZitim stavajicich vyhybek a s napojenim na stavajici kolejists.

Navrh smérového feSeni vychazi z poZzadavku na zvySeni rychlosti a to s ohledem na pfilehlé
mezistaniéni Gseky, kde v Gseku Usti nad Orlici - Ceska Tfebova je navrZena rychlost V=160
km/h a v Gseku Usti nad Orlici - Choceri rychlost V=120 km/h a to jak pro klasické soupravy, tak
pro soupravy s naklapéci technikou.

Na choceniském zhlavi je tento poZadavek plynulého navazani na mezistaniéni usek splnén
vloZenim oblouku R=3 600 m (R=5 000 m). Na Ceskotfebovském zhlavi je vSak vzhledem ke
stisnénym pomérim a vySe uvedenym skutecnostem v prostoru ,Mendrik“ v levostranném
oblouku s pfevySenim D=130 mm rychlost V=(80)85 km/h pro klasické soupravy a V=105 km/h
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pro soupravy s naklapéci technikou. V nasledném pravostranném oblouku v oblasti nastupist
s pfevySenim D=60 mm je navrZena rychlost V=(95)100 km/h (V=110 km/h pro NT).

Stanice je navrZena jako plné peronizovana s mimouroviovym pFistupem na nastupisté nové
vybudovanym podchodem vedenym pod celym kolejistém. Vstup do podchodu je z oblasti nové
vybudovaného pfednadrazi situovaného vlevo kolejisté.

V prazské skupiné koleji bude situovano ostrovni nastupisté mezi kolejemi ¢.1 a 3. V oblasti
stavajici vypravni budovy mezi kol. €. 2 — 4 bude zfizeno nové mimouroviové, oboustranné
ostrovni nastupisté. V letohradské skupiné koleji bude u koleje €. 12 zfizeno nové vnéjsi
nastupiste.

Pfijezd do pfednadrazi bude umoznén po nové vybudované silni¢ni estakadé pres Tichou

Orlici. Pfistup pro péSi ve sméru od mésta je feSen nové vybudovanym podchodem na
Ceskotfebovském zhlavi.

VySkové trasa kopiruje stavajici polohu koleji s respektovanim navrhovanych Uprav v oblasti

v

sklonové pomeéry jsou v oblasti tfebovského zhlavi, kde trasa prekonava znacny vyskovy rozdil
na relativné kratkém useku a kde je nejvyssi hodnota sklonu -7,22 %.. Z tohoto sklonu niveleta
dale klesa na hodnotu -2,18 %., resp. -1,40 %. v oblasti nastupist. Dale trasa vySkové kopiruje
polohu stavajicich koleji sklonem -2,89 %.. S ohledem na zachovani podjizdné vySky mostu

v km 257,378 a doplnéni Stérkového loZze do normového stavu nasleduje sklon -1,60 %. a tim
dojde ke zdvihu nivelety cca o 0,20 m. N&sleduje lom nivelety, kterym pfechazi sklon na

hodnotu -4,67 % a dale -3,04 %., ktery vychazi z navrhovaného vyrovnaného sklonu
v mezistaniénim tratovém useku Usti nad Orlici - Chocer.

Osové vzdalenosti navrzenych koleji jsou s ohledem na okolni objekty a stavajici osové
vzdalenosti zachovany tj. 4,75m. Tato vzdalenost os koleji je v rozsahu krajnich vyhybek (€.1 az
41). Pfechod stani¢ni osové vzdalenosti (4,75 m) do tratové (4,0 m) je na choceriském zhlavi
feSen pomoci dvou protismérnych obloukl s velkym polomérem bez mezipfimé a prevyseni o
poloméru R=15 000 m v koleji €.1 (resp. R=10 000 m v koleji €.2). Na Ceskotfebovském zhlavi
je drzena osové vzdalenost 4,75m do mista napojeni na tratovy usek.

3.24 Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta St Fedni 1 (STRED 1)

ZacCatek stavby je v km 255,410 730, coz je konec kolejovych Uprav predeslé, jiz zrealizované
stavby ,Optimalizace tratového Gseku Usti nad Orlici - Ceska Tfebova“. Konec stavby je v km
257,827 697. Oproti pfedchozim predpokladim, navazani na nasledujici mezistaniéni Gsek Usti
nad Orlici — Brandys nad Orlici, je navrzeno do stavajiciho stavu koleji a to protismérnymi
oblouky o velkych polomérech s mezipfimou. V ramci kolejovych Gprav v zst. Usti nad Orlici
bude dle prostorovych moznosti v oblasti Zelezni€ni stanice upraveno smeérové vedeni koleji
tak, aby bylo mozné zvySeni rychlosti v hlavnich a pfedjizdnych kolejich se zachovanim polohy
stavajici vypravni budovy. Zaroven bude Zelezni¢ni stanice pIné peronizovana ostrovnimi (resp.
jednostrannymi) nastupisti. Z pohledu stavebniho objektu ,Zelezni¢ni svrSek a spodek*, nejsou
nutné zabory nedraznich pozemku. Zakladni princip varianty je shodny jako v pfipadé varianty
MIN 1, tedy opusSténi praZzské kolejové skupiny a moZnost nabidnuti uvolnénych ploch
k dalSimu vyu?Ziti.
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Vedeni hlavnich koleji je navrZzeno tak, aby rychlosti v téchto kolejich byly maximélni mozné,
s respektovani limitujicich prvk( v daném Gzemi. Na ¢eskotfebovském zhlavi jsou tyto poméry
zvlast slozité a na vjezdovych protismérnych obloucich neni realné dosazeni V=160 km/h pro
vSechny typy souprav, pouze soupravy s naklapéci technikou budou moci projizdét zst. Usti
nad Orlici rychlosti V=160 km/h. Jednotlivé rychlosti ve zmifiovaném Gseku jsou nésledujici: v
levostranném oblouku je rychlost pro klasické soupravy V=120km/h, resp. 130km/h,
v nasledném pravostranném oblouku V=130, resp. 150 km/h. Dale smérem na Chocen je
v levostranném oblouku ve stanici rychlost V=160 km/h pro vSechny typy souprav. VyuZiti vSech
téchto rychlostnich parametrd bude vSak realné az po vyhledovych stavebnich Upravach
mezistaniéniho Useku Usti nad Orlici — Chocefi. Rychlosti 120/130/160 km/h naprosto
koresponduji s moznostmi modernizovaného Gseku Usti nad Orlici — Chocen ve stfedni varianté
(stoprocentné ve varianté STRED 2).

Stanice je navrZena jako plné peronizovana s mimoudroviiovym pFistupem na nastupisté nové
vybudovanym podchodem vedenym pod celym kolejistém. Vstup do podchodu je z oblasti
stavajiciho pfednadrazi situovaného vievo kolejisté. Bezbariérovy pfistup na nastupisté je fesen
pomoci Sikmého pfistupového chodniku s podestami. VeSkerd nova nastupisté budou situovana
v oblasti dnesni letohradské skupiny. Jedna se o tfi ostrovni nastupisté mezi kolejemi ¢. 1 a 3
(délka 300/170 m), 2 a 4 (délka 300/170 m) a 6 a 8 (délka 110 m).

Rychlost do/z tzv. pfedjizdné koleje €. 3 na Ceskotfebovském zhlavi je navrzena na V=60 km/h,
do koleje ¢.4 na V=80 km/h. Rychlost v pfedsunutych kolejovych spojkdch mezi hlavnimi
kolejemi ¢.1 a 2 bude V=60/50 km/h (vy33i rychlost pro vlaky ze sudych koleji do Ceské
Trebové). Vjezd od/do Letohradu je na 50 km/h. Stfedni zhlavi umoZnuje vjezd od Chocné na
kolej €. 3 rychlosti 60 km/h, ostatni spojky jsou na 50 km/h. Na choceriském zhlavi je
konfigurace jednotlivych vyhybek navrzena tak, aby umozZzrnovala rychlosti do/z pfedjizdné koleje
¢.3 V=60 km/h, vCetné jednoduché kolejové spojky z prvni do druhé koleje. Z koleje ¢.4 a 6
bude odjezd smér Chocen navrZzen na rychlost V=80 km/h, vjezd od Chocné V=80 km/h (do
doby uprav tratového useku UO-Chocen). Kolejova spojka z druhé do prvni koleje je navrzena
na V=80km/h. V koleji €. 8 bude rychlost 50 km/h. V nékterych pfipadech (na vjezdu) bude
snizena rychlost na 50 km/h z ddvodu navésténi rychlosti na nedostate¢nou zabrzdnou

vzdalenost.

Pfijezd do pfednadraZi je uvaZovan shodné jako ve varianté Stfedni 2 po nové silni¢ni
estakadé. Pristup pro péSi ve sméru od mésta je feSen nové vybudovanym podchodem na
Ceskotfebovském zhlavi.

VysSkové trasa hlavnich koleji vychazi ze sklonu - 4 %o v navazujicim jiz realizovaném useku
traté Ceska Trebova - Usti nad Orlici. Nasleduje vodorovna pro dodrZzeni podjezdné vysky
v misté mostu nad komunikaci 11/315. V misté mostniho objektu je lom sklonu a trasa koleji
klesé - 8,4 (resp. 7,76%o za estakadou). V oblasti nastupist je sklon - 1,53 %.. Chocenské zhlavi
je ve sklonu - 2,30 %o, - 1,70 %o resp. - 4,86 %o0. Za kolejovymi spojkami na konci stavby je
vyskové navazani do stavajiciho stavu koleji v mezistaniénim Gseku Usti nad Orlici - Brandys
nad Orlici.

Ve varianté Stfedni 1 je uvaZovano presunuti areadlu SDC ze sou€asného prostoru
u letohradského zhlavi do nového umisténi jizné od kolejisté, zapadné od vypravni budovy.
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V orientanim propoctu investiCni naroCnosti je tato nahrada zahrnuta, v€etné demolic
stavajiciho aredlu. Ve stejném prostoru bude nahrazena VNVK s rampou a volnou skladkou.
Vlastni vnitfni dispozice tohoto nové vzniklého prostoru bude pfipadné predmétem dalSich
stupnll projekéni pfipravy.

3.2.5  Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta St~ Fedni 2 (STRED 2)

Zalatek stavby je v km 255,410 730, coz je konec kolejovych Uprav predeslé, jiz zrealizované
stavby ,Optimalizace tratového Gseku Usti nad Orlici - Ceska Trebova“. ProtoZe jsou v pfimé
pred levostrannym vjezdovym obloukem situovany obé jednoduché kolejové spojky, bude prvni
vyhybka ¢astecné zasahovat do pfedchozi, jiz zrealizované stavby a to 0 41,919 m v koleji €.1.
V koleji €.2 zUstane puvodné uvazovany rozsah Uprav beze zmén, dojde pouze k vySkovému
zdvihu, ktery zasahne az do oblasti nastupist zastavky Usti nad Orlici mésto.

Konec stavby je v km 257,827 697. Oproti pfedchozim pfedpokladim, navazani na nasledujici
mezistani¢ni Gsek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, je navrzeno do stavajiciho stavu koleji a
to protismérnymi oblouky o velkych polomérech s mezipfimou. V ramci kolejovych Gprav v Zst.
Usti nad Orlici bude dle prostorovych moznosti v oblasti Zelezniéni stanice upraveno smérové
vedeni koleji tak, aby bylo mozné zvySeni rychlosti v hlavnich a predjizdnych kolejich se
zachovanim polohy stavajici vypravni budovy. Zaroven bude Zelezni¢ni stanice plné
peronizovana ostrovnimi (resp. jednostrannymi) nastupiSti. Z pohledu stavebniho objektu
.2elezniéni svrSek a spodek”, nejsou nutné zabory nedraznich pozemka.

Tak jako ve stavajicim stavu, tak i u nového navrhu je kolejisté rozdéleno na dvé zakladni
skupiny — tzv. prazskou a letohradskou. Prazska skupina koleji se odviji od nového vedeni
hlavnich pridjezdnych koleji €.1 a 2, pfiemzZ predjizdna kolej ¢.3 je v oblasti ostrovniho
nastupisté ve vzdalenosti 10 m od koleje €.1 (v oblasti vystupu z podchodu je vzdalenost
zvétSena na max.11,8m). Poloha kolejisté letohradské skupiny nedoznalo zasadnich zmén a
pouze se pfizpGsobilo novému vedeni hlavnich koleji a nové konfiguraci zhlavi. Zapojeni
letohradské trati je podobné jako ve stavajicim stavu, do letohradské skupiny koleji. Nové je
vS8ak na zhlavi vioZena polovi¢éni kfizovatkova vyhybka, ktera zkrati zhlavi a dale vyhybka
v letohradské koleji, ktera umozni vjezd/odjezd smér Letohrad k nastupistni hrané podél koleje
¢.12, bez rudeni vlakovych cest smér Ceska Trebova z letohradské skupiny.

Vedeni hlavnich (koridorovych) koleji je navrZzeno tak, aby rychlosti vtéchto kolejich byly
maximalni mozné, s respektovani limitujicich prvkd v daném Gzemi. Na ¢eskotfebovském zhlavi
jsou tyto poméry zvlast slozZité a na vjezdovych protismérnych obloucich neni realné dosaZeni
V=160 km/h pro v3echny typy souprav, pouze soupravy s naklapéci technikou budou moci
projizdét zst. Usti nad Orlici rychlosti V=160 km/h. Jednotlivé rychlosti ve zmifiovaném UGseku
jsou nasledujici: v levostranném oblouku je rychlost pro klasické soupravy V=120km/h, resp.
130km/h, v nasledném pravostranném oblouku V=130, resp. 140 km/h. Déle smérem na
Chocen je v levostranném oblouku ve stanici rychlost V=160 km/h pro vSechny typy souprav.
VyuZziti vS8ech téchto rychlostnich parametrd bude vSak realné az po vyhledovych stavebnich
Upravach mezistani¢niho tseku Usti nad Orlici — Choceri.

Rychlost do/z tzv. predjizdné koleji €. 3 na eskotiebovském zhlavi je navrZzena na V=80 km/h,
do koleje ¢.4 na V=60 km/h. Rychlost v pfedsunutych kolejovych spojkdch mezi hlavnimi
kolejemi ¢.1 a 2 bude V=60 km/h. Na choceriském zhlavi je konfigurace jednotlivych vyhybek
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navrzena tak, aby umoZzZnovala rychlosti do/z predjizdné koleje ¢.3 V=80 km/h, v&etné
jednoduché kolejové spojky z prvni do druhé koleje. Z koleje €.4 bude odjezd smér Chocen
navrzen na rychlost V=100 km/h, vjezd od Chocné V=80 km/h (do doby Uprav tratového Useku
UO-Chocen), vyhledové V=100 km/h. Kolejova spojka z druhé do prvni koleje (V=100km/h).
V ostatnich dopravnich kolejich v letohradské skupiné bude rychlost V=60 km/h v koleji ¢.6 a
v koleji €.8 a 10 na tfebovském zhlavi. Pro vjezdy na 4. a 6. kolej od Dlouhé Tfebové je ovSem
z dlvodu navésténi dosazitelna rychlost pouze 50 km/h. Na prazském zhlavi bude v koleji €.8 a
10 rychlost V=50 km/h, stejné tak v celé koleji €.12.

Navrzené rychlosti v hlavnich kolejich €. 1 a 2, které jsou pro klasické soupravy v tomto Useku
stanice proménlivé vzhledem ke stisnénym pomériim na tfebovském zhlavi, by neumozZzriovaly
po dokonéeni Zst. Usti nad Orlici jejich efektivni vyuziti. Proto bude do doby dokonéeni
pfipravované stavby nové trati z Usti nad Orlici do Chocné rychlost na zacatku stavby V=160
km/h (pro vSechny typy souprav) po pfechodnici oblouku o poloméru R=752m, resp. 756,75m
v km 255,576. Rychlost V=120/130/160 km/h bude po konec stavby. Dale uz bude nasledovat
rychlost v mezistani¢nim tseku Usti nad Orlici — Chocer V=85 km/h.

Z opacného sméru bude zacinat rychlost V=120/130/160 km/h od za¢éatku stavby v km 257,827
a bude témér pres celou délku Zelezni€ni stanice. Pfechod rychlosti na V=160 km/h pro
vSechny typy souprav bude na konci pfechodnice oblouku o poloméru R=752m (resp.
756,75m). Poloha vjezdovych navéstidel neni totoZna s koncem stavby, rozdil ¢ini cca 150 m.

VysSkové trasa hlavnich koleji vychazi ze sklonu - 4 %o v navazujicim jiz realizovaném useku
traté Ceska Trebova - Usti nad Orlici. Nasleduje vodorovna pro dodrZeni podjezdné vysky
v misté mostu nad komunikaci 11/315. V misté mostniho objektu je lom sklonu a trasa koleji
klesa - 8,4 (resp. 7,71%0 za estakadou). V oblasti nastupist je sklon - 1,5 %.. Choceriské zhlavi
je ve sklonu - 2,3 %o, - 1,7 %o resp. - 4,95 %0. Za kolejovymi spojkami na konci stavby je vySkové
navazani do stavajiciho stavu koleji v mezistani¢nim tseku Usti nad Orlici - Brandys nad Orlici.

3.2.6 Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Max  imalni (MAX)

Tunelova varianta odvadi trasu koridoru z problematického uzlu Mendrik, kde stavajici projekt
feSi ve stisnénych pomérech hrdla zatopového Gzemi TFebovky kfizeni Zeleznice se silnici
[1/315 a silnice s tokem Feky Tfebovky. Vzhledem k omezenym prostorovym moZnostem je
stavajici feSeni zatizeno nékolika vyjimkami z platnych norem (nedostate€na podjezdna vy3ska
na 11/315, smérové vedeni 11/315). V pfipadé tunelové varianty mimo jiné odpada nutnost:

O prestavby silnicniho mostu pfes Tiebovku (zaplavovan pfi 50tileté vodé
s nutnosti skldpét zabradli, aby nedochazelo ke vzduti a naslednému
zvétSenému rozlivu na pozemcich vyse po toku)

o prelozky toku Trebovky

o prelozky komunikace 11/315 (s navrhovou rychlosti 20km/h vzhledem
k vyjimkovému smérovému vedeni)

a vystavby pilotové zdi pod 11/315
Dal3i pfinosy feSeni jsou:
Q odstranéni propadu rychlosti
o zvysSeni rychlosti na V=170/180/200 km/h
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zachovani stavajici VB
pFimé spojeni Letohrad — Ceska Tiebova
zkraceni dochazkové vzdalenosti cestujicim

snizeni hlukové zatéze (tunel) a vibraci

O 0 0 0O O

moznost predjeti osobnich vliak( na zastavce Usti nad Orlici a Kerhartice ve
sméru do Prahy

Nevyhody varianty jsou:
nutnost dvou podchodd pro p&si na trase Usti nad Orlici centrum — Kerhartice
nelze predjet rychliky ve sméru od Pardubic

nutna demolice 11 pozemnich nedraznich objektt, véetné nékolika obytnych

O 0O 0 DO

nutna prestavba zastavky Usti nad Orlici mésto
Q nutnd zména Uzemniho planu mésta

Rychlost v hlavnich kolejich €. 1 a 2 ve stanici jsou navrzeny tak, aby korespondovaly
s navrhem vyhledové pielozky trati Usti nad Orlici — Chocen. V dopravnich kolejich .3 a 5 by
byly rychlosti V=60km/h ve sméru na Ceskou Tfebovou, v opaéném sméru na Chocefi V=100
km/h, v koleji €. 4 rychlost V=80 km/h. V letohradské skupiné by byly na tfebovském zhlavi
rychlosti v koleji €.6, 8, 10 a 12 V=50 km/h, na opacném zhlavi v koleji €.6, 8 a 10 V=80km/h
(u koleje €. 6 Ize variantné navrhnout rychlost 60 nebo 80 km/h — tento rozdil se projevi v uzitné
délce koleje 635 resp. 610 m).

Kolejové spojky na tfebovském zhlavi by byly pfesné situovany dle rozmisténi navéstidel,
v navrhu je uvazovano s rychlosti ve spojkach V=100 km/h. Pro odbo¢eni do letohradské spojky
V=60 km/h. Na chocenském zhlavi je navrZzena rychlost v jednoduchych kolejovych spojkach
V=80 km/h.

Osové vzdalenosti mezi hlavnimi kolejemi jsou navrzeny 4,75m, mezi ostatnimi kolejemi
v dopravné 5m. Mezi koleji ¢.5 a 7 vzdalenost os koleji 6m. UZitecné délky dopravnich koleji
jsou miniméalné 650m, podrobny popis jednotlivych uzite€nych délek je patrny ze situace.

Navrh uvaZuje s vystupem/nastupem cestujicich a pfestupnimi vazbami mezi jednotlivych
sméry (Praha, Ceska Trebova, Letohrad) mimo vlastni stavajici Zst. Usti nad Orlici a to
v prostoru stavajici zastavky Usti nad Orlici mésto. Délka nastupist podél hlavnich koleji by byla
300 m, podeél koleji smér Letohrad 220 m. Pro smér Letohrad/Tfebové je uvaZzovano s jednim,
pfipadné i druhym vnéjSim néstupistém v prostoru dnesni vypravni budovy na zastavce délky
220m (vyuzitelna délka cca 210 m, tu je mozZno prodlouzit rozSifenim mostu v km 255,377).

Ve sméru na Chocenn by byla vybudovana zastavka Kerhartice s délkou nastupist 170m,

pficemZ mezi 2. a spojovaci koleji smér letohradska skupina by bylo situovano ostrovni
nastupisté. Podél koleje €.1 vnéjSi nastupisté. PFistup na nastupisté by byl rampou.
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3.3  Stavebn é technické FeSeni tra tového Useku Usti n.O. — Choce h

331 Tratovy Usek Usti nad Orlici — Choce #, stavajici stav

Trasa stavajici dvoukolejné trati v iseku Usti nad Orlici — Choceri prochazi adolim Tiché Orlice
a je z pohledu prostorového vedeni znaéné omezena. Dne3ni rychlosti v iseku se pohybuji
v &asti Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici v rozmezi od 70 do 85 km/h, v optimalizované &asti
Brandys nad Orlici — Choceh v omezeném rozsahu do 110 km/h, pfevaZuje vSak rychlost 80
km/h. Ani Gpravy vramci uvaZzované optimalizace, které by se odehraly pfiblizné ve stopé
stavajici trasy koleji, by nepfinesly vyraznéjSi narist rychlosti=Ve stavajici trati jsou dva useky
s rozdilnym technickym stavem. V Gseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici probiha pouze
bézna adrzba, nad jeji ramec byla provedena v roce 2000 rekonstrukce mostl pres Tichou
Orlici. Usek je celkové v horsim technickém stavu, ktery je neustéle zhorSovan velmi malymi
poloméry obloukl, kde doch&zi k nadmérnému ojizdéni kolejnic a obtizné udrzbé& geometrie
koleje. Usek Brandys nad Orlici — Chocef byl v roce 2002 v délce 2,600 km od stavajiciho km
267,500 do km 270,100 optimalizovan, je tudiz v dobrém technickém stavu.

V tratovém useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici je zelezni¢ni svrsek tvofen pfevazné
kolejnicemi tvaru R65 (z let 1980 az 2010) na betonovych prazcich. Vzhledem k malym
polomérim obloukl (az 400 m) dochazi k vy$Simu opotfebeni svrsku.

Cely usek je elektrifikovan stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV a vybaven reléovym stani¢nim
zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie a tratovym autoblokem 3. kategorie se svételnymi
navéstidly. Ve vétSiné tratovych (sekd je navésténi trojznaké, obousmérné. Zabrzdna
vzdalenost je v celém Gseku 1000 m.

V Useku se nachazi jedna zastavka Bezpravi v km 262,310. Na zastavce Bezpravi je frekvence
cestujicich podle dne v tydnu od 10 do 32 cestujicich/den (néstup) a od 5 do 38 cestujicich
(vystup). Denni prumér je pro nastup i vystup 21 cestujicich. Zastavka Bezpravi je umisténa
z hlediska zelezniéniho provozu v nevhodném misté. Obecni Gfad Orlické Podhufi hovorfi o
hojném vyuzivani zastavky chatafi a pro cesty do Usti nad Orlici, faktické vyuziti zastavky je
vSak naprosto minimalni. Pokud dojde k jejimu zruSeni, poZzaduje obecni ufad Orlické Podhufi
posileni autobusové dopravy.

V Useku se nachazi jedna mezilehla stanice Brandys nad Orlici v km 266,214. Situovani stanice
Brandys nad Orlici a navaznych tratovych Usekl je omezeno velkou Elenitosti terénu, jehoz
konfigurace je ovlivnéna pfedevsSim korytem Feky Tiché Orlice. Vlastni stanice Brandys je
tvofena Ctyfmi dopravnimi a jednou manipulacni koleji. Hlavni kolejova skupina je v pfevazné
mife umisténa v oblouku s pfechodnicemi. Excentricky jsou zde umisténa Uroviiova nastupiste,
takZe osobni vlaky zastavuji mezi vjezdovym navéstidlem a vlastnim stani¢nim kolejistém v
zahlavi ve sméru na Usti nad Orlici. Jedno z Grovriovych nastupist (u koleje &.1) je situovano
mezi hlavnimi kolejemi. PFistup na nastupisté je pfes hlavni kolej €.2, coZ vyznamné omezuje
propustnost traté a ma zaroven negativni vliv na bezpenost provozu.

V ramci stavby dojde k rekonstrukci stavajici stanice.
3.3.2 Tratovy Usek Usti nad Orlici — Choce #, projektova varianta Minimalni

Pocatek kolejovych Gprav je v km 257,850, kde stavba navazuje na prestavbu zst. Usti nad
Orlici. Konec kolejovych uprav je v km 267,500, coz je pocCétek jiz realizované stavby tratového
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useku Brandys nad Orlici — Choceni. V tratovém Useku je navrZzena jednotnd osova vzdalenost
4,0m, ve stanici Brandys nad Orlici 4,75m.

Navrzené kolejové Upravy umoznuji v celém Useku zvysit dosavadni tratovou rychlost. Dnesni
rychlost se pohybuje v rozmezi od 70 do 85 km/hod. Na vétSiné trasy bude po optimalizaci
mozno dosahnout rychlosti 90 nebo 100km/h, pro soupravy s naklapéci technikou 110 nebo
120km/h. Tratovou rychlost vSak zna¢né omezuji sloZzené protismérné oblouk. V Zst. Brandys
n. Orlici jsou predjizdné koleje navrZzeny na rychlost 50km/hod. Kolejové spojky mezi hlavnimi
kolejemi jsou na rychlost 60km/h, pouze spojka na choceriském zhlavi z koleje ¢€.2 do koleje ¢€.1
je navrzena na rychlost V=50 km/h.Trasa vychazi ze zst. Usti nad Orlici pfimou do km
259,253 (V=120km/h pro soupravy klasické i soupravy s naklapéci technikou), dale pak sleduje
oblouky feky Tiché Orlice v Uzkém udoli. Zde jsou navrzeny nékolikandsobné slozené oblouky
tak, aby jednak co nejlépe odpovidaly dneSnimu draznimu télesu, jednak aby vyhovély alespon
tratove rychlosti V=90km/h, pro soupravy s NT 110km/h. Pro vysSi rychlost nelze bez vyraznych
smérovych Uprav trasu navrhnout.

Stavajici zastavka Bezpravi se nachazi v km 262,131-262,517. Je situovana ve sloZzeném
oblouku o pomérné malych polomérech a nastupistni hrany jsou umistény vystfidané. Obé
vnéjSi nastupisté maji délku 200m. Uprostfed zastavky v km 262,324 je Groviiovy prejezd, ktery
slouzi i pro pfistup cestujicich na nastupisté. Nové smérové feSeni navrhuje v misté stavajici
zast. Bezpravi sloZeny oblouk s poloméry 400-450m a s prevySenim D=140mm. Proto v
dokumentaci navrhujeme prelozZit zastdvku Bezpravi na konec pfechodnice a do pfimé o cca
800m smérem k Usti nad Orlici. Nova nastupidté budou mit délku 170m a budou umisténa
vstficné v km 261,300-261,470. Nastupni hrana bude 0,55m nad TK. Pfistup na zastavku bude
po polni cesté, ktera kfizuje trat v km 261,278. Ve sloZzeném oblouku v misté dnesni zastavky je
navrzeno jednotné prevySeni potifebné pro V=90km/h. Za zruSenou zastavkou Bezpravi od km
262,971 smérové feSeni vyhovuje pro V=100km/h, pro soupravy s naklapéci technikou
120km/h, a to jiz v celém zbytku tohoto Useku.

V dnesni zst. Brandys nad Orlici jsou nastupisté umisténa na zahlavi ve sméru na Usti nad
Orlici podél kolejovych spojek a zastavujici vlaky blokuji provoz na zhlavi. Uprostfed stanice
v km 266,579 je prejezd mistni komunikace I11/3155 pfes 4 stani¢ni koleje. V navrhu noveé Zst.
Brandys nad Orlici bylo tfeba stanici celkové pFefeSit pro zvyseni rychlosti.

Hlavni Gpravou oproti stavajicimu stavu je vysunuti kolejovych spojek na Usteckém zhlavi az do
pfimé pred vjezdovy pravy oblouk, kde jsou spojky navrZzeny v osové vzdalenosti 4,75 m.
Vysunuti spojek do navrZzené polohy je dano poZadavkem na vytvofeni prostorového oddilu
mezi odjezdovymi navéstidly stani¢nich koleji ve sméru na Usti n. Orlici a navrzenymi spojkami.
Kolejové rozvétveni navrhujeme pro 3.kolej zhruba ve stavajici poloze, pro 4.kolej vstficné
(zkraceni 4.koleje). Kolej €.6 se Castecné snese a jako kusa se ukonce nastupisté ukonci
kolejnicovym zarazedlem.

Smérové feSeni vyhovuje v hlavnich kolejich pro V=100km/h, od km 266,406 pro V=90km/h,
pro soupravy s NT 110km/h v celé stanici, pfedjizdné jsou navrZzeny na rychlost50km/h.
Kolejové spojky mezi hlavnimi kolejemi jsou na Usteckém zhlavi navrZzeny obé na rychlost
60 km/h, na choceriském zhlavi pak jedna na 60 km/h a jedna na 50 km/h.
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NastupisSté jsou navrZzena na délku 170 m, prostorové poméry umozfiuji v pfipadé potfeby
prodlouzeni az na 220 m.

Hlavni koleje mezi zhlavimi jsou navrZzeny v oblouku s pfechodnici a s pfislusnym prevySenim.
Osové vzdalenost koleji v Zst. je v celé délce (tj. mezi kolejovymi spojkami na obou zhlavich)
4,75m, rozSifeni z tratové osové vzdalenosti se provede na Usteckém zhlavi zvétSenou délkou
prechodnice v koleji €.2 na pfedchozim oblouku, na choceriském zhlavi vzdjemné posunutymi
oblouky o poloméru 10 000 m v obou kolejich.

Vyhybky v Zst. jsou vesmés jednoduché tvaru J60-1:9-300, J60-1:11-300, J60-1:12-500-I,
transformované vyhybky navrhujeme pro odboceni do vytazné koleje €.6 (vyhybka &.7 ve
4 koleji - uzity svrSek R65). Kolejové loZe bude v celém obvodu stanice zapusténé (tj. 5 m pied
prvni vyhybkou aZz 5m za posledni vyhybku) mimo Useku mezi kolejovymi spojkami na
Usteckém zhlavi a za¢atkem novych nastupist, kde bude Stérkové loZe oteviené.

v

V Zst. Brandys nad Orlici se nachazi Zelezni¢ni pfejezd mistni komunikace 111/3155 Sifky 6,3m
situovany pres v3echny Ctyfi stani¢ni koleje. V novém feSeni kfizi Ctyfi stani¢ni koleje, vedené
zde v levostranném oblouku o poloméru 502m v 1.koleji. Pro dobrou sjizdnost prejezdu
silniénimi vozidly jsou hlavni koleje navrZzeny na kuZelové ploSe a predjizdné koleje (bez
pfevySeni) ve vhodné vysce. ProtoZe pfejezd rozdéluje stanici na dvé ¢asti a zkracuje tak uzitné
délky jednotlivych koleji, bylo by mozné navrhnout choceriské zhlavi jesté o cca 100m po sméru
staniceni a tim uzitné délky koleji prodlouZzit.

Vyskové feSeni v celém Useku navazuje na vysSkové feSeni obou sousednich stanic, ale
soucasné zohlednuje i vySkovou polohu pevnych bodd - mostnich objektd, propustkd,
aroviiovych prejezdd a dalSich omezujicich prvka. Pfi navrhu novych vySkovych poméra bylo
pfihlédnuto k stavajicim, a to zvlasté s ohledem na realnost provedeni navrhovanych vyskovych
Gprav. Vyska obou hlavnich koleji je navrzena ve shodné poloze, vyjimkou je vySkové feSeni
Zst. Brandys nad Orlici, kde niveleta koleje ¢.1 a €.2 tvofi kuZelovou plochu z divodu
komfortnéjsi jizdy silniéni dopravy pfes urovriovy prejezd v km 266,579.

3.3.3  Tratovy usek Usti nad Orlici — Choce #, projektova varianta St Fedni 1

Varianta Stfedni 1 pfedpoklada vybudovani nové traté v tseku Usti nad Orlici — Brandys nad
Orlici. Soucasti varianty je rekonstrukce Zst. Brandys nad Orlici dle varianty MIN. V navazujicim
useku Brandys nad Orlici — Chocen se pfedpoklada zachovani stavajici traté, ktera jiz prosla
optimalizaci.

V Useku nové traté (mezi km 257,850 az 262,650) je navrZzena tratova rychlost 160 km/h, ktera
se zdlvodu zachovéani stavajiciho drédzniho télesa a kolejovych spojek sniZzuje pfed Zst.
Brandys nad Orlici na 100 km/h (Vk=110 km/h) (resp. lze az V/Vvyj/Vk=120/130/160km/h),
v samotné Zelezni¢ni stanici na 90 km/h (Vk=110 km/h) a dale v useku Brandys n.O. — Chocerni
na 80 km/h. PFed Zst. Chocen tratova rychlost nardstéa opét na 160 km/h.

V Zst. Brandys nad Orlici je kolejové rozvétveni pro 3.kolej navrZzeno zhruba ve stavajici poloze,
pro 4.kolej vstficné (zkraceni 4.koleje). Kolej €.6 se CasteCné snese a jako kusa se u konce
nastupisté ukonci kolejnicovym zardzedlem. V Zst. Brandys nad Orlici se nachazi Zelezni¢ni

w v

pfejezd mistni komunikace 111/3155 Sifky 6,3m situovany pfes vSechny C&tyfi stani¢ni koleje.
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V novém feSeni kfizi Ctyfi stani¢ni koleje, vedené zde v levostranném oblouku o poloméru 502m
v 1.koleji. Pro dobrou sjizdnost pfejezdu silni€nimi vozidly jsou hlavni koleje navrzeny na
kuzelové ploSe a predjizdné koleje (bez pfevyseni) ve vhodné vySce. ProtoZe prejezd rozdéluje
stanici na dvé ¢asti a zkracuje tak uzitné délky jednotlivych koleji, je alternativhé navrZzen posun
chocerniského zhlavi o cca 100m po sméru staniceni a tim prodlouZeni uzitné délky koleji na
700 m. Nastupisté jsou navrzena na délku 170 m, prostorové poméry umoZziuji v pfipadé
potfeby prodlouzeni az na 220 m. Soucasti prichodu zastavénym Gzemim budou protihlukova
opatfeni.

3.3.4  Tratovy usek Usti nad Orlici — Choce #, projektova varianta St Fedni 2

Smérové vedeni koleji je feSeno pro rychlost do 160 km/h. Smérové vedeni je podminéno
pfedevsim pevnymi body na trase: napojenim na stavbu Pfestavba Zelezniéni stanice Usti nad
Orlici a nutnosti zachovat zastavku v Brandyse nad Orlici. Podminujicim prvkem je i volba typu
tunelu, v dvoukolejnych tunelech je osova vzdalenost koleji 4,2 m. V této varianté dojde ke
zruSeni zastavky Bezpravi bez nahrady. Davodem je nové smérové vedeni Zeleznicni traté. Ve
varianté Stfedni 2 je uvaZovano se zruSenim stanice Brandys nad Orlici a s vybudovanim
zastavky v poloze pfiblizné stavajicich nastupist. NastupisSté jsou navrzena na délku 170 m,
prostorové poméry umoZziuji v pfipadé potfeby prodlouzeni az na 220 m.

Alternativné se ve varianté Stfedni 2 navrhuje zfizeni vyhybny mezi km 263,523 a 265,130, tzn.
v nové poloze oproti stavajicimu kolejisti Zst. Brandys nad Orlici. Vyhybna zahrnuje dvé
jednoduché kolejové spojky na usteckém zhlavi, dvé predjizdné koleje uzitnych délek 2 x 755 m
a ponechané jednostranné napojeni stavajici manipulacni koleje €. 6 vyhybkou ve sméru od
Usti nad Orlici. Kolejové spojky i pFedjizdné koleje vyhybny umozfuji prdjezd rychlosti 60 km/h.
Na chocenském zhlavi jiz v pfipadé pokraCovani trati stopou zakladni varianty Stfedni 2
kolejové spojky z prostorovych divodl nejsou (a ani dopravni technologie je bezpodmineéné
nevyzaduje), ovSem v pfipadé etapovitého zapojeni tratovych koleji do koridoru stavajici stopy
traté (obloukem o poloméru 505 m) jejich vloZeni mozné je. Nastupisté jsou oproti zakladni
varianté Stfedni 2 mirné posunuty smérem Kk prejezdu v km 264,966, pficemZ prostorove
poméry umoznuji délku nastupnich hran az 220 m. Pfistup na né je mozny jednak od
zminéného Zelezni¢niho prejezdu, jednak od stavajici vypravni budovy prostfednictvim
podchodu (k nastupisti u koleje 1), respektive uroviiového pfechodu pfes manipulaéni kolej 6 (k
nastupisti u koleje 2). DalSi vliv na smérové vedeni trati ve varianté Stfedni 2 vloZeni vyhybny
nema. Technologické vypocty v kapitole 6. Provozni a dopravni technologie jsou provedeny
pravé pro variantu Stfedni 2 s nové navrZzenou vyhybnou. Celkové investi¢ni ndklady s rezervou
se vystavbou vyhybny zvysi o 466,868 mil. K& (CU 2011), pficemz vile ve zvy3eni investi¢nich
nakladl v zakladni varianté Stfedni 2 byla posouzena citlivostni analyzou.

Stavba Zelezniéni traté je v Gseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici navrzena z vétsi asti na
mimodraznich pozemcich, ¢aste¢né vyuziva i drdZzni pozemky. Stavba zasahuje do zvlasté
chranénych dzemich PFfirodni park Orlice, Pfirodni rezervace Hemze — Mytkov a Pfirodni
rezervace Peliny, do prvkd USES, do vyznamnych krajinnych prvkd, do CHOPAV
VychodocCeskda kfida a vyrazné ovliviiuje krajinny raz udoli Tiché Orlice.
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V Useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici jsou navrzeny dva tunely délky 691 m a 561 m.
Oba Zelezniéni tunely jsou dvoukolejné, razené NRTM. Pfed portaly tuneld jsou umistény
nastupni a zachranné plochy, k portalim tunelt jsou pfivedeny ze stavajici cyklostezky a
viceucelové komunikace v udoli Tiché Orlice asfaltové komunikace pro pfijezd vozidel
integrovaného zachranného systému. Zelezniéni trat v iseku piekracuje &tyFikrat adoli Tiché
Orlice mosty s délkou pfemosténi 430 m, 208 m, 74 m, 22 a 50 m (dvé ramena feky).

Navrh varianty Stfedni 2 pfedpoklada moznou etapizaci vystavby. V prvni fazi se zapojenim do
pfimého Useku za dnesdni Zst. Brandys nad Orlici a v druhé fazi zapojeni do Useku Brandys —
Chocen tunelem délky 392m — rychlost V/Vvyj/Vk=120/130/160km/h v celém mezistanicim
useku Usti nad Orlici — Chocen (resp. s omezenim na V/Vvyj/Vk=110/120/140km/h v alternativé
za 7st. Brandys nad Orlici, ktera vice respektuje navrh tizemniho planu mésta). Zelezniéni tunel
je dvoukolejny, razeny NRTM. Pfed portaly tunelu jsou umistény nastupni a zachranné plochy,
k portdldm tunell jsou pfivedeny ze stavajici cyklostezky a viceu€elové komunikace v udoli
Tiché Orlice asfaltové komunikace pro pfijezd vozidel integrovaného zachranného systému.

3.35 Tratovy Usek Usti nad Orlici — Choce 1, projektova varianta Maximalni

Navrhované dpravy v tratovém Gseku Usti nad Orlici — Chocen, navazuji na stavbu ,Prijezd
zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici*, na kterou je zhotoven projekt stavby a ¢eka se na vyfeseni
problému s vypravni budovou. Konec uprav je prfed jiz realizovanou stavbou ,Prujezd
Zelezniénim uzlem Chocen”, do které Caste¢né Upravy zasahuiji.

Nova Zelezni¢ni trat se v Kerharticich odpojuje ze stavajici traté vlevo a prochazi tunelem
Oucmanice do Brandysa nad Orlici, za tunelem Oucmanice je vedena zafezem, ve kterém jsou
umistény kolejové spojky, za zafezem prekonava po Zelezni¢ni estakadé udoli Tiché Orlice,
kfiZi stavajici trat’ a prochazi tunelem HemZe do oblasti Pelin pfed Choceri.

Vystavbou nové Zelezniéni traté dojde ke zkraceni zelezniéniho spojeni mezi Ustim nad Orlici a
Chocni. Stavbou dojde ke zruSeni zastavky Bezpravi bez nahrady a ke zméné Zst. Brandys nad
Orlici na zastavku a k posunu jeji polohy. Nova zastavka Brandys nad Orlici bude umisténa na
Zelezniénim mosté. Pfistup bude od mésta novou komunikaci po naspu rusené Zelezniéni tratg.
NastupiSté bude ostrovni (mezi kolejemi), pfistup bude do stfedu nastupisté. PFistup na
nastupisté v plném rozsahu a néstupisté v omezeném rozsahu daném intenzitou cestujicich
budou zastfeSeny.

Dominantnimi objekty stavby jsou dva Zelezniéni tunely, mezi Usti nad Orlici a Brandysem nad
Orlici tunel Oucmanice délky téméfr 5 km a mezi Brandysem nad Orlici a Chocni tunel HemZe
délky cca 1,2 km. Oba tunely jsou navrzeny jako dvojice jednokolejnych tunell, razenych
metodou TBM. Duvodem je pozarné bezpecnostni feSeni, kdy v pfipadé havarie slouzi druha
trouba jako Unikova cesta. DalSim duvodem je minimalizace zasaht do zdroji podzemni vody
v okolni CHOPAYV Vychodoceska kfida. Pfesto dojde, ale pouze pfi stavbé, k ovlivnéni vodniho
zdroje SO2 Oucmanice. Zasobovani oblasti pitnou vodou béhem stavby zajisti dle dohody VaK
Jablonné nad Orlici a.s.; je soucasti 3irsi dohody mezi SZDC s.o. a VaKem Jablonné nad Orlici
a.s., podle které bude nad Zelezni¢nimi tunely vybudovana pozarni nadrz, ktera bude vodovody
ve svislych vrtech do tunelu zasobovat oba tunely pozarni vodou. Lokalni vodni zdroje stavbou
ovlivnény nebudou nebo pouze minimalné. Po stavbé se vodni rezim vrati do puvodniho stavu.
Pfed portaly tunelu jsou umistény nastupni a zachranné plochy, k portalim tuneld jsou
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pfivedeny ze stavajicich vefejnych komunikaci asfaltové komunikace pro pfijezd vozidel
integrovaného zachranného systému.

Zelezniéni trat prekonava dvakrat adoli Tiché Orlice Zelezniénimi mosty délky 295 m
v Kerharticich a délky 587 m v Brandyse nad Orlici. Sou€asti stavby je vétsi pocet opérnych a
zarubnich zdi. Soucasti zelezni¢ni stavby jsou i pozemni komunikace. Smérem od Usti nad
Orlici do Chocné je prvni v Kerharticich pfistupova komunikace k rozvodné SZDC s.o., stanim
transformatord a trakéni ménirné Usti nad Orlici z vojenské silnice Kerhartice — Ri¢ky.

Komunikace povede po pozemcich MO CR ve VZ 4218, které je pro stavbu uvolni vyménou za
ukonc€eni prujezdu arealem pro nevojenska vozidla. Komunikace bude slouZit i Kk pFistupu
k rozvodné CEZ Distribuce a.s. a na pozemky za Zelezniéni trati.

Pristupova komunikace k tfebovskému portalu tunelu Oucmanice pro obsluhu tunelu a pro
sloZzky 1ZS povede ze silnice 11/315 z oblouku u Hradku po stavajici lesni cesté. Komunikace
bude zpevnéna, budou vybudovany vyhybny a pfed portalem tunelu galerie, v které bude
zachrannd plocha a obratisté pro vozidla 1ZS. Na jedné z vyhyben cca 200 m od portalu tunelu
bude umistén technologicky objekt pro obsluhu technologii v tunelu, protoZe v blizkosti portalu
tunelu jsou nepfiznivé geologické podminky. V Brandyse nad Orlici povede komunikace k
zastavce po opousténém Zelezni€nim nasypu od stavajiciho prejezdu. U Zeleznini zastavky
bude vybudovana autobusova zastavka s pristfeSkem, obratisté, parkovisté pro 10 osobnich
automobilli, stojan na kola pro 10 jizdnich kol. U autobusové zastavky bude pfipravena plocha
pro pfipadné budouci rozSifeni. KfiZzovatka v misté stavajiciho prejezdu bude upravena na
prisecnou, komunikace od mésta podél Zelezni¢ni traté budou spojeny.

Pfistupova komunikace k prazskému portalu tunelu Oucmanice v Brandyse nad Orlici pro
obsluhu tunelu a pro slozky 1ZS povede ze stavajici silnice 111/3155 Brandys nad Orlici —
Oucmanice po stavajici louce podél lesa. Zachranné plocha s obratisti bude umisténa v zarezu.

V zafezu bude umistén technologicky objekt pro tunely. U portalu bude umisténa pfistavaci
plocha pro vrtulniky 1ZS. Pro obsluhu pravé strany zafezu povede dalSi komunikace od cesty
podél feky za aredlem CVG (C.I.LE.B.), ktera vSak nebude mit parametry pro pfistup slozek 1ZS
a bude slouZit pro servis v zafezu.

Pristupova komunikace k tfebovskému portalu tunelu HemZe v Brandyse nad Orlici pro obsluhu
tunelu a pro sloZzky 1ZS odboci z komunikace k zastavce vpravo, povede po stavajici polni
cesté, ktera bude zvySena nad hladinu stoleté vody, po stavajici cyklostezce a viceucelové
komunikaci, ktera bude upravena na poZadované parametry pro vozidla I1ZS, a k portalu tunelu.
Obratisté zachranné plochy budou pfemostovat stavajici cyklostezku a viceucelovou
komunikaci.

PFistupova komunikace k prazskému portalu tunelu HemzZe pro obsluhu tunelu a pro slozky 1ZS
povede ze stavajici komunikace Chocen Peliny — Mytkov — Brandys nad Orlici. Za prazskym
portalem tunelu HemZe kfizi nova trat stavajici a zasahuje do stavajici mistni komunikace
Chocen Peliny — Mytkov — Brandys nad Orlici na pravém biehu Tiché Orlice. Komunikace bude
v tomto Useku preloZzena na levy bifeh Tiché Orlice, kde bude vyuzita stavajici komunikace,
ktera bude zpevnéna a budou na ni vybudovany vyhybny. Pod MVE Korabka bude vybudovan
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novy silniéni most pfes Tichou Orlici a stavajici silniéni most pfes Tichou Orlici u byvalé tovarny
Hedva bude téZ nahrazen novym silni€nim mostem.

PreloZzka komunikace bude vybudovana v predstihu, aby nebyl provoz na cyklostezce prerusen.
ProtoZe silniéni most pod MVE Korabku bude dobudovéan aZz po pfevedeni provozu na novou
trat, bude do té doby slouZit provizorni komunikace s pfemosténim Tiché Orlice u VoZenilkovy
lavky.

PFistup na levou stranu Zelezni¢ni traté (po sméru stani¢eni) v Chocni Pelindch je navrZzen ze
silnice 11/315 od Zé&fecké Lhoty po komunikaci udolim Loutovec. Komunikace se upravi, budou
na ni zfizeny vyhybny. K ochrané okoli pfed hlukem z Zelezni¢niho provozu jsou na zakladé
hlukové studie navrzena protihlukova opatfeni. Protihlukové stény jsou navrZzeny k ochrané
obytné zastavby v lokalitdch Kerhartice, Hradek a Brandys nad Orlici. Dale je navrZzena ochrana
nékterych objektd formou individualnich protihlukovych opatfeni kategorie B, coZ predstavuje
vymeénu hlukem zatizenych oken na zakladé méfeni hluku provedenych po stavbé. V pfiznivém
pfipadé k vyméné oken nemusi dojit. Z duvodu nemoznosti ochrany proti hluku bude
demolovan domek u zahradkarské kolonie v Kerharticich €.p. 115 na stavebni parcele €. 24 v
k.0. Gerhartice.

Ve stavbé bude navrzeno nové zabezpeCovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, silnoprouda
technologie, dispecerska fidici technika, trakéni vedeni, elektricky ohfev vyhybek, silnoproudé
rozvody vvn, vn, nn, osvétleni, dalkové ovladani odpojovacu. Soucasti stavby je vybudovani
nové rozvodny SZDC s.o. 110 kV, nového stani transformatord 110/23 kV a nahrada stavajici,
jiz nevyhovujici, trakéni ménirny v Usti nad Orlici novou.

Vyznamnym objektem je Uprava bezejmenné vodoteCe v PR HemzZe — Mytkov a zahloubeni
koryta vodoteCe pod Zelezni¢ni trat. Ve stavbé jsou zahrnuty nutné prelozky siti technické
infrastruktury, zde zejména plynovodl, sdélovacich siti, silnoproudych rozvodd vvn a vn.
Soucésti stavby je nahradni vysadba a rekultivace opousténého useku Zelezni¢ni traté. Ve
stavbé bude zruSeno pét stavajicich Uroviiovych zelezni¢nich prejezdl. Soubézné se stavajici
Zelezniéni trati prochazi cyklostezka a viceucelova komunikace, dokonéena v roce 2009. Dle
dohod s ROT a obcemi podél cyklostezky je snaha do ni nezasahovat a pro stavbu vyuZzivat jiné
komunikace. Ale vzhledem k vzajemné poloze cyklostezky a nové Zelezni¢ni traté to neni
mozné beze zbytku. V oblastech kfiZzeni obou tras bude dochazet k preloZzkam cyklostezky a k
CasteCnému a kratkodobému omezovani a pferuSovani provozu na cyklostezce podle postupu

praci.

K omezeni dojde pfi vystavbé opérné zdi na zaCatku Useku, kdy bude muset byt provoz na
cyklostezce UpIné preruSen na dobu cca 3 mésicd. S ROTem bylo dohodnuto smé&fovat prace
mimo letni sezénu.

U tfebovského portalu tunelu Oucmanice bude cyklostezka preloZzena nékolikrat. Na technickém
kolejisti na zafizeni stavenisté bude zfizen nechranény Zelezni¢ni pfejezd. V Brandyse nad

Orlici se cyklostezka kfiZzi se stavenistni komunikaci k tfebovskému portalu tunelu HemzZe.
Stavenistni komunikace k Zelezni¢nimu mostu je vedena soubézné s cyklostezkou.

Po stavbé bude cyklostezka a viceUcelova komunikace uvedena do puvodniho stavu pred
stavbou. Ve stavbé je zahrnut objekt Zabezpeceni vefejnych zajmu, kde je navrzeno uvedeni
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Uzemi poni¢eného stavbou do plvodniho stavu. Stavba bude uZivana pro provozovani
Zelezni¢ni dopravy a pro zajiSténi provozu na Zelezni¢ni trati.

Pfelozkou traté v Gseku Usti nad Orlici — Chocer by vznikl spojity Gsek s rychlosti V=160 km/h
v délce 45,5 km od km 256,690 (ostrovni nastupisté v zst. Usti nad Orlici po realizaci stavby
,Prijezd zelezniénim uzlem Usti nad Orlici*) do km 304,320 (vjezd do Zst. Pardubice hl. n.). Pro
soupravy s naklapéci technikou bude spojity usek s rychlosti V=160 km/h dlouhy 52,4 km, pfi
realizaci stavby ,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici“ budou pFiznivé upraveny oblouky
na tfebovském zhlavi Zst. Usti nad Orlici.

Stavajici Gsek zelezni¢ni traté mezi Ustim nad Orlici a Chocni je poslednim omezujicim
mezistaniénim Gsekem na trase |. tranzitniho Zelezniéniho koridoru CR, ktery nebyl dosud
modernizovan. V Gseku je vyrazné omezena rychlost, mezi Ustim nad Orlici a Brandysem nad
Orlici od 70 do 85 km/h a mezi Brandysem nad Orlici a Chocni do 110 km/h. Po dokonceni
stavby ,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici“ by se Usek stal poslednim omezujicim mezi
Ceskou Tfebovou a Pardubicemi.

Zaroven je Ucelem stavby zvySeni bezpec€nosti dopravy, zrusi se kolizni body — Uroviové
prejezdy.

DalSim ucCelem stavby je modernizace zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni, trakéniho
vedeni, trakéni ménirny Usti nad Orlici a novostavba transformovny v Usti nad Orlici podle
zasad modernizace Zelezniénich koridorti CR. Sou&asti stavby je i nova pristupova komunikace
k rozvodné, statnim transformatord a trakéni ménirné SZDC s.o. Usti nad Orlici, k rozvodné
CEZ Distribuce a.s. v Usti nad Orlici a na pozemky za Zelezniéni trati, ktera nahradi stavajici
pFistup pFes areal Ministerstva obrany CR, VZ 4218 v Usti nad Orlici Kerharticich. Okoli stavby
bude chranéno proti hluku z Zelezniéniho provozu protihlukovymi sténami (PHS) a domy, kde
nepostaci PHS, individualnimi protihlukovymi opatfenimi (IPO).

3.3.6 Dal3i nam éty na vedeni trasy

Namétem na novou trasu muaze byt kombinace variant Maximalni a Stfedni 2. Trasa se v km
265,0 odmyka prostfednictvim prodlouzeného oblouku od trati dle varianty Stfedni 2, pomoci
estakady prekracuje cyklostezku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici a stoupa k vychodnim
portallim dvou jednokolejnych tunelt délek 1390 a 1320 m. V tunelovych Usecich se trasa staci
do smérového koridoru varianty Maximalni a zapadni portaly tunell jsou jiz v totoZzné poloze
s portaly dle varianty Maximalni, jiz trasa dale plné sleduje az do konce, v€etné zastavky
Brandys nad Orlici v nové poloze, dvojité kolejové spojky a dvojici jednokolejnych tunell
HemZe. Varianta odpovida rychlostnim pomérim varianty Stfedni 2, takZze bez omezeni
umoziuje V/Vvyj/Vk=120/130/160km/h. Zakladni ideou pro takovou trasu je kombinace
relativné nizkych investi¢nich nakladd na novou trasu a koordinace s hranici EVL Hemze —
Mytkov, coZ je podtyp chranéného Gzemi v rdmci soustavy NATURA 2000. Odhad celkovych
investiénich nakladd pro takovou variantu se pohybuje ve vySi 9 312,279 mil. K& (s rezervou,
dle CU 2011). Vtéto dokumentaci nebyla trasa podrobngji technicky rozpracovana ani
technologicky ¢i ekonomicky hodnocena, jeji podrobnéjsi provéfeni muze byt zadanim pro dalsi
samostatnou Uzemné technickou studii.
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3.3.7  Tratovy usek Usti nad Orlici — Choce £, minimalni Gpravy v Zst. Brandys n.O.

Vzhledem k tomu, Ze v ekonomickém hodnoceni je uvazovana i varianta realizace zst. Usti nad
Orlici a minimalni zasahy do Zst. Brandys nad Orlici (v ostatnich Usecich stav bez projektu),
byla technicky provéfena i tato moznost.

Hlavnim motivem je instalace nového zabezpecovaciho zafizeni spliujiciho poZadavky na
zavedeni systému ETCS L2 a dale predevSim vybudovani nastupist s mimoudroviiovym
pfistupem, o vySce nastupistni hrany 550 mm nad temenem kolejnice.

Nastupisté jsou navrzena v délce 200 m (lze prodlouZit az na 250 m) v Usteckém zahlavi od
vypravni budovy ve sméru na Usti n.O. jako dvé vngjSi nastupisté. Pfistup je navrzen novym
podchodem, v pfipadé nutnosti Uspor je mozné pristup k nastupisti u koleje 1 uvaZovat pfistup
pod mostem v km 265,927.

Mezi nastupisti a rozvétvenim do predjizdnych koleji je navrzena dvojita kolejova spojka.
Zapojeni predjizdnych koleji je nové navrZzeno pro obé koleje cca v km 266,350 (v misté dnesni
vyhybky €. 7). Zapojeni manipulaéni koleje €. 6 je v souladu s var. Min je5té pred prejezdem.
Reseni prejezdu je prakticky shodné s var. Min (pfes 4 dopravni koleje).

Na chocernském zhlavi je navrzeno prodlouzeni koleje €. 3 tak, aby uZitna délka mezi pfejezdem
a zhlavim byla 650 m, tim padem je upravena i poloha kolejovych spojek. VSechny Upravy jsou
na stavajicim draznim télese.

Do investiénich nakladl je tedy zahrnuto pouze vybudovani nastupist, podchodu, nové
zabezpeCovaci a sdélovaci zafizeni a rekonstrukce (vyména) vyhybek véetné nejnutnéjSich
Gprav koleji. NavrZzena je rekonstrukce trakce v mistech, kde dochazi k posunu os koleji
(kolejové spojky) a &asteéna obnova trakce v hlavnich kolejich. Zelezniéni svrdek v hlavnich i
predjizdnych kolejich je ponechan stavajici.

3.4  Organizace udrzby a oprav
34.1 Strategie udrzitelné udrzby
SZDC provadi udrzbu svych zafizeni na zakladé:
+ ustanoveni zakona o drahéach a pFisludnych vyhlaSek Ministerstva dopravy CR
 ustanoveni pfisludnych vnitinich pfedpisti SZDC
* momentalni potfeby, tzn. na zakladé provozni situace a vysledku dohledaci a kontrolni
¢innosti.
Minimalni rozsah kontrol je dan Vyhlaskou 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky
fad drah a také Predpisem S2/3 — Organizace a provadéni kontrol tratich Ceskych drah, ktery

se v soucasné dobé novelizuje. DalSi kontroly, nad ramec téchto dokumentl, se provadéji na
zakladé vnitfnich opatfeni odborné spravy, pfipadné Oblastniho Feditelstvi.

Dohlédaci a kontrolni €innost je provadéna pravidelnymi obchlzkami, kontrolnimi jizdami,
prohlidkami a méfenim parametrd zelezniéni infrastruktury méficim vozem, méfici drezinou,
pfipadné ru¢nimi méficimi prostredky.
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Pfi stavu nesjizdnosti trati a jinych nepfedvidanych situacich je zavadéna, stejné jako pfi
provadéni planované vylukové c¢innosti, nahradni autobusovd doprava, kterou zajistuji
nasmlouvani dopravci. V téchto pfipadech se na odstranéni nasledkli mimoradnych udalosti
nebo kalamitnich stavi podileji vedle zaméstnanci Oblastnich feditelstvi také pracovnici
odbornych firem.

Odstrafiovani poruch na Zelezniéni infrastruktufe ve spravé SZDC zajidtuji v pracovni dobé
provozni stfediska, pfipadné externi dodavatelé, u kterych méa Oblastni feditelstvi
nasmlouvanou pravidelnou udrzbu. Pro pfipad odstrafiovani poruch v mimopracovni dobé ma
kazdé Oblastni feditelstvi vypracovan systém pohotovostnich sluzeb tak, aby byla co nejméné
narusena plynulost Zelezni¢ni dopravy.

3.4.2 Informace o Useku Usti nad Orlici — Choce A

Organizaci udrzby a oprav zajiStuje Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace. Tato
¢innost je zakonnou povinnosti. Provadéna je vlastnimi zaméstnanci nebo dodavatelsky.
Externim dodavatelim jsou zadavany obvykle ty ¢innosti, na které pfislu3na jednotka SZDC
nema kapacity.

Usek Usti nad Orlici — Chocer tizemné spada do pusobnosti Spravy Zelezniéni dopravni cesty,
statni organizace, Oblastniho feditelstvi Hradec Kralové se sidlem U Fotochemy 259, 501 01
Hradec Kralové. Oblastni feditelstvi Hradec Kralové zajiStuje provozuschopnost trati (Udrzbu a
opravy Zelezni¢ni dopravni cesty), spravu movitého a nemovitého majetku a dalSi innosti
souvisejici s pfedmétem podnikani Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, na
Uzemi pfiblizné Pardubického kraje, Kralovéhradeckého kraje a Libereckého kraje. Re3eny
Usek spada pod provozni obvod Ceskéa Trebova.

Dle profesi jednotlivych odbornych sprav lze shrnout soucCasny stav zajiStovani
provozuschopnosti:

» Sprava most G a tunel i: zajiStuje veSkeré udrzbové a opravné prace na mostnich
objektech dodavatelsky.

e Spréava trati Pardubice: spravu Zelezni¢niho svrSku a spodku zajiStuje pracovisté STO
Usti nad Orlici. Personalni slozeni: 4 THP + 10 dé&lnik( (1 vedouci provozniho stfediska,
1 vrchni mistr trati, 1 mistr trati, 1 hospodéaFsko-spravni referentka, 2 fidi¢i SHV, 1 Cetar,
1 montér trati, 1 tratovy délnik, 5 pracovnik oprav a udrzby trati z toho 3 pochlzkari).

Zameéstnanci tratového okrsku jsou vybaveni méficimi pomuckami (napf. rozchodky),
béZnym ru¢nim naradim pro udrzbu koleji a vyhybek (podbijaky, vidle na Stérk, lopaty,
klice na upevrniovadla, hydraulické zvedaky, ...), drobnymi mechanizacnimi prostfedky
(vrtacky na kolejnice a prazce, motorové zatacecky, motorova a elektricka podbijeci
kladiva, svarecCky, krovinofezy, pily, sekacky travy,...), kolejovou mechanizaci pro
prepravu osob a nakladd (2 x MUV 69 s pfivésnymi voziky) a silni€énim vozidlem pro
pFepravu osob a nakladu (2 x VW Transporter s Sestimistnou kabinou).

Kontrolni a dohlédaci €innost zajistuji vlastni zaméstnanci podilem 100 %.

Zakladni udrzba koleji a vyhybek je zajistovana vlastnimi zaméstnanci v rozsahu cca
40 %. Zbyvajicich cca 60 % oprav a Udrzby je zajiStovano dodavatelsky.
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Sprava budov a bytového hospoda Fstvi: ma v Zel. uzlu Usti n/O. a v navazujicim
useku Usti n/O. — Chocef (mimo) budovy o celkovém obestavéném prostoru 23 941 m3
(stavédla, trafostanice, ménirna, releové domky, pfistfeSky pro cestujici, adm. budova
provoznich stfedisek, dilny, sklady, str&Zni domky).

Potfeba pracovnikdl podle udrZovacich jednotek je 1 THP pracovnik bez mechanizace.
VesSkeré opravy a udrzbu objektl zajiStuje SBBH dodavatelskym zpusobem.

Sprava sd élovaci a zabezpe éovaci techniky Pardubice O R Hradec Kralové: spravu
zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni zajiStuje obvod provozniho stfediska Chocen,
okrsek Chocen. Udrzba je provadéna ve 100 % vlastnimi silami, opravné prace
dodavatelsky.

Potfeba pracovnikil podle udrZzovacich jednotek jsou 4 pracovnici ve funkci navéstni
technik bez mechanizace.

Sprava elektrotechniky a energetiky: V Usti nad Orlici spravu trakéniho vedeni
zajistuje plng& svymi zaméstnanci OTV Ceska Trebova v podtu 3 osoby THP a 20
délnikd se standardnim povinnym vybavenim 2 x MVTV. Silnoproudé zafizeni a zafizeni
pro napajeni zab.zaf. zajiStuje plné svymi zaméstnanci OE Choceri v poctu 3 osoby
THP a 7 délnikd bez pouziti mechanizace.

V useku Usti nad Orlici — Chocefl spravu trakéniho vedeni zajistuje pIn& svymi
zaméstnanci OTV Pardubice v poctu 3 osoby THP a 10 délniki se standardnim
povinnym vybavenim 2 x MVTV. Silnoproudé zafizeni a zafizeni pro napajeni zab.zaf.
zajistuje plné svymi zaméstnanci OE Chocen v poctu 3 osoby THP a 7 délniki bez
pouZiti mechanizace. Zafizeni napdjeci stanice zajistuje plné svymi zaméstnanci NS
Usti nad Orlici v po¢tu 2 osoby THP a 3 délnici.

Systém organizace Udrzby a oprav bude pfiméfené shodny pro variantu s projektem i variantu
bez projektu. Vyhledovy rozsah c¢innosti bude zaviset na vybrané varianté a rozsahu
technického feSeni.

Al
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3.5 Stav,Bez projektu”

Pro porovnani s projektovymi variantami byl zkonstruovan ,Stav Bez projektu”, tedy progn6za
vyvoje sou€asneho stavu traté bez vyraznych investi€nich pocind tohoto projektu. Znamené to
tedy takovy stav, kdy je sou€asna infrastruktura udrZzovdna a opravovana v soucasnych
technickych parametrech. Stav Bez projektu je prognézovan na obdobi hodnoceni projektu,
tedy 30 let od zahajeni stavby.

V pravidelném cyklu cca 30 az 35 let (dle pfedpokladaného zatiZzeni traté) je uvaZovana
vyména Zelezniéniho svrSku s drobnymi opravami Zelezniéniho spodku véetné mostd. Jako
vychozi je bran rok viozeni Zelezni¢niho svrSku (dle Nakresnych prehledu Zelezni¢niho svrsku,
pfipadné dle informaci spravce o technickém stavu). V pfipadé mostl je vychozi klasifikace
soucasného stavu (spodni stavba, nosna konstrukce). Opravné zasahy jsou uvaZovany
postupné, vzdy pro pfisludny diléi Usek, na ktery pfijde Fada — napf. zhlavi Zelezni¢ni stanice,
popf. souvislejsi Usek traté.

Do stavu Bez projektu je dale zahrnuta obnova trakce v€etné napajeni (ménirny) rovnéz v cyklu
cca 30 az 35 let, dale obnova nékterych casti elektro (osvétleni, rozvody nn/vn apod.) a
sdélovaciho zafizeni.

Zvlastni kapitolou je obvykle zabezpelovaci zafizeni, které ma vliv jednak na bezpec¢nost, ale i
na jizdni doby a personalni naro¢nost. V pfipadé tuseku Usti nad Orlici — Chocen je uvazovana
rekonstrukce tratového zabezpeCovaciho zafizeni (autoblok a pFejezdova zabezpelovaci
zafizeni z roku 1957) v letech 2013 a 2014 (ovSem vzhledem k pokrocilému stadiu pFipravy Ize
odekavat zahajeni jiz v roce 2012), v zst. Usti nad Orlici je pfedpokladana vyména stavajiciho
elektromechanického stani¢niho zabezpec€ovaciho zafizeni z roku 1957 v letech 2018 a 2019
(s pfedpokladem mozného provizorniho feSeni pfi pfenosu systému ETCS L2). Vyména
zabezpecovaciho zafizeni v zst. Brandys nad Orlici je uvaZzovana v letech 2013 az 2015,
trakéniho vedeni v tseku Usti n.O. — Brandys n.O. letech 2014 az 2016.

ZvysSené naklady na opravy ve stavu ,Bez projektu” byly stanoveny obdobng, jako u variant
»S projektem®. Pro UcCely propoctu zvySenych nakladd na opravy Kolejisté je pouZzit rozsah
kolejisté v sou¢asném stavu. Na rozdil od projektovych variant jsou uvazovany pouze stavebni
(realiza¢ni) naklady na vyménu zafizeni.

Jedna se predevSim o vyménu Zelezniéniho svrSku ve v3ech dopravnich kolejich v&etné
pFislusnych vyhybek, rekonstrukci mostnich objektd, vyménu zabezpecovaciho a sdélovaciho
zafizeni, obnovu trakénich a elektro zafizeni a nezbytné Upravy pozemnich objektd. Tyto
naklady jsou rozloZeny v letech dle odhadu ukonc&eni jejich Zivotnosti.

Rozhodujici polozkou u Zst. Usti nad Orlici je pfedpokladana obnova zabezpe&ovaciho zafizeni
v letech 2018 a 2019. V souvislosti s tim jsou uvaZzovany nezbytné kolejové Upravy, Upravy
navazujicich technologickych zafizeni (elektro, trakce, sdélovaci zafizeni). V dalSich letech jsou
uvazovany opravy casti kolejisté v cyklech cca po 5 letech.

V tratovém Useku Usti nad Orlici — Chocen (v&etné zachované Zelezniéni stanice Brandys nad
Orlici) je uvaZovana obnova Zelezni¢niho svrSku po cca 30ti letech od viloZeni (na zakladé
podkladl o stavajicim stavu). VétSi poloZzkou je predpokladana rekonstrukce tratového a
staniéniho zabezpeCovaciho zafizeni v letech 2013 az 2015 a vyména doZitého trakéniho
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vedeni v letech 2014 a7 2016. Zelezni¢ni svr3ek je v rdznych Usecich rizného stafi a tvaru
kolejnic, proto je jeho obnova uvaZzovana prubézné v celém obdobi. Stejné tak je uvazovana i
rekonstrukce mostnich objektt a propustkt postupné v pribéhu celého hodnoticiho obdobi.
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3.6  Triangl Ceska T¥ebova — Letohrad

Nad ramec této studie proveditelnosti Ize uvazovat o zfizeni jednokolejné spojky mezi trati 010
ve sméru od Ceské Tiebové a trati 024 na Letohrad, ktera by u soutoku Tiché Orlice a TFebovky
vytvofila kolejovy triangl. Jeho potencidlni vyznam Ize spatfovat v odvedeni tranzitni nakladni
dopravy (relace Ceska Trebova — Polsko a zpét &i odklonova trasa pro I. TZK) mimo Zst. Usti
nad Orlici, ¢imZ by doSlo ke sniZeni potfeb na mnoZstvi koleji ve stanici.

Vlastni technické feSeni trianglu je pro vSechny varianty viceméné univerzalni. Je vhodné do
stavby trianglu zahrnout i realizaci nastupisté s novou kusou koleji v misté dnesni zastavky Usti
nad Orlici mésto, ktera by své opodstatnéni nalezla v pfipadé vyskytu vratnych souprav na
rameni vlaki Sp Pardubice — Letohrad a zpét, které by z didvodu eliminace dlouhé dochazkove
vzdalenosti bylo vhodné trasovat pfes centralni oblast okresniho mésta.

Trat pak bude pokracovat pfimou podél hlavni traté 010 (snizeni zabortu by bude dosazeno
vystavbou opérné zdi podél severni hrany télesa) a po vzajemném prospojkovani se pomaoci
estakady dostane pFes silnicni komunikaci k vypravni budové Zzst. Usti nad Orlici, dnesni
soukromé pozemky (bude nutné provést demolici soukromého stavebniho objektu) a feku
Tichou Orlici do soubéhu se stavajici trati 024 smér Letohrad. V misté, kde se obé trati
dostanou do pfimé, je navrZzena dvojita kolejova spojka (V=50 km/h) a dale dvoukolejna
vyhybna (uzitné délky 620 m), kterd muze byt elegantnim FeSenim kapacitnich problému pfi
pozadavcich na sou¢asné vjezdy ¢&i odjezdy do/ze zst. Usti nad Orlici.

Kolejovy triangl ve sméru Ceska Trebova — Letohrad je tedy nezavisly na varianté feSeni a Ize
jej doplnit v pozdéjSim ¢asovém horizontu. Tim se podstatné zjednodusSi prujezd nékladnich
vlakl v tomto sméru odstranénim Uvrati. Z hlediska Uzemni a projekéni pfipravenosti vlastniho
trianglu (i vyhybny na trati 024) je mozZné realizovat triangl az po roce 2013, a to prakticky
v jakékoliv varianté.

V rdmci Studie proveditelnosti byla provéfena moznost dopInéni soub&zné koleje Zst. Usti nad
Orlici — zast. Usti nad Orlici mésto (pro Uvrat osobnich vlaki Pardubice — Letohrad v zast. Usti
nad Orlici mésto). Vzhledem k Upravam toku Tfebovky a Tiché Orlice pod novou Zelezni¢ni
estakadou ve varianté Stfed 1 a Stfed 2 se nejevi realizace této propojky jako vhodna
(vyZadovala by detailni prefeSeni celého prostoru soutoku obou fFek véetné nového
hydrotechnického posouzeni). Tato spojka je navrzena pouze ve varianté Maximalni —
S vyuZitim stavajiciho télesa Zelezni¢ni traté mj. z toho dudvodu, Ze ve var. Maximalni nejsou
navrzena nastupisté v zst. Usti nad Orlici a pfestupni uzel je pfenesen do zastavky.

Vzhledem ktomu, Ze se jednd prakticky o samostatny projekt, neni triangl zahrnut do
investi¢nich nakladd (s vyjimkou var. Maximalni zst. Usti nad Orlici, kde je z hlediska provozni
technologie nutny pro vedeni osobnich / sp&snych vlaka v relaci Pardubice — Usti nad Orlici
mésto — Letohrad).
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4 Silni €ni dopravni spojeni
4.1  Sirsi vztahy

Usti nad Orlici je vyznamnym okresnim méstem v Pardubickém kraji. S ostatnimi
vyznamnéjsimi sidly je propojeno silnici I. tfidy 1/14. Tato komunikace spojuje nékolik krajt CR a
je vedena od mésta Liberec (1/13) pfes Jablonec n.Nisou (I/65) - Trutnov (1/16, 1/37) - Nachod,
Staré Mésto n.Met. (I/33) - Vamberk (1/11) - Usti n.Orlici - C.Tfebova - Tiebovice (1/43)
v celkové délce 196 km. S ostatnimi vyznamnymi mésty Pardubického kraje je Usti nad Orlici
propojeno predevsim silnici Il. tfidy 11/315 a 11/312 a 11/360. Komunikace 11/315 a 11/312 propojuji
Usti nad Orlici s Chocni, silnice 11/360 s Litomysli.
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Obrazek 4.1 — Dopravni zatiZeni silni¢ni sité

S ohledem na vypracovani navrhu nové Zeleznicni traté (Ci Upravy stavajici Zeleznicni traté) se
jako nejdulezitéjsi jevi dopravni zatéze a pohyb vozidel na Uzemi mésta a propojeni méstskych
casti.
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4.2  Dopravni vztahy na Gzemi m ésta

V Usti nad Orlici se v soucasné dob& nachazi Zelezni¢ni stanice v mistni ¢asti Kerhartice
a zelezni¢ni zastavka Usti nad Orlici - mésto. Zelezniéni zastavka Usti nad Orlici — mésto jiz
proSla rekonstrukci, v misté zastavky se nachazi rekonstruovana zelezni¢ni budova z roku 1845
a jak jiz nazev vypovida, je umisténa u centra mésta.

.

4 ASTAVKA
USTi NAD ORLICI - M
N P N i

Obrazek 4.2 — Usti nad Orlici a Zelezniéni obsluha

Zelezniéni stanice Usti nad Orlici je umisténa ve vétsi vzdalenosti od centra mésta, nicméné je
dosazitelnd jak péSi, cyklistickou tak individualni a hromadou dopravou. V pfednéadrazim
prostoru je vyuzivano parkovani osobnich automobild, je mozné vyuZivat i tzv. systému
bike+ride, z pfednadrazniho prostoru odjizdéji i autobusy do pfilehlych obci.

Nicméné parkovani osobnich automobilll, véetné odjezdu/pfijezdu autobusl je s ohledem
na bezpecénost provozu nevyhovujici.

Prostor nadrazi je v sou€asné dobé pfistupny ze dvou smérd, za pomoci dvou komunikaci —
Nadrazni ulice a s vyuzitim komunikace 11/315 a Sokolské ulice. BohuZel oba dva pfijezdy jsou
k nadrazi Ize oznadit za nevyhovuijici a to bud s ohledem na bezpecnost dopravy ¢i s ohledem
k technickym parametrim vySe zminénych komunikaci.

Ulice Nadrazni je v soucasné dobé nevyhovujici z nékolika davodu: na komunikaci se nachazi
prejezd, ktery ma velmi maly Ghel kfizeni a doba prechodu/pfejezdu pfes toto misto je velmi
dlouha. Na této komunikaci se také nachazi mostni objekt v nevyhovujicim technickém stavu

(s omezenou nosnosti, nedostatecna Sifka). Do ulice Nadrazni je zakazan vjezd nékladnich
automobild.
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PFi vyuZiti silnice 11/315 a Sokolské ulice je nutné uvazovat s omezenou podjizdnou vysSkou
mostu stavajici Zelezniéni traté (3,5m), Spatnym technickym stavem mostu pfes Trebovku
a dale pouziti mostniho provizoria v Kerharticich (omezena nosnost). Také do potfebna
dosazeni nadrazi je delsi.

Obec Kerhartice je v sou¢asné dobé z jedné strany limitovana Zelezni¢ni trati a z druhé fekou
Ticha Orlice. Z obou dvou sméra se daji definovat limity dostupnosti tohoto Gzemi. Novym
navrhem technického feSeni Zeleznicni traté by tedy mélo byt dosaZzeno zajisténi optimalniho
pFistupu do této oblasti za dosazeni pfijatelnych ekonomickych naroku.

Na obrazku 1.3. jsou uvedena kriticka mista, ktera je nutné uvazovat pfi navrhu nové Zelezni¢ni
traté.

OsTi
NAD ORLICI

e s e &7 KERHARTICE

——— il

< B e

Obrazek 4.3 — Usti nad Orlici a Zelezni¢ni obsluha

Prevazné se jedna o mostni objekty, které v soucasnosti maji omezenou nosnost, €i se jedna
o dlouhodob& provizoria, nebo maji nevyhovujici podjizdnou vy3ku. Pro hodnoceni
navrhovanych variant je nutné vSak uvazovat i tato feSeni. Problematickym mistem je i kfizeni
Zelezni¢ni traté s Nadrazni ulici a jiz zmifiovany problém bezpecnosti pfi pfekonavéani tohoto
prejezdu.
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Navrhovana Zelezni¢ni feSeni by tedy neméla soucasny stav zhorSovat, mélo by dojit bud
k zachovani stavajiciho stavu, nebo ke zlepSeni technickych parametr(.

Uprava pfednadrazniho prostoru pro potfeby této studie mé&néna nebyla a uvazuje se shodné
s projektem stavby ,Prdjezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici* z roku 2010 pro v3echny
uvazované varianty. Bude vystavéno nové prednadrazi u vstupniho objektu, které zahrne
stanovisté autobusu pfiméstské dopravy, dvé stani pro autotaxi, parkovist€ pro osobni
automobily cestujicich a zaméstnanc( drahy.

4.3 Posuzovaneé varianty reSeni

V ramci studie proveditelnosti bylo navrzeno pét variant feSeni zelezniéniho uzlu Usti nad Orlici.
Na zakladé téchto variant bylo provéfovano i mozné technické silni¢ni feseni.

Ovéreny byly tedy nasledujici varianty Zelezni¢niho feSeni s podvariantami:

1. Varianta Minimalni 1:
* Prfejezd Zelezni¢ni traté
» Podjezd pod Zelezni¢ni trati
* Tzv.,mald" estakdda + podchod pro péSi a cyklisty
» Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro péSi a cyklisty pod

Zelezni¢ni trati
2. Varianta Minimalni 1a

» Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro pési a cyklisty pod navrhem
Zelezni¢ni traté

3. Varianta Minimalni 2:
e Tzv. ,velkd" estakada + podchod pro pési a cyklisty
» Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro péSi a cyklisty pod
zeleznicni trati
4. Varianta Stfed 1:
* Podjezd pod Zelezni¢ni trati
+ ,Velkd" estakdda — podchod pro pési a cyklisty
 Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro pési a cyklisty pod
Zelezni¢ni trati
5. Varianta Stfed 2:

* Velkd" estakadda + podchod pro pési a cyklisty

 Néahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro pési a cyklisty pod
Zelezni¢ni trati
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6. Varianta Maximalni
» Zachovani stavajiciho silni¢niho feSeni

 Néahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro pési a cyklisty pod
Zelezni¢ni trati

VSECHNY VYSE ZMINENE ZELEZNICNi VARIANTY MAJI JEDNO SHODNE SILNI CNi
RESENI, pfi zachovani stavajiciho stavu silniéni sité, tedy pfi zachovani minimalnich néakladu.

U variant, kde je navrhovana ndhrada mostniho provizoria v Kerharticich, je nutné zdlraznit, Ze
podchod pro péSi a cyklisty je nutné pfizpasobit navrhovanému Zelezni¢nimu feSeni, délka
podchodu a jeho napojeni na stavajici stav je pro kazdou z variant z hlediska technického
navrhu odlisné.

4.3.1 Varianta Minimalni 1

Navrh silniéniho feSeni je odvozen od varianty Minimélni 1 Zelezni¢niho kolejového feSeni.
Silniéni navrh tedy uvazoval vedeni ZelezniCni trati po stavajicim télese, se zachovanim
stavajiciho mostu pfes Tichou Orlici a zachovanim stavajiciho mostu pres silnici 11/315 i se
zachovanim nedostate¢né podjizdné vysky.

Byla navrZzena Ctyfi mozna feSeni:
Urov fiovy p Fejezd Zelezni éni trat &

U tohoto feSeni bylo uvazovano se zachovanim aroviiového kfizeni ulice Nadrazni a Zeleznicni
traté. S ohledem na platné technické normy CSN 73 6110, CSN 73 6101 a CSN 73 6380 bylo
nutné zajistit odpovidajici uhel kfizeni. Z toho divodu byla Uprava ulice Nadrazni a byl navrzen
i novy mostni objekt pfes Tichou Orlici. Tento pfejezd je mozny pouze v pfipadé zachovani
stavajici tratové rychlosti a vedeni traté.

Mostni objekty na silnici 11/315 zUstavaji beze zmén ve stavajicim stavu.

Pro cyklisty a péSi je navrzen jednostranny smiSeny chodnik po levé strané komunikace,
komunikace je navrZzena jako dvoupruhovd obousmérna v kategorii MO 10,00/6,0/20.
Komunikace konc&i v misté napojeni do pFfednadrazniho prostoru. Soucasti navrhovaného
feSeni by bylo i napojeni stavajici u¢elové komunikace vedouci do chatové oblasti podél Feky,
toto napojeni neni soucasti navrhu a bude nutné toto napojeni dale uvazovat.

U této varianty aroviiového feSeni komunikace byl navrhovan i samostatny podchod pro pési a
cyklisty s mimouroviiovym kfizeni Zelezni¢ni trati. Toto feSeni se ukazalo jako neprichodné —
nelze dodrzet max. podélné sklony dle platnych norem.

Celkové bylo feSeni s aroviiovym prejezdem opusténo, mimo jiné z davodu posunu konstrukce
Zelezniéniho mostu pfes Tichou Orlici a zméné tfebovského zhlavi pfi jeho dalSich Gpravach.
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Obrazek 4.5 — Urovriovy prejezd

Podjezd pod Zelezni €ni trati

Dalsi moznou variantou byl navrh podjezdu pod Zelezni¢ni trati, spolu s jednostrannym

chodnikem pro pési a cyklisty, komunikace je navrZzena jako dvoupruhova obousmérna
v kategorii MO 10,00/6,0/20.

Podjezd byl navrZzen jako Sikmy se zohlednénim hladiny stoleté vody feky Ticha Orlice
a maximalnich sklon moznych pro tuto komunikaci. Pravé s ohledem na hladinu stoleté vody
a hladinu spodni vody se nepodafilo navrhnout niveletu podjezdu tak, aby mohl byt vyuZivan
i autobusy a vysSimi vozidly. Z téchto divodd se tento navrh feSeni nedoporucuje. Vyhodou by
bylo mimouroviiové kfizeni s Zelezni¢ni trati a bezkonfliktni prdjezd cyklistd a osobnich
automobill, v€etné volného pohybu chodcui. U tohoto feSeni by bylo nutné vybudovat novy

zelezniéni most.

Celkové bhylo feSeni s podjezdem opusténo a na zakladé toho byl pozdéji upraven navrh
tfebovského zhlavi v€etn& mostu pres Tichou Orlici.

Obrazek 4.6 — Podjezd
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.Mala" estakdda + podchod pro p éSi a cyklisty

Silniéni FeSeni nazvanad ,mala“ estakadda vychazi z pfedpokladu, Ze neni mozné vybudovat
plnohodnotné mimouroviiové propojeni prednadrazniho prostoru pres ulici Nadrazni. Pro tuto
variantu je pouze mozné navrhnout podchod pro péSi a cyklisty. Nevyhodou tohoto feSeni
zlOstavaji mosty na silnici 11/314 — tedy Zelezni€ni most a most prfes Trebovku a jejich

nedostate¢na podjizdna vyska.

Navrhovana komunikace je uvaZzovana v podobné kategorii, jako pfedchozi navrhy, tedy jako
dvoupruhova obousmérna v kategorii MO 10,00/6,0/50, tedy s jinou névrhovou rychlosti.
UvaZovana délka estakady je cca 100 m. Na estakadé je uvazovan pohyb chodct i cyklistl po
levé strané, kde je navrzen smiSeny provoz po chodniku.

Z duvodu dodrzeni max. podélnych sklond pro rampy, je u podchodu pro pési a cyklisty
uvaZzovana rampa a schodisté. U tohoto feSeni se neuvaZuje o pfeloZeni stavajiciho mostu
v ulici Nadrazni, vSechna propojeni a napojeni ostatnich komunikaci zistavaji shodna, pouze je
nutné uvazovat s Upravou UCelové komunikace vedouci do chatové oblasti podél feky Ticha
Orlice. P¥i kfizeni Zeleznié¢ni trati je nutné uvazovat s vybudovanim mostniho objektu.

v s

Obrazek 4.7 — ,Mal4" estakada + podchod pro pési a cyklisty

V pfipadé ,malé estakady“ a prestavby stavajiciho Zelezni€niho mostu pFes silnici 11/315 je
mozné upravit podjizdnou vySku na min 4,20 m. Ke zhor3eni stavajiciho stavu (zruSeni objizdné
trasy pres stavajici prejezd) by dojit nemélo s ohledem na skute¢nost, Ze na mistni komunikaci
ulice Nadrazni je zak&zén vjezd nakladnich automobild (ty tedy vyuZivaji stavajici podjezd na
[1/315) a dovolen je pouze vjezd mistni obsluze a to jeSté s ohledem na omezeni, které
vykazuje stavajici most pfes Tichou Orlici. Trasa objezdu zlstava shodna, z hlediska
bezpecénosti se jedna o zlepSeni - dojde dokonce k odstranéni dvou Urovriovych piejezdu.
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Néhrada provizoria v Kerharticich + podchod prop  éSi a cyklisty pod Zelezni €ni trati

Tato varianta je shodnd pro v8echna navrhovana feSeni prelozek Zeleznicni trati. Tedy
pro varianty Minimalni, Stfedni i Maximalni.

Navrh vychazi z pfedpokladu, Ze zulice Nadrazni bude umoZnén pfistup pouze péSim
a cyklistim se zachovanim mostnich objektd a vybudovanim podchodu pod Zelezni¢ni trati
a soucasnym napojenim do navrhovaného prfednadrazniho prostoru.

Soucasné s timto podchodem bude vybudovan novy mostni objekt v Kerharticich — dnes pouze
provizorium. Novy mostni objekt bude umoznovat oboustranny pohyb vozidel a provoz chodcu
i cyklistl. Délka nového mostu je uvazovana cca 70 m, Sitka komunikace je uvazovana shodna
s predchozimi navrhy — tedy MO 10,00/6,00/50.

K nadrazi bude pohyb umoznén pomoci stavajici komunikace podél feky Ticha Orlice.

Tuto komunikaci je mozné vyhledové upravit (rozSifit, rekonstruovat), pokud bude potfeba.
Pro Gcely této studie se s Upravou komunikace zatim neuvazuje.

KERHARTICE

e AT
e AN

Obrazek 4.8 — Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod

V pfipadé nahrady ,provizoria“ v Kerharticich je situace tykajici se problematiky podjezdu na
[1/315 shodné s nahradou malé estakady. Toto feSeni je z hlediska finanéniho vyhodné&jsi. Pro
vozidla se jedna ovSem o cca 1 km delSi trasu. Opét jsou odstranéna dvé drovnova kfizeni se
Zeleznici a Ize tedy zminit sniZeni rizika nehodovosti.
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4.3.2  Varianta Minimalni 1 (vysledny navrh)

Navrh silni¢niho feSeni je odvozen od vysledného navrhu Minimalni varianty Zelezni¢niho
kolejového FeSeni. Oproti vySe provéfovanym modifikacim varianty Minimalni doslo v pribéhu
zpracovani ke zméné polohy koleji a umisténi vyhybek. Z tohoto ddvodu neni mozné pro tuto
variantu navrhnout Uroviovy prejezd, vylouc€en je i navrh podjezdu pod Zelezni¢ni trati. U této
varianty Ize uvaZzovat o navrhu nové estakady pfes Tichou Orlici (jednalo by se o bud o
navrhované feSeni tzv. ,Velké estakady” €i jeji modifikaci). Dalsim moznym feSenim, které je
shodné pro vSechny varianty, je nahrada mostniho provizoria v Kerharticich a vystavba
podchodu pod navrhem pfFelozky Zelezni¢ni traté. Schematicky je FfeSeni shodné s variantou
Minimalni 1, je nutné uvazovat Upravu navrhu podchodu. Jeho technicky navrh je soucasti
vykresove Casti.

Vzhledem k nahradé stavajicich Zelezni¢nich mostnich objektd je mozné predpokladat, Ze je
uvazovano s upravou nivelety koleji Zelezni¢ni traté a navrh upravuje podjizdnou vysku pod
mostnim objektem pro vozidla na silnici 11/315.

Do propoctu investi¢ni naroCnosti je v ramci porovnatelnosti Zelezni¢nich variant uvazovana
Velka estakada“ (dle projektu stavby ,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici“. Varianta
.Nahrada provizoria v Kerharticich* je alternativni feSeni pro pfipad nutnosti snizeni investi¢ni
narocnosti (Uspora cca 120 mil. K&), nevyhodou je obtizna projednatelnost s organy mistni
samospravy.

4.3.3 Varianta Minimalni 2

Stejné jako u pfedchozich navrhd i silniéni FeSeni této varianty vychazi z technického navrhu
dvé mozné varianty feSeni. Vybudovani nové silniéni estakady vychazejici ze silnice 11/315 a
sméfujici k pfednadraznimu prostoru, ¢i vyméné mostniho provizoria v Kerharticich. Obé tyto

v v

varianty uvaZzuji s vybudovanim podchodu pro pési a cyklisty z ulice Nadrazni.

.velka“ estakdda + podchod pod Zelezni  €ni trati

Technické FeSeni odpovida navrhu z dokumentace ,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici
z roku 2010. Délka navrhované estakady je cca 250 m. Uvadéna Sifka mostni konstrukce je
10,25 m. Soucésti technického feSeni je i vybudovani podchodu pod Zelezniéni trati. Jedna se o

v v s

podchod pro pési a cyklisty z ulice Nadrazni.
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Silniéni estakada

Obrézek 4.9 — Velka" estakada + podchod

Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod prop  éSi a cyklisty pod Zelezni €ni trati

Redeni je stejné jako u varianty Minimalni 1, délka podchodu a napojeni na stavajici stav je
pfizplsobené navrhu, nicméné schematicky je FeSeni shodné. Detailni FfeSeni je soucasti
vykresove Casti.

434 Varianta St fedni 1

U této varianty je v pfipadé prelozky Zelezni¢ni traté navrhovano vybudovani estakady
Zelezni¢ni traté.

Tomuto feSeni by se mélo pfizplGsobit i silniéni feSeni — i toto feSeni ma vSak vyhody i
nevyhody:

* navrhem Zelezni¢ni estakaddy dojde ke zvySeni nivelety navrhované prelozky Zeleznini
traté,

* navrhovana trasa je posunuta blize k bfehum feky Ticha Orlice,

» kfiZeni se stavajici komunikaci 11/315 je vedeno v nové stopé, zlepsi se parametry kfiZeni,

e lze upravit kfiZzeni 11/315 s fekou TFfebovkou

e je mozZné odstranit stavajici most 11/315 s Zelezni¢ni trati.

S ohledem na vySe zminéné body byly provéfeny nasledujici varianty:

Podjezd pod Zelezni €ni trati

U této varianty bylo navrZzeno technické feSeni vyuzivajici zlepSeni pomérl mimouroviového
kfizeni s Zelezni¢ni trati.

Silnice je navrZena ve stejnych parametrech, jako u varianty Minimalni, s pfedpokladanou
pfelozkou mostniho objektu v ulici Nadrazni. Kategorie komunikace je tedy navrzena jako
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dvoupruhova obousmérna v kategorii MO 10,00/6,0/20 s levostrannym chodnikem se smiSenym
provozem péSich a chodcu.

Podjezd pod Zelezni¢ni trati je navrzen jiz v misté Zelezni¢ni estakady. Niveleta osy komunikace

je navrzena nad Qg0 = 323,84 m. Podjizdné vyska v zavislosti na Sifce konstrukce Zelezni¢ni
estakady by méla byt vétSi nez 4,5 m.

v v,

U této varianty se neuvazuje se samostatnym podchodem pro pési a cyklisty. Tato varianta
technického feSeni se jevi jako mozna, je ale nutné daldi provéfeni navrhu z hlediska
odtokovych poméru a geologie.

n

Obrazek 4.10 — Podjezd pod Zelezniéni trati

.velkd" estakdda — podchod pro p  éSi a cyklisty
Toto feSeni je shodné s technickym feSenim popsaném pro Variantu Minimalni 2.
Néhrada provizoria v Kerharticich + podchod prop  éSi a cyklisty pod Zelezni €ni trati

Toto FeSeni je shodné s technickym feSenim popsaném pro Variantu Minimalni 1 a 2.

435 Varianta St fedni 2

Tato varianta se liSi pouze navrhovanym Zelezni¢nim FeSenim od varinaty Minimalni 2 a
varianty Stfed 1. Proto |ze konstatovat, Ze silni¢ni feSeni ma pouze dvé mozné alternativy:

.velkd" estakdda — podchod pro p  éSi a cyklisty
Toto feSeni je shodné s technickym feSenim popsaném pro Variantu Minimalni 2.
Néhrada provizoria v Kerharticich + podchod prop  éSi a cyklisty pod Zelezni €ni trati

Toto FeSeni je shodné s technickym feSenim popsaném pro Variantu Minimalni 1 a 2.
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| u této varianty je pfedpokladano zlepSeni parametrt prdjezdu po silnici 11/315 nové kfiZzeni se
Zelezniéni trati, demolice stavajiciho Zelezni¢niho mostu a Uprava mostu pfes Trebovku.

4.3.6 Varianta Maximalni

U této varianty je uvazovano s vedenim Zelezni¢ni trati v odliSné stopé vcetné silni¢niho feseni.

4.4  Shrnuti navrhovanych variant

Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici je v souasnosti navrhovana ve tfech zékladnich
projektovych variantach — varianté Minimalni, varianté Stfedni a varianté Maximalni. Z toho
varianta Minimalni a Stfedni obsahuje jesté dvé riizna podvariantni FeSeni (1/2).

Témér kazda z téchto variant umoziiuje odliSné feSeni prelozek silni€nich komunikaci. Nékteré
z téchto navrhl jsou vyhovujici, nékteré méné. Ty, které vyhovuji se pak mohou liSit svou
ekonomickou naroc¢nosti. Nékteré se mohou jevit cenové pfiznivéjsi ale s prodlouzenim doby
dojezdu, nékteré pak vykazuji vysoké stavebni naklady, ¢i riziko ovlivnéni vodniho toku.

Navrhovand nahrada mostniho provizoria v Kerhaticich je uvaZzovana ve stejné niveleté jako
stavajici mostni konstrukce s napojenim na stavajici silniéni sit. Pozn. niveleta na mosté 11/314
pfes Tiebovku — v Zadné z variant neni sinice navrZzena nad hladinou Q100.

Kazda z provéfovanych variant silni¢niho feSeni je za urcitych podminek mozZna v zavislosti na
zvolené varianté Zelezni¢niho feSeni (popf. jeho Upravé). Shodné jsou pro vSechny varianty
Zelezniéniho feSeni mozné varianty:

« Nahrada provizoria v Kerharticich + podchod pro pési a cyklisty pod Zeleznicni trati,

* ,Velka estakdda“ + podchod pro pési.

Navrhované feSeni ve vSech variantach umozZziuje dopravni obsluhu pfednadrazniho prostoru

v v s

jak IAD, pésim, cyklistim, MHD a autobusum, tak nakladnim vozidlum.

Do propoctu investi¢ni naro€nosti je v ramci porovnatelnosti Zelezni¢nich variant uvazovana
vdude ,Velka estakada“ (dle projektu stavby ,Prijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici).
Varianta ,Nahrada provizoria v Kerharticich* je ve vSech variantdch alternativni feSeni pro
pfipad nutnosti sniZzeni investi¢ni naro¢nosti (Uspora cca 120 mil. K&), nevyhodou je obtizna
projednatelnost s organy mistni samospravy.
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4.5 Porovnani variant z hlediska silni  éniho feSeni

Z hlediska silni¢niho feSeni jednotlivych variant a jejich vybér je vhodné posoudit navrhy
sohledem na délku trasy, predpokladanou intenzitu vozidel, nehodovost na danych
komunikacich. Tyto parametry nasledné v pfipadé potfeby vstupuji do ekonomického
hodnoceni silni¢nich komunikaci a jsou od nich odvozeny nékteré z dulezitych parametru, jako
je ohodnoceni €asu cestujicich, uspory na nehodovost, naklady na provoz vozidel, naklady na
adrzbu komunikaci atp. V néasledujicich kapitolach jsou popsany nékteré z vySe uvedenych
parametrt a jejich pfedpokladana zména s vystavbou ¢&i Gpravou silniéniho FeSeni v zavislosti
na jednotlivych variantach.

45.1 Délka trasy

Délka trasy je vztazena predevsim k dostupnosti Zzelezniéni stanice Usti nad Orlici
automobilovou dopravou. Vzdalenost pro péSi dopravu se vyrazné s jednotlivymi variantami
neméni. Na nasledujicim obrazku jsou znazornény body, které slouzi jako pomocné k vyjadreni
vzdalenosti mezi jednotlivymi Gseky. V nasledujicich tabulkach jsou pak uvedeny délky
jednotlivych Gseku a tras, které automobily musi ujet, aby dojely napf. do Zst. Usti nad Orlici.

usTi
NAD ORLIC

Obrazek 4.11 — Pfehledna mapa usekd
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z bodu do bodu Vzdalenost (m) popis
A B 460 m Ulice Nadrazni
B C 215 m Ulice Nadrazni — Zst. Usti nad Orlici
B D 105 m Ulice nadrazni — po estakadu
D E 475 m Ulice Sokolska (estakada — most)
E F 630 m Kerhartice, ulice Sokolska - Karpatska
F G 495 m Kerhartice, Karpatsk& — 11/315
G H 1200 m Kerhartice, 11/315 — most (Josefa HaSka)
E H 70m Kerhartice, most Josefa HaSka
H I 820 m Silnice 11/315
I D 310 m Navrhovana estakada
A I 250 m Zelezniéni mosty, po estakadu

Tabulka 4.1 — Délky jednotlivych usekd

varianta Vzdalenost (m)
MIN 1 675 m*
MIN 2 880 m*
STRED 1 1935m
STRED 2 880 m
MAX 675 m*
STAVAJICI STAV 675 m*

*Hodnoty plati pouze pro osobni automobily a to z diivodu podjizdnych vy3ek & omezené nosnosti mostnich
objektd

Tabulka 4.2 — Prehled vzdalenosti pro jednotlivé varianty — Usti nad Orlici — Zst.

Tento pfehled je pouze orientacni, nicméné Ize z ného usoudit, Ze pfi navrhovanych variantach
by nejvyhodnéjsi mohly byt silniéni varianty napojeni vztahujici se k Zelezni¢nimu feSeni MIN 1,
MAX nebo ponechani stavajiciho stavu. BohuZel u téchto variant, sou¢asné s variantou MIN 2
(opét silni¢ni FeSeni vztahujici se k variantdm Zelezni¢nim) se jedné o trasu pouze pro osobni
vozidla, ¢i vozidla s povolenym vjezdem. S ohledem na technicky stav Zelezni€nich a silni€nich
mostl pres silnici 11/315, feky Trebovku a Tichou Orlici je objizdna trasa pro nakladni vozidla
nesrovnatelné delSi. Pro vozidla vySSi nez 3,5 m je prijezd pod Zelezni¢nim mostem na silnici
[1/315 nemozny, rovnéz cesta pres ulici Nadrazni. Zde je zakazan vjezd nakladnich vozidel a
vozidel o hmotnosti vySSi nez 16t (jediné vozidlo 40t).

PFi navrhu a posouzeni navrhovanych variant vSak neni dalezita pouze vzdalenost jednotlivych
destinaci z bodu A, stejné dullezité je i zohlednéni rychlosti prijezdu danou lokalitou, ¢i pocet
vozidel, které lokalitou projizdé&ji. Nutné je ovSem i zvazit, zda prijezd danou lokalitou je
vyhovujici.
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45.2 Intenzita vozidel

Usti nad Orlici je vyznamnym méstem Pardubického kraje. Dle dopravniho séitani (Celostatni
sc¢itani dopravy) z roku 2010 po silnici I/14 denné mifi do mésta cca 10 000 vozidel. Po silnici
/315, ktera je spojnici Usti nad Orlici a Chocn& denné sméfuje cca 2200 vozidel

v extravilanovych Usecich za obci. V méstské ¢asti Kerhartice intenzity dopravy dosahuji hodnot
okolo 5 400 vozidel denné, ve sledovaném profilu.

10 089 voz/den
(| |

e KERHATICE )

SUDISLAV ]
NAD ORLICI

USTi ,
NAD ORLICI
10 975 voz/den

JEHNEDI

2 232 voz/den

e 5 428 voz/den

1 556 voz/den X
RETUVK 8 046 voz.ld.ep

TREBOVA
[360] ol A

Obrazek 4.12 — Dopravni zatiZeni silni¢ni sité

Sledovany profil odpovida useku silnice 11/135 od kfiZzovatky 1/14 a je ukon€en na konci obce.
Intenzita dopravy je uvedena pro oba dopravni sméry.
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Obrazek 4.13 — Dopravni zatizeni silnice 11/315 (zdroj RSD CR, celostatni s¢itani dopravy)

Lze odvodit, Ze dopravni zatéz se pribézné méni podél celého Useku sledované komunikace.
Mistni scitani, které by presné definovalo rozloZeni dopravni zatéZe v lokalité neni zpracovateli
této dokumentace dostupné. Dle dostupnych informaci se v méstské Casti Kerhartice, kromé
lokalit uréenych k bydleni se zde nachazi velké mnozstvi malych ¢i stfednich podniku, které se
vénuji pfedevSim textilni vyrob& a potravinarstvi. V méstské casti se nachézi i matefska a
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J 4

zakladni Skola, domy pokojného stéfi, posta a jiz zmifiované Zelezni¢ni nadrazi. VSechna vyse
zminéna zafizeni jsou potencionalnim zdrojem dopravy. Do podnik( pfijizdéji osobnimi auty
zaméstnanci, ale i nakladni automobily ¢i automobily zakaznika.

Vysledky celostatniho scitani dopravy, v€etné uvedeni rozdilu — ktery vyjadfuje pocet
automobilll, které maji svuj zdroj/cil v Kerharticich, jsou uvedeny v nasledujicich tabulkéch.

5-3825 5-3828 rozdil
11/315 Kerhartice extravilan

LN 605 11,15% 79 3,54% 526 7,61%
SN 104 1,92% 26 1,16% 78 0,75%
SNP 9 0,17% 23 1,03% -14 -0,86%
TN 33 0,61% 12 0,54% 21 0,07%
TNP 9 0,17% 7 0,31% 2  -015%
NSN 20 0,37% 7 0,31% 13 0,05%
A 68 1,25% 22 0,99% 46 0,27%
AK 1 0,02% 0 0,00% 1 0,02%
TR 5 0,09% 1 0,04% 4 0,05%
TRP 2 0,04% 0 0,00% 2 0,04%
TV 856 15,77% 177 7,93% 679 7,84%
0] 4509 83,07% 2035 91,17% 2474 -8,10%
M 63 1,16% 20 0,90% 43 0,26%
SV 5428 100,00% 2232 100,00% 3196 0,00%

Tabulka 4.3 — Poéet automobili dle CSD 2010 (zdroj RSD)

Kde: LN Lehké& nékladni vozidla (uziteéna hmotnost do 3,5 t) bez pfivésd i s privésy
SN Stredni nakladni vozidla (uzite¢na hmotnost 3,5 — 10t) bez privésu
SNP Stredni ndkladni vozidla (uzite¢éna hmotnost 3,5 — 10t) s pfivésy
TN Tézka nakladni vozidla (uzite¢na hmotnost nad 10t) bez privésu
TNP Tézka nakladni vozidla (uzite¢na hmotnost nad 10t) s pfivésy
NS Naveésové soupravy nakladnich vozidel
A Autobusy

AK Autobusy kloubové
TR Traktory bez privési
TRP Traktory s pfivésy

TV Tézka motorova vozidla celkem

(@) Osobni a dodavkova vozidla bez privést i s privésy
M Jednostopa motorova vozidla

SV VSechna motorova vozidla celkem (soucéet vozidel)

TNV TéZzka nakladni vozidla (0,1.LN+0,9.SN+1,9.SNP+TN+2,0.TNP+2,3.NSN+A+AK)

Z tabulky vyplyva, Ze v uvedené lokalit¢ ma svij zdroj/cil cca 680 tézkych vozidel za 24hod
a cca 2 480 osobnich voz/24hod. Dle statistické ro¢enky z roku 2005 mély Kerhartice celkem
970 stélych obyvatel, z toho cca 477 ekonomicky aktivnich. Obec Gerhartice toto €islo navySuji
0 107 obyvatel, z toho 51 bylo ekonomicky aktivnich. Z toho Ize odhadovat, Ze alespori polovina
z nich denné vyuzije osobni automobil, coz mZze &init provoz o intenzité 1 000 voz/24hod.
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S prihlédnutim  k problematice provozu, pak Ize wusuzovat, Ze knadrazi (vzhledem
k planovanému poctu parkovacich stanich na planovanych P+R) nebude denné zajizdét vice
jak 500 osobnich vozidel a 45 autobusu.

Intenzita vozidel a navrhovana dopravni  feSeni

S ohledem na navrhovana dopravni feSeni — at jiz stavajici prejezd v ulici Nadrazni, ¢i novou
mostni estakddu pres Tichou Orlici, nebo Upravu stavajiciho mostu Josefa HaSka je mozné
vyvodit nasledujici:

Nova mostni estakada navrhovana ve varianté 2 bude slouzit max. pro 3 200 vozidel denné.
Tento pocet vozidel ale pfejde ze stavajici 11/315, kde bude provoz tedy pouze 2 200 vozidel.

U ostatnich variant (z hlediska silniéniho feSeni) — tedy pro MIN 1, STRED 1 a MAX se podil
automobilt na silnici 11/315 vyrazné nezmeéni.

4.5.3 Nehodovost na silni  énich komunikacich

V rdmci posouzeni okolni silniéni sité v misté Usti nad Orlici, Zelezniéni stanice a katastralniho
Uzemi Kerhartic byla s ohledem na navrhovand feSeni prelozek analyzovana i dopravni
nehodovost na pfistupovych komunikacich. Pfehledna situace vyskytu dopravnich nehod za
poslednich pét let je uvedena v nasledujici tabulce. Zdrojem informaci byl internetovy portal
ministerstva dopravy: ,,Geograficky informacni systém* - http://www.1.jdvm.cz.

KERHARTICE (

7
r'...
[ 3 F
»
i oy
N o

Obrézek 4.14 — Prehled dopravnich nehod (zdroj: http://www1.jdvm.cz.)

V této oblasti se v minulych péti letech vyskytovalo 43 silni¢nich dopravnich nehod, vétSinou se
jednalo ,pouze® o nehody s hmotnou Skodou. Nehody byly ve 14-ti pfipadech zpusobeny
prokazatelné fidic¢em, fidi¢ se nevénoval fizeni anebo chybné couval &i se otacel. V jednom
pfipadé se jednalo o srazku nezavinénou FidiCem (stfet se zvéfi). V dalSich dvaceti osmi
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pfipadech se jednalo o nepfizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky,
¢i chybnému predjizdéni nebo nezvladnuti fizeni vozidla.

Pfi nehodach bylo zranéno celkem 11 osob, z toho 3 téZce a 8 lehce. Ostatni dopravni nehody
jsou nehody pouze s hmotnou Skodou. Pfehled nehod dle data, jejich dopad a pfiCina je
uvedena v nésledujici tabulce.

Problematika zvySeni/poklesu nehodovosti v lokalité zavisi nejen na technickych Upravach
stavajicich komunikaci, Uspory na nehodovost se pro ekonomické hodnoceni uvaZuji
i s ohledem na narlst/pokles dopravy na danych komunikacich, délce novych komunikaci, typu

v

zvySeni dopravni nehodovosti.
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S o o
datum g o >§ ’E § ’E’ hlavni p Fiéina
§ 2c839¢
S N N
1 23.1.2007 O 0 0 proti pfikazu dopravni znagky DEJ PREDNOST
2 5.3.2007 O 0 0 fidi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla
3 25.4.20007 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
4 17.6.2007 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
5 12.8.2007 O 0 1 nepf. rychlosti dopr. tech. stavu voz. (zata¢ka, klesani, stoupani, Sitka apod.)
6 5.9.2007 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
7 6.9.2007 O 0 0 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
8 14.9.2007 O 0 0 fidi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla
9 3.10.2007 O 0 0 nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem
10 | 29.10.2007 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
11| 2.11.2007 O 0 1 nespravné otaceni nebo couvani
12| 12.11.2007 O 0 0 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
13| 5.12.2007 O 1 0 nepf. rychlosti dopr. tech. stavu voz. (zatacka, klesani, stoupani, Sirka apod.)
14 | 27.12.2007 O 0 1 vjeti na nezpevnénou krajnici
15| 10.3.2008 O 0 0 fidi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla
16 | 13.3.2008 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
17 | 24.6.2008 O 0 2 pfi predj. doslo k ohrozeni protijed. fidi¢e (Spatny odhad vzd. k predjeti apod.)
18| 27.6.2008 O 0 0 fidi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla
19| 27.9.2008 O 0 0 nezvladnuti fizeni vozidla
20| 7.10.2008 O 0 0 nezvladnuti fizeni vozidla
21| 7.10.2008 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
22| 8.10.2008 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
23|23.10.2008 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
24 |24.11.2008 0 0 0 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
25| 14.6.2009 O 1 0 fidi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla
26 | 25.6.2009 O 0 0 pfi pfejizdéni prejeta podélna ¢ara souvisla
27| 20.7.2009 O 0 1 jiny druh nespravného zplsobu jizdy
28| 23.7.2009 O 0 0 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
29| 10.9.2009 O 0 0 fidi¢ se plné nevénoval fiz[ Ini vozidla
30| 4.11.2009 O 1 1 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
31]28.11.2009 O 0 0 nezvladnuti fizeni vozidla
32 9.2.2010 O 0 0 nepft. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
33| 14.6.2010 O 0 1 nepf. rychlosti stavu vozovky (naledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
34 7.9.2010 O 0 0 nezavinéna fidi¢em
35|29.10.2010 O 0 0 fidi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla
36 | 30.11.2010 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
37 |30.11.2010 O 0 0 jizda po nespravné strané, vjeti do protisméru
38| 28.1.2011 O 0 0 nepf. rychlosti dopr. tech. stavu voz. (zata¢ka, klesani, stoupani, Sifka apod.)
39| 28.1.2011 O 0 0 nepf. rychlosti dopr. tech. stavu voz. (zata¢ka, klesani, stoupani, Sifka apod.)
40 5.4.2011 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
41| 1.11.2011 O 0 0 nespravné otaceni nebo couvani
42| 7.11.2011 O 0 0 nepf. rychlosti dopr. tech. stavu voz. (zatacka, klesani, stoupani, Sitka apod.)
43| 25.12.2011 O 0 0 nepf. rychlostil Istavu vozovky (néledi, vytluky, blato, mokry povrch apod.)
Tabulka 4.15 — Pfehled dopravnich nehod (zdroj: http://www1.jdvm.cz.)
80 A.1  Pravodni zprava (verze 04/2013)




Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O.v  éetné ﬁ) & =uDOoP
navazujiciho seku Usti n. O. — Choce i (mimo) £ OPD M\PrAHA

S ohledem na technicka FeSeni navrhovana ve studii, se zohlednénim zmény dopravnich toku
po vybudovani jednotlivych Gprav na komunikacich lze konstatovat pro jednotlivé varianty
nasledujici (uvazovano POUZE silni¢ni FeSeni, pfifazené z hlediska smysluplnosti k Zelezni¢nim
variantam):

1.

Varianta MIN 1 — u této varianty nedochazi k Zzadné zméné stavajici dopravni
infrastruktury, zmény z hlediska bezpe&nosti dopravy se nepfedpokladaji (s ohledem na
statistiky). U této varianty je ruSen jeden arovhovy zabezpe€eny Zelezniéni pFejezd, u
druhého dochézi k upravé a jeho zkraceni (také zabezpeceny).

Varianta MIN 2 — u této varianty se vyrazné neméni situace u Zelezni¢nich mostlu a
silnice 11/315, se zménou lze uvazovat v ulici Nadrazni, kde se ovSem ve sledovaném
obdobi vyskytla pouze jedna dopravni nehoda. S ohledem na vybudovani nové silni¢ni
estakady lze oCekavat Castecny Ubytek dopravnich nehod na stavajici 11/135 v misté
nova estakada — zacCatek Kerhartic. S vybudovanim nové estakaddy se ovSem cast
dopravy pfesune na stavajici ulici Sokolska a s pfihlédnutim k Sifkovému uspofadani
této komunikace (mimo pfedpokladané Upravy) a také s casteCnym narlstem
automobilové dopravy je mozné, Ze na této komunikaci vzroste nebezpeci mozné kolize
automobil x chodec x cyklista. Vystavbou nové Zelezni¢ni estakady dojde k vybudovani
dvou novych aroviiovych stykovych kfizovatek, které mohou byt také pfFic¢innou zvySeni
nehodovosti v lokalité. Jsou zruSeny oba stavajici Uroviiové zabezpelené Zeleznicni
prejezdy bez nahrady.

Varianta STRED 1 — u ulice Nadrazni Ize predpokladat pokles nehodovosti, dojde
k CasteCnému vylou€eni automobilové dopravy zlokality. Z hlediska bezpec&nosti
dopravy se d& predpokladat zména v misté Zelezni€nich mostd (vybudovani nové
Zelezniéni estakady) a s tim souvisejici Uprava stavajici 11/315. DalSi zlepSeni z hlediska
dopravy se na daném uUseku nepredpokladaji. Naopak muze dojit ke zvySeni
nehodovosti na silnici 11/315 a ¢asti ulice Sokolsk& vedouci k nadrazi a to vlivem zvySeni
dopravni zatéZe, ktera bude sméfrovat k Zelezni¢ni stanici. Oba Zelezni¢ni pfejezdy jsou
ruseny.

Varianta STRED 2 — zde je sohledem na bezpeénost dopravy situace podobna
predchozi varianté STRED 1, se zménou situace v ulici Sokolska. Situace na ulici
Sokolska bude odpovidat feSeni a zméné nehodovosti z varianty MIN 2 — tedy zvySeni
dopravni nehodovosti vlivem vystavby nové estakady s pfivedenim vice dopravy i do
stavajicich useku ulice Sokolska s moznosti kolice automobilt s chodci a péSimi. Oba
Zelezni¢ni pfejezdy jsou ruseny.

Varianta MAXIMALNI — u této varianty je uvazovano s prelozkou silnice 11/315 v tGseku
noveého kfizeni s Zelezni¢ni trati, Ize tedy vtomto misté zlepSenim parametrl
komunikace uvazovat se snizenim nehodovosti. Niveleta Zzelezniéni trati v misté
stavajicich mostnich objektd a silnice 11/315 zlstava shodna, bez uprav. Soucasti
projektu je nahrada stavajicich uroviiovych prejezdu.

Al
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4.6  Vysledné porovnani a shrnuti variant

Porovnani variant vychazi z vySe zjisténych skutecnosti. Porovnany jsou varianty silniéniho
feSeni s ohledem na délku trasy, nehodovost, intenzitu dopravy, ale zminén je i vliv nékterych
dalSich ukazatelu, napf. vliv hluku, udrzba komunikaci atp, vSe pouze z hlediska silni¢ni

dopravy. Pro péSi a cyklisty se trasa v Zadné z variant neméni a zdstava shodné bez ohledu na
zvolenou variantu.

Varianta MIN 1

U této varianty dochazi s ohledem ke stavajicimu stavu k minimalnim zménam. Dopady
na nehodovost, udrzbu stavajicich komunikaci, intenzitu dopravy ¢€i délku trasy jsou minimalni.

Varianta MIN 2

U této varianty jiz dochazi ke zméné dopravnich tokl, vybudovanim nové estakady pres Tichou
Orlici tedy dojde ke zméné intenzity dopravy, délky dosaZeni nadrazi ale s tim, Ze nedochazi
ke zlepSeni podjizdnych vySek na silnici 11/315. Re$eni ma i vliv na nehodovost v Gseku.
BohuZel vlivem vystavby nové komunikace dojde ke zméné i hluku v ¢asti obce Kerhartice,
zvySeni rizika nehodovosti v obci, dojde i ke zméné nakladd na udrzbu komunikaci. Na stavajici
komunikaci vSak dojde k poklesu nehodovosti (vlivem sniZzeni poctu vozidel). Také Uspora ¢asu
pro néktera vozidla muze byt vyznamnad. Muze vSak dojit ke zméné nehodovosti
a to vybudovanim dvou novych stykovych kfizovatek, které ve stavajicim feSeni neexistuji.

Varianta ST RED 1

Z hlediska silniéni dopravy dojde k podstatné zméné pro vozidla jedouci k nadrazi Usti nad
Orlici. Oproti pfedchozim variantam, je prodlouzena trasa vozidel sméfujicich k nadrazi. Trasa
je prodlouzena cca o 1 260 m, coZ pro posadku vozidla znamena prodlouZeni cesty do 2 min.
v zavislosti na primérné rychlosti vozidla. Na zlepSeni ¢i zhorSeni bezpeénosti dopravy bude
mit varianta minimalni vliv. Vybudovanim nového mostniho objektu dojde sice ke zlep3eni
bezpecnosti dopravy a zlepSeni prdjezdu lokalitou, nicméné dojde k mirnému zvySeni dopravni
zatéze, ktera se presune z ulice Nadrazni. S ohledem na ostatni ukazatele, dojde k minimalnim
zménam.

Varianta ST RED 2

Tato varianta z hlediska dopravniho FeSeni zlepSuje prujezdnost a tim i bezpecnost v oblasti
Zelezni¢nich mostl na silnici 11/315. Variantu Ize oznacit dale za shodnou s MIN 2.

Varianta MAX

Tato varianta nevyZzaduje podstatné Upravy stavajiciho stavu, vlivem vystavby Zelezniéni
estakady pres feku Ticha Orlice a preloZzenim silnice 11/315 pod touto estakaddou Ize oCekavat
mirné zlepSeni nehodovosti s mirnym poklesem finanéni naro€nosti udrzby komunikace.

SHRNUTI: protoze vypoéty socioekonomickych a finanénich analyz jsou z velké &asti zavislé
na uréeni prfesnych dopravnich zatézi, neni proto mozné bez znalosti pfesného stavu a
vytvoreni vyhledové progndzy urit jednotlivé pfinosy €i naklady navrhovanych variant (naklady
na udrzbu komunikace, ¢asovou Usporu ¢&i néklad na provoz vozidel). Z hlediska silni¢ni

dopravy se zohlednénim technického feSeni jak silnicniho tak Zelezni¢niho, bezpecnost
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dopravy, dopady na Zivotni prostfedi a projednatelnost by zpracovatel navrhoval upfednostnit
varianty silniéniho feSeni vazajici se k Zelezniénim variantam STRED 1 nebo STRED 2. Déle
s ohledem na stavebni naklady projektu by zpracovatel doporucil variantu silni¢niho FeSeni
vazajiciho se kvarianté STRED 1 v nasledujicim pofadi - vybudovani nahradniho mostu
v Kerharticich, podjezdu pod Zelezni¢ni trati a jako posledni vystavbu velké estakady. Stavebni
naklady jsou vSak pouze jednim ze sledovanych aspektd.

V nésledujicich tabulkach jsou

uvedena dalsi hlediska, ktera jsou nutna zohlednit pfi vybéru technického Feseni.

silniéni Fedeni \ Zelezniéni feseni Min 1 Min 2 Stred 1 Stred 2 Max
prejezd ProvéFovano

podjezd pod Zeleznicni trati ProvéFfovano

mala estakada ProvéFovano

velkd estakada Sledovano Sledovano Sledovano Sledovano

nahrada mostu v Kerharticich Provéfovano | Provéfovano | ProvéFovéno | Provéfovéno

podchod pro pési a cyklisty

Poznamka:

mozné kombinace
neslucitelné kombinace

Tabulka 4.16 — MoZnost silniéniho feSeni v zavislosti na zvoleném feeni Zst. Usti n.O.

Varianta Do!:)orucena
projektantem

25—
— prejezd
e —
— podjezd
-_— S
mala
estakada
-
g —
velka
estakada
 —
g —

most v
Kerhaticich

e ——
mala
estakada
R
velka
estakada
-~
T —
most v
Kerharticich

variabilni k

zelezni¢nimu
reseni

most v
Kerharticich

velka
estakada

projednatelnost
s organy mistni
samospravy

velka
estakada

Obrazek 4.17 — Graficky pfehled vybéru variant silnicniho napojeni
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Posouzeni variant silnicniho reseni

stavebni
L nad . vzdalenost | narocénost
. , | variabilni . projednatelnost | , N
doporucované N hladinou . .., | Zst.z bodu vsech
. k Zel. , s organy mistni ,
projektantem teZen stoleté <amosprav Ado C |upravovanych
vody Q100 pravy (tab.4.1) | komunikaci
[mil. K¢]
prejezd ne ne ano ano 675 m 59,486
podjezd pod ne ne ne ne 675 m 67,411
Zeleznicni trati
mala estakada ano ne ano ne 680 m 93,657
velka estakada ano ano ano ano 880 m 116,098
nahrada m?stu ano ano ano ne 1935m 54,805
v Kerharticich

Tabulka 4.18 — Posouzeni variant silniéniho feSeni

Z uvadénych tabulek napfiklad vyplyva, Ze v ramci navrhovanych Zelezni¢nich variant lze pfimo
vylougit feSeni pomoci uroviiového pfejezdu, navrhovany podjezd pod Zelezni¢ni trati je také
mozny pouze pro jedinou variantu.

Oproti tomu, navrh velké estakady a nahrady mostniho provizoria v Kerharticich je mozny pro
téemér vSechny varianty. Z hlediska ekonomického je nejdrazsi variantou navrh velké estakady (i
s vyhledovymi naklady na udrzbu), oproti mostu v Kerharticich. | toho FeSeni ma vSak nevyhodu
vtom, Ze se zhorSi Casova a tim i vzdalenostni dostupnost Zelezni¢ni stanice. Z hlediska
projednatelnosti navrhovanych variant s organy mistni samospravy je jedinym moznym feSenim
navrh velké estakady. Jiné feSeni je obtizné projednatelné. Po zvaZeni vSech dostupnych

informaci a podkladu Ize k vystavbé doporudit variantu velké estakady.
Po vystavbé veké estakady se tedy oCekavaji nasledujici pfinosy:
e ZlepSeni ¢asové dostupnosti (vlivem odstranéni Grovriového kfizeni)

* ZlepSeni bezpec¢nosti provozu (odstranénim uUroviiového kfiZzeni se stavajici Zel. trati a
oddéleni provozu péSich a cyklistd od automobilové dopravy, zlepSeni technickych
parametru trasy)

» Diky navrhované niveleté estakaddy i zachovani dostupnosti Zelezni¢niho néadrazi
v pfipadé zvySeni hladin fek nad Q.
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5 Uzemni plany

. Stav UP dle Aktualni stav 10/2011 Pozn. k ¢asti B.4
dle PD 12/2009 (dle portalu URR) (Zakresy do UP)
Usti nad Stavajici uzemni plan je G¢inny | Posledni zména €. 4 je Ve vykrese je hlavni vykres
Orlici od roku 2006. Posledni zména €. | t¢inna od 11/2010 UP z roku 2006. Platné
2 je G4¢€innéa od roku 2009. Zpracovavaji se zmény | zmény €.1 az 4 nemaji vliv na
V dobé odevzdani PD (12/2009) |¢&.5 (Schvéaleno zadani) a | posuzované varianty.
se zpracovava zména Uzemniho |6 (Zahajeni projednani
planu €. 3 zadani)
Sudislav Stavajici tzemni plan je a€inny | Posledni zména ¢. 1 je Ve vykrese je hlavni vykres
nad Orlici | od roku 2006. ucinn& od 01/2010 UP z roku 2006. Platna
V dobé odevzdani PD (12/2009) zména ¢€.1 nema vliv na
se zpracovava zmeéna lzemniho posuzované varianty.
planu €. 1, pfedpoklad nabyti
ucinnosti koncem roku 2009
Orlické Stavajici tzemni plan je G¢inny | Zména ¢.3 ve stadiu Ve vykrese je hlavni vykres
Podh afri od roku 2001. projednani navrhu UP z roku 2001. Platné
V dobé odevzdani PD (12/2009) |Zména ¢.4 uc¢inna od zmény ¢€.3 a 4 nemaiji vliv na
se zpracovava zména Uzemniho | 10/2010 posuzované varianty.
planu €. 3, predpoklad nabyti
acinnosti 2009.
Jehn édi Novy Uzemni plan je platny od beze zmény Ve vykrese je platny hlavni
1.10.2009 vykres UP z roku 2009.
Oucmanice | Stavajici tzemni plan je a€inny | Posledni zména €. 1 je Do Uzemi zasahuje pouze
od roku 2002 Gc¢inna od 10/2011 varianta Maximalni, ktera
byla respektovana v UP
prostfednictvim zmény ¢.1.
Ve vykrese se platny hlavni
vykres této zmény ¢.1.
Brandys Stavajici tzemni plan je Gu€inny | Zahajeno pofizovani Stavajici UP neni k dispozici
nad Orlici | od roku 1999. Posledni zmé&na ¢&. | nového UP v digitalni podobé ani na
1 je U€inna od roku 2008. Stav: Zahéjeno WMS serveru Pardubického
V dobé odevzdani PD (12/2009) | projednani Zadani kraje. Nebylo proto mozné
se uvazuje o zpracovani nového zakres provést.
Uuzemniho planu
Mostek Obec v dobé odevzdani PD Obec mé tzemni plan, Ve vykrese je platny hlavni
(12/2009) nema platny tzemni nabyl G&innosti 05/2010 | vykres UP z roku 2010.
plan. Uzemni plan se dobé
odevzdani PD (12/2009)
zpracovava, predpoklad nabyti
ucinnosti 2010.
Zéarecka Stavajici tzemni plan je G¢inny | Zména €. 1, Schvéleno | Ve vykrese je platny hlavni
Lhota od roku 2007 Zadani vykres UP z roku 2007.
Choce it Stavajici uzemni plan je G¢inny | Posledni zména €. 1 je Ve vykrese je platny vykres
od roku 2008 G¢inna od 03/2011 pravniho stavu po zméné ¢.1.
Pardubicky V roce 2010 pfijaty Ve vykrese je Vykres ploch a
kraj Zasady uzemniho koridor( nadmistniho
rozvoje. V roce 2011 vyznamu, ploch a koridorG
aktualizace €.1. pro provéreni Gzemni studii z
roku 2010. Aktualizace z roku
2011 nemé na posuzované
varianty vliv.
Tabulka 5.1 — Stav Uzemné planovaci dokumentace (zakresy viz ¢ast B.4)
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5.1  Zst. Usti nad Orlici

Usti nad Orlici

V souladu s izemnim planem mésta je varianta STRED 2 (vefejn& prospé3na stavba VPS 02)
vcetné noveého silniéniho napojeni pfednadrazi (VPS 03). Pfi zachovani silniéniho napojeni dle
soudasného projektu stavby nenfi v pfimém rozporu s Gzemnim planem ani varianta STRED 1.

Varianty MIN 1 a MIN 2 pfedpokladaji ponechani stavajicino t&lesa mezi zast. Usti nad Orlici
mésto a zst. Usti nad Orlici. V tomto jsou tedy ¢asteéné s Gizemnim planem v rozporu, nicméné
konflikt neni nijak zasadni.

Varianta MAX prochazi zastavénym obytnym Uzemim, je tudiZz vrozporu jak s Uzemnim
planem, tak se sou¢asnou zastavbou.

V Gzemnim planu mésta je obsaZena spojka Letohrad — Ceska Tiebova (VPS 10), ale
v nevyhovujicich parametrech (polomér oblouku cca 200 m). Soucasti VPS 10 neni vyhybna ve
sméru na Letohrad (jak navrhuje tato Studie proveditelnosti).

5.2  Tratovy Usek Usti nad Orlici - Choce h

Sudislav nad Orlici

V Gzemnim planu obce jsou pro Zeleznici vyznaleny stavajici plochy, v souladu je tedy varianta
MIN.

Varianta MAX je na katastru obce prakticky v celé délce v tunelu, nevykazuje tudiz zadné
zasadni konflikty. Na povrchu je pouze Usek od vychodniho portalu tunelu k napojeni do
stavajici traté (cca 350 m), trat je vedena plochou pro trvalé travni porosty.

Varianta STRED 1/2 v izemnim planu neni, trasa ovdem neni konfliktni, je vedena plochami pro
trvaly travni porost a pozemky uréenymi k plnéni funkci lesa.

Orlické Podh ufi

V tzemnim planu obce jsou pro Zeleznici vyznaceny stavajici plochy, v souladu je tedy varianta
MIN. Varianta MAX neprochazi na katastru obce.

Varianta STRED 1/2 v izemnim planu neni, trasa ovdem neni konfliktni, je vedena plochami pro
zelen (pfip. zemédélsky obdélavané plochy).

Jehn édi

Katastrem obce prochazi pouze varianta MAX, a to tunelem. Uzemni plan s tunelem pogita,
ovSem dle zdkresu v mirné odlidné stopé. Trasa MAX tedy neni konfliktni a je VPS.

Qucmanice

Katastrem obce prochazi pouze varianta MAX, a to tunelem. Uzemni plan s tunelem pogita.
Trasa MAX je v souladu.
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Brandys nad Orlici (neschvaleny navrh)

V souladu s Uzemnim planem obce je varianta MIN (prakticky sou€asny stav, bez vyraznych
zasahl mimo drazni téleso) a varianta MAX (trasa dle pfipravné dokumentace).

Trasu STRED 1 Ize rovnéZ oznadit za nekonflikini, nebot na katastru obce prochazi prakticky
zcela po draznich pozemcich. Vyjimkou je alternativni vedeni pfelozky ve sméru na Usti nad
Orlici, které prochazi smiSenou plochou pfirodni a zemédélskou.

V kolizi je trasa varianty STRED 2, ktera prochazi navrhovanou plochou pro venkovské bydleni
(z dbvodu zvétSeni poloméru oblouku z 570 na 760 m — pfi nedostatku pfevySeni do 130 mm se
jedné o zvySeni rychlosti ze 115 na 130 km/h). Z ddvodu konfliktu s izemnim planem je
navrzena alternativni stopa s niZ8i rychlosti, ktera respektuje navrhovanou zastavbu, prochazi
v3ak plochou lokélniho biocentra. Napojeni kratkého tunelu do stavajici traté ve sméru na
Chocen je shodné pro obé alternativy, prochazi plochou regionalniho biocentra.

Mostek

Varianty MIN a STRED 1/2 prochazi na Gizemi obce po stavajicim télese a jsou tudiz v souladu
s Gzemnim planem obce. Varianty STRED 1/2 prochazi navic ¢asteéné pod Gzemim obce
v tunelu, nejsou v konfliktu. Varianta MAX je v Uzemnim planu zapracovana v platné stopé
véetné ploch pro stavbu, tudiz je v souladu.

Zarecka Lhota

Trasy MIN a STRED 1/2 prochéazi izemim obce po stavajicich draznich pozemcich, jsou tedy
v souladu. Trasa MAX prochazi ¢aste¢né Uzemim pro lesni plochy, neni tedy v zasadnim
konfliktu.

Choce n

Trasy MIN a STRED 1/2 prochazi Gzemim mésta po stavajicich draznich pozemcich, jsou tedy
v souladu. Trasa MAX je vedena ¢aste€né v nové stopé, v Uzemnim planu je zapracovana.

Pardubicky kraj

Zasady uzemniho rozvoje Pardubického kraje obsahuji novou trasu Usti nad Orlici — Chocen ve
varianté MAX, trasa je ve vykresu mirné odliSna.
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6 Provozni a dopravni technologie
6.1 Popis dot éenych ¢asti dopravni cesty, technologie provozu

6.1.1 Sou ¢asny stav

Zakladni udaje o freSeném Useku

Cislo traté v jizdnim Fadu pro vefejnost:

« 010 pro trat Ceska Trebova — Kolin
e 024 pro trat Usti nad Orlici — Letohrad

Cislo traté v nakresném grafikonu a SJR:

« 501 pro trat Ceska Trebova — Praha-Liberi
« 512  pro trat Usti n.O. — Letohrad — Hanu3ovice

Cisla vlakovych Gsekut véetné navazujicich:

o 4042 Ceska Trebova — Usti nad Orlici
e 4043 Usti nad Orlici — Ceska Trebova
e 4044 Usti nad Orlici - Chocen

e 4045 Chocen — Usti nad Orlici

e 4046 Chocen - Pardubice

e 4047 Pardubice -Chocen

o 4892 Letohrad — Usti nad Orlici

« 4893 Usti nad Orlici - Letohrad

e 4502 Chocen - Borohradek

« 4503 Borohradek - Chocen

« 5002 Chocen — Vysoké Myto mésto

« 5003 Vysoké Myto mésto — Chocen

Cisla tratovych a definiénich Gsek( véetné pfilehlych Gsekl a dopraven:

» 150103 Zst. Dlouha TFebova

« 150104 Dlouha Tfebové - Usti nad Orlici
+ 150105 Zst. Usti nad Orlici

» 150106 Usti nad Orlici - Brandys nad Orlici
« 150107 Zst. Brandys nad Orlici

« 150108 Brandys nad Orlici — Choce n

» 150109 Zst. Choce i

« 150110 Chocen — Zamrsk

« 150111 Zst. Zamrsk

e 159103 Vyh. LanSperk

« 159104 Lan3perk - Usti nad Orlici

« 149102 Chocen - Ujezd u Chocné

+ 149103 zst. Ujezd u Chocné

e 158102 Chocen - Vysoké Myto

e 158103 dopravna Vysoké Myto
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Z hlediska zatfidéni podle Zakona o drahach ¢. 266/94 Sb. jsou tratovy Gsek Usti nad Orlici —
Chocen, Useky traté navazujici v Usti nad Orlici a Chocni a pFipojné traté Usti nad Orlici —
Letohrad a Chocen — TyniSté nad Orlici — Velky Osek soucésti drahy celostatni , pfipojné trat
Chocen — Litomy3l je drahou regionalni .

Zakladni charakteristika, zabezpe€ovaci zafizeni, elektrifikace, radiofikace: dvojkolejna trat
s pravostrannym provozem vybavena tratovym zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie
(obousmérny soustfedény autoblok AB 3-88). Trat’ €. 501 je radiofikovana systémem GSM-R a
elektrifikovana stejnosmérnou trakéni soustavou o napéti 3 kV. Vybavena je vlakovym
zabezpeCovacem.

Tratova rychlost [km/hod], zabrzdna vzdalenost, ndpravovy tlak: tratova rychlost v iseku Ceska
Tfebova — Pardubice je 160 km/hod s Cetnymi mistnimi omezenimi. Zabrzdna vzdalenost je
1000 m. T¥ida zatiZeni je D4, tj. napravovy tlak pro 2 - 4 ndpravové vozy 22,5 t, pro 6 napravové
18,0 t. Dovolena hmotnost na bé&Zzny metr vozu je 8 t/m. NejvétSi délka vlaki osobni dopravy je
80 naprav, vlaku nékladni dopravy 600 m (120 naprav).

od km do km \% od km do km \
256,573 = USTi NAD ORL. 70 266,214 267,758 85
256,573 256,785 70 267,758 268,737 80
256,785 261,520 85 268,737 269,800 110
261,520 263,850 80 269,800 271,044 160
263,850 266,214 85 271,044 = CHOCEN 160
266,214 = BRANDYS NAD ORLICI 85

Tabulka 6.1 — Prabéh rychlosti pro vozidla skupiny pfechodnosti 1 a 2 v Gseku
Usti nad Orlici — Choceri podle TTP

Délka useku je 14,471 km, teoreticka prameérna rychlost je 91,92 km/hod.

Rozhodny spéd TFida sklonu
Smér jizdy Ceskéa Trebova — Choceri
Ceska Trebova — Usti nad Orlici 8 %o I
Usti nad Orlici — Choceri 4 %o I
Smér jizdy Choceri — Ceska Trebova
Chocen — Usti nad Orlici 0 %o Il
Usti nad Orlici — Ceska Trebova 0 %o \Y;

Tabulka 6.2 — Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni viakd

Zakladni udaje o dopravnach

Zelezni éni stanice Usti nad Orlici leZi v km 256,573 dvoukolejné trati Ceska Trebova - Praha -
Liben. Je stanici smiSenou podle povahy prace, mezilehlou po provozni strance, odbo&nou pro
jednokolejnou trat’ Letohrad - Usti nad Orlici. Administrativné je pfidélena Provoznimu obvodu
Ceska Trebova. Stanice je vybavena elektromechanickym zabezpegovacim zafizenim
Il. kategorie s Gvazkou na autoblok, v mezistaniénim Useku Lan3perk — Usti nad Orlici je
telefonicky zpusob dorozumivani. Ve sméné slouzi dva vypravéi a dva signalisté, v ranni a
odpoledni sméné slouzi operator pro obsluhu informacnich systému.
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kolej €. | délka [m] mezi poznamka
a) dopravni koleje
hlavni staniéni kolej pro smé&r Pha-CT, boé&ni
L 699 Si-11 nastupisté 359 m, TV v celé délce
hlavni staniéni kolej pro smé&r CT-Pha, boéni
2 687 S2-12 nastupisté 392 m, TV v celé délce
3 666 S3-13 pr,edjlzqvn? kolej pro smeér CT-Pha-CT, bez
nastupisté, TV v celé délce
~ predjizdna kolej pro smér CT-Pha-CT, boéni
4 713 S4-13 nastupisté 280 m, TV v celé délce
_ vjezd, odjezd a prijezd vlakd vSech sméru, bocni
16 528 S16-L16 nastupisté 157 m, TV v celé délce
_ vjezd, odjezd a prljezd vlakd vSech sméru, bocni
18 645 S18-L18 nastupisté 308 m, TV v celé délce
20 74 S20 — 120 VjeZd’, O(EljeZd a prijezd vlaku vSech sméru, TV
v celé délce
22 208 S22 _ 122 VjeZd’, O(EljeZd a prijezd vlakd vSech sméru, TV
v celé délce
o 687 S24 — 124 Vj,e”Zd vvlalfu do odvo!am/ zakazan, odjezd jen
vyjimec€né, TV v celé déice
b) manipulaéni koleje
5 421 VKA — VK5 P[o nakladku a vykladku voza, bo¢ni rampa, TV
délce 281 m
. . - Kusa, pro nakladku a vykladku vozu, €elni rampa,
7 230 zardzedlo — nam.vyh.¢.20 TV délce 170 m
. . - Kusa, pro nakladku a vykladku voz(, rozdélené
9 264 zardzedlo — nam.vyh.¢.20 branou, TV délce 170 m
6 442 nam.vyh.¢.15a — Se3 Odstavna, TV v celé délce
6a 20 zarazedlo — nam.vyh.¢.14a | Kus4, odstavna, bez TV
8 267 vyh.€.17 — Se2 Odstavna, TV v celé délce
8a 95 zarazedlo —nam.vyh.¢.17 |Kusa, odstavna, bez TV
12 225 zarazedlo — nam.vyh.¢.24 |Kusa, odstavna, TV v celé délce
14 228 zarazedlo — nam.vyh.¢.24 |Kusa, odstavna, TV v celé délce
24a 121 zarazedlo — Vk2 Kusd, uziva SDC Pardubice, TV v celé délce
24b 26 zarazedlo — Vk3 Kusd, uziva SDC Pardubice, bez TV
26 283 TVK1 — TVk2 UZziva SDC Pardubice, bez TV
28 183 TVk3 — zardzedlo Kusa, uziva SDC Pardubice, bez TV
18a 190 Se4 — zarazedlo Vytazna, TV v celé délce

C) spojovaci koleje

90

70

nam.vyh.¢.3 — nam.vyh.¢.9

pro jizdy mezi DI.Tfebovou a ,letohradskou” ¢asti

stanice

Tabulka 6.3 — Pfehled koleji v Zelezniéni stanici Usti nad Orlici
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Zelezni éni stanice Brandys nad Orlici  leZi v km 266,214 dvoukolejné trati Ceska Tiebova -
Praha-Liben. Je stanici smiSenou podle povahy prace pro osobni i nakladni dopravu;
mezilehlou po provozni strdnce. Administrativné je pfidélena Provoznimu obvodu Pardubice

hl.n. Stanice je vybavena reléovym zabezpeCovacim zafizenim IIl. kategorie cestového typu, v

denni sméné slouzi dva vyprav¢i, v noéni sméné jeden vypravei.

kolej €. | délka [m] mezi poznamka
a) dopravni koleje
1 747 Scl-L11 hlavni prGjezdna kolej, bez nastupisté, TV v celé délce
1a 113 Sla— Se3 ¢ast hlavni prule,zdrje koleje na zhlavi, nastupisté v délce
159 m, TV v celé délce
1b 69 Sclb —vyh. €. 6 | ¢ast hlavni prajezdné koleje na zhlavi, TV v celé délce
1+1a+1b 1157 Sla—L1 hIavn'| p(ulezdna kolej mezi odjezdovymi naveéstidly, TV
v celé délce
2 721 Sc2-L2 hlavni prGjezdn4 kolej, bez nastupisté, TV v celé délce
2a 169 S2a— Sed ¢ast hlavni prule,zdrje koleje na zhlavi, nastupisté v délce
159 m, TV v celé délce
2422 1126 S2a - L2 hIavn,l pr,UJezdna kolej mezi odjezdovymi naveéstidly, TV
v celé délce
3 752 Sc3-13 predjizdna kolej v lichém sméru, TV v celé délce
4 783 Sc4 - L4 predjizdna kolej v sudém sméru, TV v celé délce
b) manipulaéni koleje
6 244 Vk1 - Vk2 vSeobecna nakladkové a vykladkova kolej, slozisté, TV
6b 49 Vk3 — Vk4 odstavna, TV

Tabulka 6.4 — Prehled koleji v Zeleznic¢ni stanici Brandys nad Orlici

Nastupisté u koleje €. 2a je dlouhé 159 m, ale pokracuje s délenim pres sefadovaci navéstidlo
Se 4 a vyhybku €. 3 do zhlavi, takZe jeho celkova délka je 260 m. Stani¢ni kolejisté je v oblouku
a pro rychlost v hlavnich prdjezdnych kolejich neni zaru¢ena dohlednost navéstidel, proto jsou
v lichém sméru instalovany opakovaci predvésti OpiSc2 a OpiScl, v sudém sméru OpiLl a
OpfL2. Kromé toho, Ze stanice neni peronizovana je dalsi nevyhodou prejezd, ktery je situovan
zhruba uprostfed kolejisté v km 266,580 a prechazi pfes koleje €. 1, 2, 3, 4 a 6. Predjizdné
koleje tak mohou byt pouZity pouze ke kratkodobému pobytu vliaku za ucelem predjeti.

Zastavky :

Zastavka Usti nad Orlici m ésto leZi v km 255,300 trati Ceska Trebova — Praha Liber mezi Zst.
Dlouha TFebova a Usti nad Orlici. Administrativné je pfidélena PO Ceskéa Tiebova. Oboustranné
je vybavena deskovym néastupiStém s pevnou hranou v délce 269 m. VySka néstupisté nad TK
je 550 mm. Pfistup na nastupisté je podchodem. Zastavka je obsazena.

Zastavka Bezpravi lezi vkm 262,315 trati Ceska Trebova — Praha Libeft mezi 7st. Usti nad
Orlici a Brandys nad Orlici. Administrativné je pfidélena PO Pardubice. Oboustranné je
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vybavena nastupistém s pevnou hranou. Délka néastupisté je u koleje €. 1178 m, u koleje
€. 2 190 m. Vyska nastupisté nad TK je 300 mm. Zastavka neni obsazena.

Zastavka Cernovir lezi v km 8,365 trati Letohrad — Usti nad Orlici mezi Zst. Lan3perk a Usti nad
Orlici. Administrativné je pfidélena PO Ceskéa Trebova. Ma zvySené nastupisté s pevnou hranou
v délce 150 m. Vyska néstupisté nad TK je 550 mm. Zastavka neni obsazena.

Zastavka Dolni Libchavy lezi v km 10,7 trati Letohrad — Usti nad Orlici mezi Zst. Lan3perk a
Usti nad Orlici. Administrativné je pfidélena PO Ceska Trebova. Ma zvy3ené nastupisté v délce
120 m. VySka nastupisté nad TK je 300 mm. Zastavka neni obsazena.

6.1.2  Vyhledovy stav

Tato studie proveditelnosti uvazuje vice variant technického feseni jak Zelezni¢nich stanic Usti
nad Orlici a Brandys nad Orlici, tak i Gseku traté Usti nad Orlici — Choceri. Podrobny popis je
v technické Casti dokumentace, dale jsou uvedeny hlavni zasady feSeni, které jsou podstatné
z pohledu organizace Zelezni¢niho provozu.

Zelezniéni stanice Usti nad Orlici

V rémci této studie je predkladano nékolik variant pfestavby Zelezniéni stanice Usti nad Orlici,
kromé varianty ,stfedni2 podle projektu ,Prijezd Zelezni¢nim uzlem Usti nad Orlici“ (SUDOP
Praha, 2010) jsou predklddany i jiné varianty. Varianta ,Minimélni 2“ je odvozena
z projektového feSeni, varianty ,Minimalnil* a ,Stfed 1" sleduji koncepci kolejovych skupin
osobni a nakladni umisténych za sebou na sever od vypravni budovy. Schémata jednotlivych
projektovych variant jsou zafazena dale v textu — viz Obrazek 6.1 az Obrazek 6.56. Ve
variantach ,Minimélnil a ,stfednil® nelze odjet z liché nakladni pFedjizdné koleje pfimo na
tratovou kolej, pro takovéto rozvinuti stfedniho zhlavi neni prostor. Odjizdi se pres predjizdnou
osobni kolej €. 3 u nastupisté. To sice neni optimalni, ale neni to zdsadni nedostatek. U bézné
dopravni situace lze pfedpokladat, Ze vlak osobni pfepravy bude na predjizdné koleji jen po
dobu potfebnou na jeho predjeti vlakem vysSi kategorie. Je velk&d pravdépodobnost, Ze ve
sméru do Dlouhé Tfebové proto nejdfive projede projizdéjici EC (IC,Ex atd.), potom odjede
predjizdény rychlik nebo osobni vlak a potom teprve odjede nakladni vlak z koleje €.3 prFes
uvolnénou predjizdnou kolej u nastupisteé.

Varianty ,seriového* usporadani stanice (Minimalni 1 a Stfedni 1) pfinaSeji néktera rychlostni
omezeni vyplyvajici z rozmisténi navéstidel. Napfiklad u varianty Minimalni 1 pfi vjezdu vilaku
od Chocné na kolej €. 3 v osobnim nadrazi pfes stfedni zhlavi bude nutné jet snizenou rychlosti
jiz od vjezdového navéstidla, protoZze mezi navéstidlem pfed stfednim zhlavim a odjezdovym
navéstidlem neni dodrZzena zabrzdna vzdalenost. Samoziejmé je ale mozné a Ucelné vjet na
kolej €. 3 (nakladni) jiz za vjezdovym néavéstidlem, bude-li volna, aby se uvolnila hlavni
prijezdn& kolej. Podobna situace nastavéa pfi vjezdu nakladniho vlaku od Dlouhé Tfebové na
kolej €. 0, opét je nutno jet sniZzenou rychlosti jiz od pfedchoziho navéstidla. Ve varianté
Stfedni 1 pfi vjezdu nakladniho vlaku od Dlouhé Trebové na predjizdnou kolej €. 4 vlak
nevyuZzije od vjezdového navéstidla rychlost 80 km/hod, nybrz musi jet rychlosti 50 km/hod kvuli
nedostatecné zébrzdné vzdalenosti mezi navéstidlem pfed stfednim zhlavim a odjezdovym
navéstidlem.

VSechny varianty vSak musi zvladnout naroky vyhledové dopravy. Plvodni podrobné vypocty
v Céasti B.02 projektu dokladaji, Ze pro prazskou (koridorovou) skupinu je potfeba 5 koleji, z toho
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Ctyfi s hranou. Pro letohradskou skupinu je potfeba celkem 5 koleji, z toho 3 s hranou.
Projektant konstatuje, Ze vypocty propustnosti pro zjisténi potfebného poctu stani¢nich koleji
.prazské” skupiny byly v ¢asti B .02 projektu pocitany v sudém sméru pro 57 nakladnich viakd
a v lichém sméru pro 59 nékladnich vlakd. To je celkem 116 vlakd, coz je o 7 vlaka vice nez je
109 vlaka, které byly uvazovany jako realny vyhledovy poéet v PD ,Usti nad Orlici — Chocen,
nova trat* a které jsou doporuceny dopisem zadavatele &.j. 7270/2011-SSPHA-UT-H ze dne
3. srpna 2011. Projektant proto provedl novy vypocet s odectem 4 nakladnich vliaku v lichém
sméru a 3 nékladnich vlakd v sudém sméru, vypocet vSak neni uvedenou zménou natolik
ovlivnén, aby vyustil v nizSi poZzadavek na pocet koleji.

V jednotlivych navrzich pFestavby Zelezniéni stanice Usti nad Orlici jsou pozadavky na pocet
koleji zohlednény, liSi se vSak tim, jak Ize jednotlivé koleje vyuZit pro smér prazsky a
letohradsky, jak doklada nasledujici tabulka:

. koleje U nastupist koleje proor)éklad'nl’ doprg,vy (bez
varianta hlavnich prajezdnych koleji €. 1 a 2)
Pha Let z toho Pha+Let Pha Let z toho Pha+Let
Minimalni 1 5 2 2 4 3 3
Minimalni 2 6 3 3 4 3 3
Stred 1 4 3 1 3 2 2
Stred 2 6 3 3 4 3 3
maximalni triangl — nastupisté jen za zastavce 6 3 3

Tabulka 6.5 - Pfehled poctu stani¢nich koleji podle Gc¢elu a jednotlivych variant

U koridorové Casti kolejisté je vazba na variantu pfestavby traté. Bude-li zachovana Zst Brandys
nad Orlici, je moZné vypustit lichou pfedjizdnou nakladni kolej. A naopak pfi zruSeni Zst
Brandys nad Orlici je licha pFedjizdna kolej v zst Usti nad Orlici nezbytnosti. Naklady na
vystavbu liché predjizdné nakladni koleje budou zahrnuty do nakladl na ,trat”. To se tyka téch
variant, ve kterych se Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici ruSi. Letohradska ¢ast kolejisté
musi umoznit sou¢asné odbaveni (pobyt) dvou nakladnich vlaki smér Letohrad bez omezeni
osobni dopravy. Napiiklad vlaku sméru Choceri — Letohrad a vlaku s Gvrati Letohrad — Ceskéa
Trebova. Samoziejmé se jedna o provozné nutné pobyty z divodu Cekani na zafazeni do
sledu, na objizdéni lokomotivy a jednoduchou zkousku brzdy, na volno na jednokolejné trati
smér LanSperk a podobné.

Pokud se v ramci pfestavby Zst Usti nad Orlici uvaZuje o trianglu, pak je navrzen vzdy takovym
zpUsobem, aby v nové vzniklém sméru Dlouha Tfebova — LanSperk byla v prostoru Zelezniéni
stanice Usti nad Orlici (minéno v prostoru vymezeném vjezdovymi navéstidly) zfizena vyhybna,
ktera by predevsim slouZila pro pobyt nakladniho vlaku. A to obousmérné — ve sméru do
Dlouhé Tfebové k ¢ekani na zarazeni do sledu a s ohledem na ru3eni protisméru, ve sméru do
LanSperku na pfipadné uvolnéni mezistani¢niho useku pfedchozim vlakem. Poznamenava se
vSak, Ze divody pro zfizeni trianglu zatim nejsou padné.
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Varianty prestavby Zelezniéni stanice Usti nad Orlici jsou kombinovany se 4 variantami
prestavby traté v iseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, resp. Usti nad Orlici — Chocen.
Minimalni varianta ponechava v provozu soucasnou trat s mirnou Upravou soucasnych
tratovych rychlosti. Pomérné husty sled oddilovych navéstidel a pfiblizné rovnobézny grafikon
maji za nasledek vysokou propustnost, ovSem pfinos v Uspofe jizdnich dob je minimalni.
Maximalni varianta je pfevzata z pfipravné dokumentace, nova trasa vede mimo soucasnou trat
a vyznacuje se dvéma tunely, Oucmanice (4963 m) a Hemze. Zkraceni traté ¢€ini 2,404 km. Ve
varianté ,stfednil* se trat modernizuje z Usti nad Orlici zhruba do km 264,3 (soucasné
staniceni), zkraceni traté &ini 1,517 km. Varianta ,stfedni2“ znamena modernizaci celého
tratového Useku aZz do Chocné, v zakladni varianté je Zst Brandys nad Orlici nahrazena
zastavkou, alternativné se navrhuje vyh. Brandys nad Orlici v nové poloze. Zkraceni traté €ini
1,815/813 km, Uspora jizdnich dob je druh& nejvyssi (po ,maximalni“ varianté).

Naopak ukazatele propustnosti jsou v zakladni varianté Stfed 2 nejméné pfiznivé, i kdyZ stale
vyhovujici. V km 263,7 se zfizuje odbocka (kolejové spojky). Dlvody jsou nasledujici.
Vypusténim Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici vznikd mezistani¢ni Usek o délce 12,652 km,
ktery bude patfit mezi nejdeldi a bude zfejm& omezujici v celém Useku Ceska Tiebova —
Pardubice. Usek blizici se svoji délkou je Kosténice — Pardubice 10,2 km a v Gseku Pardubice —
Praha je to Usek Pardubice — Prelou¢ s délkou 13,4 km. Pfitom neni k dispozici odklonova trat,
nakladni vlaky. Pouziti trat¢ Usti nad Orlici — Letohrad — Tynist¢ nad Orlici — Chocen
predstavuje spiSe jen teoretickou odklonovou moznost — méné vykonné jednokolejné traté,
dieselova trakce, mnohem vétSi vzdalenost a nadto zejména Usek Doudleby nad Orlici —
Tynisté nad Orlici je po vétSinu denni doby plné vyuZit intenzivni osobni dopravou s velmi
omezenou moznosti provézt dalSi viak (dopoledne, vecer). Lze pfitom oCekavat, Ze naroky na
adrzbu budou vy3si nez na jinych Usecich, protoZe jsou zde celkem 3 tunely (691 m, 591 m a
392 m), které budou vybaveny zafizenimi vyZadujicimi pravidelnou udrZzbu nebo kontrolu.
VyuZziti spojek se nemusi omezovat jen na vylukoveé stavy, ale i napfiklad k letmému predjeti. To
ale pfijde v ivahu predevsim ve stavu, kdy ovladani traté bude pfevedeno do dispeCerského
centra DOZ a spiSe muze byt vyuzito v iseku mezi odbo¢kou a Chocni, ktery je kratSi (4,4 km
vs. 5,8 km — méfeno k vjezdovym navéstidlim). S odbockou se pfi vylukach provoze zhruba o
20% vice vlaka nez pfi jizdach v mezistaniénim Useku. ZaleZi vS8ak na tom, kolik viaku se
proveze ve svazku. PFi ¢astéjSim stfidani sméru je pfinos odbocky vyraznéjsi.

v

Zelezniéni stanice Brandys nad Orlici

Varianty Minimalni a Stfed 1: Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici se modernizuje
v usporadani s vnéjSimi nastupisti o délce 170 m u koleji €. 1 a 2 pfed usteckym zhlavim,
pristup k nastupistim je mimoudrovriovy. Smérové usporadani (oblouky) v3ak jiZ neumozZnuje
vloZeni kolejovych spojek do zhlavi, ty se vysunuji cca do km 265,3, tedy cca o 1 km bliZze
k Usti nad Orlici. Délky koleji ¢. 2 a 4 jsou 700 m (s uvolnénim piejezdu 500 m), koleji €. 1 a
3 730 m (530 m). Viz Obrézek 6.6.

Varianta Stfed 2 zékladni (bez vyhybny): Zelezniéni stanice se rusi, pro prepravu osob je
zfizena zastavka s bo¢nimi nastupisti o délce 170 m v km 264,7 (podle sou¢asného stani¢eni
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266,3), tedy prakticky ve stejném misté jako ve varianté Min a Stfed 1. Odbocka (kolejové
spojky) se zfizuje v km 263,7.

Varianta Stfed 2 alternativni (s vyhybnou): Kolejové rozvétveni Zelezni¢ni stanice se premistuje
cca do km 263,540 -264,688, boc¢ni nastupisté jsou vysunuta mimo kolejisté za choceriské
zhlavi, jejich stfed je v km 264,83. Kolejové spojky mezi hlavnimi prijezdnymi kolejemi €. 1 a 2
jsou jen na Usteckém zhlavi, manipulaéni kolej zistava napojena, ale z opacné strany.

Varianta Maximalni: Nova trasa vede mimo soucasnou trat, dosavadni Zst Brandys nad Orlici
se opousti, ndhradou se zfizuje zastavka + odbocka na nove trati, kterd je umisténa mezi tunely
Oucmanice a HemZe. Zastavku tvofi ostrovni nastupisté o délce 170 m, mezi nastupiStém a
portalem tunelu Oucmanice jsou umistény kolejové spojky.
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6.2 Rozsah osobni a nakladni dopravy

6.2.1 Sou ¢asny rozsah dopravy

Udaje o sou¢asném rozsahu dopravy odpovidaji stavu GVD 2010/11 v dobé& zahajeni platnosti
GVD. Cetné opravy (5.oprava ke dni 5.z&afi 2011) sice pfinaSeji drobné zmény zejména
v nakladni dopravé, pro ziskani povSechného pfehledu o aktudlni dopravé jsou v3ak viceméné
nepodstatné.

Organizace a pocty viakti osobni dopravy

Dalkova osobni doprava

Usek Usti nad Orlici — Choceri lezi na trati, ktera je vysoce zatizena osobni i nakladni dopravou.
U osobni dopravy je dilezita predevSim dalkovad doprava. Ta je uspofadana viceméné
pravidelné podle nasledujiciho pfehledu:

o 120 min takt SC Pendolino smér Ostrava hl. nadr./ Bohumin;

o 60 min takt EC/IC/Ex/R stvﬁ’davé smér Ostrava (Bohumin, Zilina, Warszawa, Krakow, Cesky
TéSin ...) a smér Vsetin (Zilina, KoSice), popf. Luhacovice, Zlin;

@ 60 min takt R stfidavé smér Brno a smér Vsetin (Horni Lide€) nebo Luhacovice (Veseli nad
Mor.), tyto vlaky zastavuji v Usti nad Orlici a zajistuji tak rychlikové spojeni v ,kulhavém®
hodinovém taktu;

o 60 min takt EC smér Bratislava (Budapest) a Wien.

U vlaku vySe uvedenych relaci je druhou vychozi /cilovou stanici Praha az na nékolik vyjimek u
mezinarodnich EC vlaku, které jedou z/do Berlina, Hamburgu nebo Binzu. VySe uvedena
struktura spoju je doplnéna nékolika dalSimi spoji — no¢nimi ubytovacimi, sezénnimi nebo
vikendovymi posilovymi.

Vozovy park sestdvd zjednotky fady 680 (Pendolino) a souprav taZzenych lokomotivou.
Hmotnost soupravy se podle sloZeni vlaku pohybuje od 350 do 750 tun, lokomotivy jsou
prevazné fad 151, 150.2, 162 (vie CD), 350 (ZSSK) nebo 1216 (OBB). Vozbu zajistuji Ceské
drahy, jiné dopravce zastupuje spole€nost Regiojet, ktera v dobé zpracovani studie (zari 2011)
zapocala se zkusebnim provozem s cestujicimi (3 pary vlaku kategorie IC denné).

Meziregionalni a mistni doprava

Pfes Usti nad Orlici (15 tis. obyvatel) je vedeno nékolik spé&snych vlak(, 2 pary Pardubice —
Lichkov (-Klodzko) a 1 par Svitavy — Pardubice. Déle jednotlivé spoje Sp 1852 Ceska Tiebova —
Hradec Krélové (pfes Tynisté nad Orlici), Sp 1972 Brno — Pardubice, Sp 1971 Chocen — Brno a
Sp 1667 s avrati (Klodzko-) Lichkov — Usti nad Orlici — Ceska Trebova. V sudém sméru je
vedeno 17 Os na trati 010 (501) a 14 Os na trati 024 (512). V lichém sméru 15 Os na trati 010
(501) a 16 Os na trati 024 (512). Na trati 010 se pfevazné jedna o vlaky ramene Pardubice —
Ceska Trebova, na trati 024 o vlaky ramene Usti nad Orl. — Letohrad, pfipadné Lichkov.
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podle sméru/druhd SC (NT) | ECEXEN | R,ICproj | R,Spzast | Os | Sv
tranzitni CT — Usti n.O. — Choc. 9 23 19 13| 1
> | tranzitni Let — Usti n.O. — Choc. 3
@ | kongici od C. Trebové 3|1
kongcici od Letohradu 14
tranzitni Choc. — Usti n.O. - C.T. | 10 21 18 13| 1
> | tranzitni Choc. — Usti n.O. — Let. 3
2 | vychozi do €. Tfebové 1] 1
vychozi do Letohradu 16
tranzitni Let — Usti n/O. — CT (Gvrat) 1
soucet oba sméry 19 44 44 60 | 4
z toho nevyuZzité trasy Regiojet 13
uhrnem pravidelnych viaku 218
Tabulka 6.6 — Vlaky osobni dopravy (GVD 2010/11) v zst Usti nad Orlici

V prubéhu tydenniho cyklu pocet se pocet vlaki méni, nejsilnéjSim dnem v osobni dopravé je

oCekavané patek. Viz nasledujici tabulka:

v

podle smért \ dnd v tydnu Po Ut St Ct Pa So Ne

tranzitni CT — Usti n/O. — Choc 79 78 78 78 79 76 76
> | tranzitni Let — Usti n/O — Choc 3 3 3 3 3 1 1
@ | kongici od €. Tiebové 4 4 4

koncici od Letohradu 14 14 14 14 14 10

tranzitni Choc — Usti n/O. — CT 80 79 79 79 | 83 | 73 | 73
> | tranzitni Choc — Usti n/O. — Let
= | vychozi do C. Trebové 2 2 2 2 2

vychozi do Letohradu 16 16 16 16 16 10
tranzitni Let — Usti n/O. — CT (Gvrat) 1 1 1 1 1 1
soucet oba sméry 202 200 200 200 | 205 | 175 | 177

Tabulka 6.7 Vlaky osobni dopravy (GVD 2010/11) v zst Usti nad Orlici

Nakladni doprava

Posuzovany Usek je soucasti 1. a 3. tranzitniho koridoru a jeho vyznam je pro nékladni
pFepravu nezastupitelny. Je zde vedena fada pfimych odesilatelskych vlakd (uhli, hutni vyrobky,
kontejnery, kapaliny, automobily nebo jejich komponenty, cement, vapenec, kontejnery ACTS,
sadrovec, struska apod.), stim spojeny navoz prazdnych souprav zpét k nakladce, 2 pary
postovnich expresu a jednotlivé zasilky a prazdné vozy, které jsou prepravovany vlaky v ramci
béZzné vlakotvorby. Zde se predevSim jednd o pFemistovani zatéze mezi vyznamnymi
sefadovacimu stanicemi Ceska Trebova a Nymburk, dale o relace Ceska Trebova — Plzen,
Ceskéa Trebova — Kralupy nad VIt., Ceskai Ttebova — most nové nadr, Ceska Trebova — D&gin
(-DB) a Ceské Trebovéa — Letohrad — Lichkov (-PKP).
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Sasuner

V samotné Zelezniéni stanici Usti nad Orlici se neuskuteéfuji zadné vlakotvorné prace ani
manipulace s tranzitnimi vlaky, stanice je obsluhovana pouze jednim parem manipulaénich

vlakd Ceskéa Trebova — Stity a zpét.

V nasledujicich tabulkach je rozvedeno rozdéleni vlakd na pravidelné a podle potfeby, jak jsou

pravidelné vlaky vedeny v jednotlivych dnech v tydnu a jak jsou smérovany.

smér \ druh Nex Rn Vn Pn Mn >
. prav 14 12 7 14 1 48
sudy smér
pp 7 5 24 41
. prav 11 11 4 15 1 42
lichy smér
pp 8 6 5 17 36
i . prav 25 23 11 29 2 90
Uhrn oba sméry
pp 15 11 10 41 77
celkem tras 40 34 21 70 2 167
CD 27 22 14 55 2 120
Z toho jini dopravci 13 11 7 4 35
nabidkové trasy 1 11 12

pravidelnosti

Tabulka 6.8 — Nakladni vlaky (GVD 2010/11) v zst Usti nad Orlici — ¢lenéni podle druhd a

Déleni tras na pravidelné a podle potfeby je vZité a ma hlavné vyznam pro fizeni dopravy a
sestavy sménovych pland. Skute€nost mze byt jina. Pravidelny vlak mize byt odfeknut,
naopak vlak podle potfeby zaveden. V tabulce nejsou zapocitany trasy ruSicich vlakud, které ve
své poloze v Usti nad Orlici sdileji trasy jinych nakladnich viaka.

smér \ druh Nex Rn Vn Pn Mn 2
tranzitni CT — Usti n/O. — Choc | 21 16 12 32 81
> | tranzitni Let — Usti n/O — Choc 1
» | kongici od €. Tiebové 2
koncici od Letohradu 2
tranzitni Choc — Usti n/O. —CT | 19 16 9 28 72
> | tranzitni Choc — Usti n/O. — Let 1 2
= | wchozi do C. Trebové 1
vychozi do Letohradu 1
tranzitni Let — Usti n/O. — CT (Gvrat) 2 3
celkem tras 40 34 21 70 2 167

smérd

Tabulka 6.9 — Nakladni vlaky (GVD 2010/11) v zst Usti n. Orlici — ¢lenéni podle druht a

Z prehledu je zfejmé, Ze naprosto prevaZuje tranzitni doprava na trati 501.
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smér, doba \ den Po Ut St Ct Pa So Ne
2 sudy smér 31 39 39 40 39 34 28
noc¢ni doba 22-06 14 22 21 21 22 20 15
2 toho denni doba 06-22 17 17 18 19 17 14 13
2 lichy smér 26 34 37 35 34 30 30
noc¢ni doba 22-06 11 17 20 19 18 16 17
2 toho denni doba 06-22 15 17 17 16 16 14 13
celkem pravidelnych tras 57 73 77 75 73 64 58
Tabulka 6.10 — Nakladni viaky (GVD 2010/11) v Zst Usti nad Orlici — jizda pravidelnych viakd
v tydnu

NejsilngjSim dnem je v nékladni dopravé stfeda. Rozdily jsou vSak malé a toto tvrzeni lze
zevSeobecnit tak, Ze nejsilngjSimi dny jsou Gtery aZ patek, vyrazné slabsi je sobota a nejvétsi
pokles v nakladni dopravé je v nedéli a pondéli. Teoreticky denni primér je 68,1 viaku.

Pokud se jedna o skute¢ny pocet jedoucich vlaku, tak na Gseku Usti nad Orlici — Chocen jelo
denné v prméru 64 nakladnich vlakd v roce 2005, 67 (2006), 71 (2007), 69 (2008), 52 (2009) a
55 (2010)*. Roky 2009 a 2010 jiz byly ovlivnény hospodatskou recesi — podle statistik CSU bylo
v roce 2008 piepraveno na Zeleznice celkem 95,1 mil. tun?, v roce 2009 76,7 mil. tun a v roce
2010 82,9 mil. tun.

Pokud se tyka mistnich pfeprav, pak v zst Usti nad Orlici bylo nalozeno v roce 2009 75 vozd,
vroce 2010 82 vozl, vylozeno vroce 2009 34 vozu a vroce 2010 70 vozu, vSechno na
vSeobecné nakladkové a vykladkové koleji. V Brandyse nad Orlici je pouze vykladka — 33 vozl
v roce 2009, 31 vozu v roce 2010.

Pfehled vSech nakladnich vlakd, které jsou zapracovany v GVD 2010/11 je v nasledujicich
tabulkach:

! jedna se o denni primér, nutno poéitat s tydenni i sezénni nerovnomé&rnosti
Z soudet vnitrostatni i mezinarodni pfepravy
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Ptehled pravidelnych sudych nédkladnich vlakd (GVD 2010/11)
pFij odj/pruj jezdi
Druh |&islo hod [min [hod [min |z do Po [Ut [st [¢t [Pa [so [Ne |poznamka
Nex 43201 8  34|PKP-Petrovice Nymburk 1 1 vozy ATG
Nex 43205 20 31|PKP-Petrovice Ml.Boleslav mésto 1 1 1 1 1]53320Ru3, kontejnery Skoda
Nex 43209 5 30|PKP-Petrovice Ml.Boleslav mésto 1 1 1 1 1 1 1|kontejnerySkoda
Pn 44251 4 41| 5 20|Ceska Trebovd Lichkov-Wroclaw 11 1 1 1 CT-U- Letohrad, zatéz
Pn 44259 13 32| 14 10|Ceska Trebova Lichkov-Wroclaw 1 1 1 1 1 1 1CT-U-Letohrad,zaté:
Rn 45310 1 13|Ceskd Trebovd Décin -DB 1 1 1 1 1 1 1)z&tés
Rn 45312 7 36|Ceska Trebova Décin -DB 11 1 1 1 z4téi
Rn 45314 15 1| 15 7|Ceska Trebova Décin -DB 11 1 1 1 z4téz
Nex 47306 3 57|Puchov Décin-Hannover 1 1 plus 47304 Rus
Nex 47308 5 37|Puchov Décin-Hannover 1
Nex 47748 19 39|Nové Zamky-Bfeclav  |Most trasa Unipetrol
Vn 48231 19 44| 19 51|PKP-Petrovice Chodov 1 1
Vn 48249 12 42|PKP-Petrovice Rakovnik 1 1
Nex 48330 5 44|Zilina C.Kubice-Furth im W. 1 1 1 1 1 1 1|auta(Zilina/No3ovice)
Vn 48736 1 33|Martin Trebusice 1 1 1 1 1 1 1|Falloduhli
Vn 48738 6  32|Zvolen Trebusice 1 1 1 1 1 1 1|Falloduhli
Pn 49201 1 53|Chalupki-Bohumin Pard-Rosice nad L. 1 1 1 1 1 1 1uhli
Pn 49354 3 20|Tfinec Décin-Dresden 1 1 1 1 1 1 1fuhlikoks, cement
Vn 49414 19 1| 19 7|Cejle Libun 1 souprava pro pisek
Nex 50500 1 25(Dal Paskov Stredokluky 1 1 1 1 1 1instradované zasilky
Rn 50540 13 37|Tfinec Kladno Dubi 1 1 1 1 1 1hutnivyrobky
Rn 50542 1 7|Tfinec Kladno Dubi 1 1 hutnivyrobky
Nex 50550 22 37|Ostrava Pha-Malesice 11 1 1 1 postovni expres
Nex 50552 23 38|Ostrava Pha-Malesice 11 1 1 1 1 postovni expres
Nex 50554 1 40|Ostrava Pha-Malesice 1 1 1 1 1 1]postovniexpres
Vn 50770 14 35|Tfinec Sokolov 1 1 1 1 1 1 1Falloduhli
Nex 52520 17  30|Lipa nad Drevnici Pha-Uhfinéves 11 1 1 1 1 VK Metrans
Nex 52522 2 26|Lipa nad Drevnici Pha-Uhfinéves 1 1 1 1 1 1VKMetrans
Nex 52600 0 53|Otrokovice Décin 1 1 1 1 1 1instradované zasilky
Vn 52680 3 33|Zlin Trebusice 1 1 1 1 1 1soupravaod uhli
Rn 53430 1 0|Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 1fzatéz
Rn 53432 10 30|Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 1|zatés
Rn 53630 7 46 7 57|Ceskd Trebova Most 1 1 1 1 1 1 1)zatéz
Rn 56632 19  34|Ceskd Trebova Most 1 1 1 1 1 1 1)z&tés
Rn 59524 23 9|O0sitko Pardubice 1 1 1 1 1 1 1ftrasaUnipetrol
Rn 59640 1 19|Ostrava Kladno Dubi trasa AWT
Rn 59668 23 43|Ostrava Ceska Kubice 1 kontejnery ACTS, trasa AWT
Pn 60580 2 43(Tfinec Pha-Radotin 1 1 1 1 1 vapenec,struska
Pn 60780 1 47|Studénka Sokolov 1 1 a 60380,60782 Rus, vapenec
Pn 63420 9  31|Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 1fzatéz
Pn 63422 19 12(Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 1|zaté
Pn 63440 8  40|Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 1|zaté
Pn 63442 22 26|Ceska Trebova Nymburk 11 1 1 1 1 zatéz
Pn 63500 14 30|Ceska Trebova Kralupy nad VIt. 11 1 1 1 1 plus 50896 Rus, zatéz
Pn 63502 19  57|Ceska Trebova Kralupy nad VIt. 11 1 1 1 1 z4té7
Pn 63710 3 0|Ceska Trebova Plzen 1 1 1 1 1 1 1)zatéz
Pn 69680 2 37|Ostrava-Kuncice Prachovice 1 1 1 1 1 1 1|proHOLCIM,trasa AWT
Mn 83036 20 44| 21 30|Ceska Trebova Stity 11 1 1 1 1|CT - U- Letohrad, zaté?
Tabulka 6.11 — Prehled pravidelnych sudych nakladnich vlakd (GVD 2010/11)
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PFehled sudych nakladnich vlakd podle potfeby (GVD 2010/11)
pfij | odj/prdj
Druh [cislo pp rus |hod |min hod |min z do poznamka
Pn 44816|pp 3 14|Bratislava Stredokluky kapalna paliva
Pn 44822|pp 0 31|Rajka-Breclav Décin vychod nabidkova trasa
Pn 46874|pp 11 15 12 8|Halkali(Bulh) Plzen roury plynovod
Pn 47342|pp 9 42|Karvina C.Kubice-Schwandorf  |plus 61600 Rug, uhli
Nex 47714|pp 2 9|Trnovecn/V.-Bfeclav |Pardubice trasa Unipetrol
Nex 47720|pp 22 20|Trnovecn/V.-Bfeclav |Kralupy nad VIt. trasa Unipetrol
Vn 47766|pp 23 5{Leopoldov Usti n/L-Stiekov trasa AWT
Rn 47780|pp 3 8|Trnava-Breclav Décin nabidkova trasa
Rn 48350|pp 3 50[Petrovice C.Kubice-Furthim W.  |pro ITL Cargo
Nex 48354|pp 5 11|Zilina-H.Lide¢ Déc-Bad Schandau trasa AWT
Nex 48358|pp 7 31|Zilina Décin-Bad Schandau auta
Pn 48710|pp 10  37|Lubenik Décin sintermagnezit
Nex 48718|pp 21 15|TrebiSov-H.Lideé Most trasa Unipetrol
Nex 48720|pp 4 11Ciernd nad Tis. Ml.Boleslav mésto prazdné vozy zpét
Pn 48748|pp 2 17|Varin-H.Lide¢ Retenice trasa AWT
Vn 52370|pp 11 30|BlaZovice Recdany nad L. souprava pro sadrovec
Vn 52682|pp 0 13|Hodonin Trebusice souprava od uhli
Nex 59510|pp 23 22|Petrovice Most trasa Unipetrol
Rn 59520|pp 1 38 2 47|Lichkov Most od Letohradu, trasa Unipetrol
Rn 59522|pp 21 3|Pferov Most trasa Unipetrol
Rn 59630|pp 2 52|Ostrava Pha-Malesice trasa AWT
Vn 59660|pp 6 59 7 7|Breclav Décin trasa AWT
Vn 59726|pp 3 37|Bfeclav Chocen trasa AWT
Pn 60582|pp 0 1|Karvina Doly Kladno Dubi uhli, struska
Pn 60660|pp 2 32|Karvina Doly Décin uhlivyvoz
Pn 60680|pp 9 37|Opava Lovosice plus 60890 Rus, pro Lovochemii
Pn 60690|pp  rus 20 37|Tfinec Lovosice vapenec,struska
Pn 60698|pp 12 29|Tfinec Décin vychod rizné
Pn 60760|pp 11  48|Karvina Doly Maridnské Lazné uhli, hutnivyr., ocel, koks
Pn 60762|pp 11 37|Karvina Doly Ceska Kubice uhli
Pn 60892|pp 4 28|Petrovice Strakonice pro zvlastni tcely
Pn 60898|pp 9 56/Dal CSM sever Horni Dvoristé uhli
Pn 61602|pp 21  34|Hornilide¢ Décin pro zvlastni dcely
Pn 61710|pp 11 44| 11 52|Hornilide¢ Cheb pro zvlastni dcely
Pn 61712|pp 0 19|HorniLidec Cheb pro zvlastni ucely
Pn 63702|pp 4 5 4 54|Lichkov Plzen od Letohradu, pro zvlastni ucely
Pn 63800|pp 16 33| 16 39|Lichkov Polecnice od Letohradu, pro zvlastni tcely
Pn 69900|pp 8 45 9 7|Mosty u Jablunkova Cheb nabidkova trasa
Pn 69902|pp 4]Mosty u Jablunkova Cheb nabidkova trasa
Pn 69944|pp 8 24|x X HanusSovice Ustinad Orl. nabidkova trasa
Pn 69946|pp 3 25|x  x |HanuSovice Ustinad Orli. kon¢ od CT, nabidkova trasa
Tabulka 6.12 — Pfehled sudych nakladnich vlakd podle potfeby (GVD 2010/11)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

provediteinosti ¢ v A OPD :: Sasuner
navazujiciho useku Usti n. O. — Choce n (mimo) ] W APRAHA
Piehled pravidelnych lichych nakladnich vlakd (GVD 2010/11)
pFij odj/prij jezdi
Druh |¢islo hod [min |hod [min |z do po [Ut [st ¢t [Pa [so [Ne |poznamka
Nex 43202 4 10|MI. Boleslav mésto Petrovice-Zebrzydowice 1 1 1 1 1 1 1)53321Rus, autodily
Nex 43206 22 36|Ml. Boleslav mésto Petrovice-Zebrzydowice 11 1 1 1 autodily
Pn 44256 19 30| 20 20|Wroclaw-Lichkov Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1fletohrad-U-CT,z4téz
Rn 45311 9 17|Engelsdorf-Décin Ceska Trebova 11 1 1 1
Rn 45313 17 49| 17 56|Engelsdorf-Décin Ceska Trebova 11 1 1 1 1 1
Rn 45315 3 54|Engelsdorf-Décin Ceska Trebova 1 1 1 1 1
Pn 47305 10 18|Baalberge-Décin Olomouc 1 66171 Rus, sul
Rn 48232 2 42|{Chodov Petrovice-Konskie 1 1|granit
Rn 48250 20 14|Rakovnik Petrovice-Zebrzydowice 1 1|praci prasky
Nex 48329 2 57|FurthinW Zilina 1 1 1 1 1 1 1fprazdnévozynaauta
Pn 48707 4 1|Jestrebi Nemsova 1 sklarsky pisek
Pn 48731 11 50| 11 57|Sokolov H.Lide¢-Zem.Kostolany 1 1 1 1 1 1 1uhli
Pn 48737 0 43|Sokolov H.Lidec¢-Luky pod Mak. 1 1 1 1 1 1 1uhli
Pn 48739 16 23|Sokolov H.Lide¢-Zvolen 11 1 1 1 1 1fuhli
Rn 49413 2 11|Libun Breclav-Hrastnik 1|sklarsky pisek
Rn 54331 8 22{Nymburk Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1)z8téz
Rn 54333 18 19|Nymburk Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1)z8téz
Nex 55001 3 8|Pha-Liben Bohumin 1 1 1 1 1 1 1|Pfednostnizatéz
Nex 55003 2 24|Stfedokluky Dul Paskov 1 1 1 1 1 1]zatéZ+instrad. zasilky
Nex 55051 23 12|Pha-Malesice Ostrava 11 1 1 1 postovniexpres
Nex 55053 0 20|Pha-Malesice Ostrava 11 1 1 1 postovniexpres
Nex 55055 3 44|Pha-Malesice Ostrava 1 1 1 1 1 1|postovniexpres
Nex 55221 46|Pha-Uhfinéves Lipa nad Drevnici 1 1 1 1 1 1 1)VKMetrans
Nex 55223 15  47|Pha-Uhtinéves Lipa nad Dfevnici 1 1 1 1 1 VK Metrans
Nex 56201 2 36|Ustinad L. Breclav 1 1 1 1 1 1|zatéZ+instrad. zasilky
Rn 56331 17  17|Most Ceské Trebova 1 1 1 1 1 1 1|zatéz
Rn 56333 3 32|Most Ceské Trebova 1 1 1 1 1 1 1|zatéz
Vn 57061 5 30{Sokolov Studénka 1
Rn 59525 0  O|Pardubice Osicko 1 1 1 1 1 1 1jtrasaUnipetrol
Vn 59643 18 2|Kladno Dubf Ostrava trasa AWT
plus 48749 Rus, trasa AWT,
Vn 59669 17 22|Ceské Kubice Ostrava 1 1 1 1 1 1 1kontejneryACTS
Vn 59681 22 2|Prachovice Ostrava-Bartovice z HOLCIMU, trasa AWT
Pn 64311 20 27| 20 43|Nymburk Ceska Trebova 11 1 1 1 1 zatéz
Pn 64313 4 17|Nymburk Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1)z8téz
Pn 64341 6  47|Nymburk Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1)z8téz
Pn 64343 23 20|Nymburk Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1 1)z&téz
Pn 65301 1 22|Kralupy Ceska Trebova 1 1 1 1 1 1|zitéz
Pn 66281 17 27|Svétec Ledvice Otrokovice 1 1 1 1 1 1 1(66081Rus,uhli
Pn 66283 3 25|Nadr. Washington Otrokovice 1 1 1 1 1 2uhli
Pn 67261 20 0|Sokolov Zlin 1 1 1 1 1 1 1uhli
Pn 67311 12 15|Plzen Ceské Trebova 1 1 1 1 1 1 1jzatéz
Mn 83039 19 47| 21 35|Stity Ceska Trebova 11 1 1 1 Letohrad - U-CT
Tabulka 6.13 — Pfehled pravidelnych lichych nékladnich viaka (GVD 2010/11)
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navazujiciho useku Usti n. O. — Choce
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GVD 2010/11)

z

do

poznamka

Prehled lichych nakladnich vlakl podle potfeby

prij odj/prij
Druh |cislo pp ru$ |hod [min|hod |min
Pn 44823|pp 5 14
Nex 47715|pp 1 12
Nex 47717 |pp 1 39
Nex 47749|pp 0 38
Nex 47767 |pp 0 13 0 31
Pn 47781|pp 21 14
Pn 48353|pp 1 30
Nex 48355(pp 18 45
Rn 48359|pp 22 29
Pn 48701 |pp 9 47
Nex 48719|pp 1 4
Nex 48721|pp 22 53
Pn 48723|pp 5 44
Vn 53061|pp 16 17
Rn 54335|pp 2 18
Vn 55061(pp 12 47
Vn 56081(pp 2 30
Vn 56371|pp 13 20
Nex 59511(pp 0 7
Rn 59521|pp 22 12
Rn 59523|pp 0 50
Vn 59631|pp 23 37
Rn 59661(pp 15 23
Rn 59725(pp 21 19
Pn 63271|pp 18 15
Pn 66101|pp 1 15
Pn 66103|pp 22 47
Pn 66161|pp 22 41
Pn 66285|pp 23 25| 0 24
Pn 67111|pp  rus 22 16
Pn 67301|pp 22 16| 22 40
Pn 67713|pp 5 50 5 57
Pn 69901 |pp 9 22
Pn 69903|pp 23 7
Pn 69945(pp X X 18 8
Pn 69947|pp X X 17 11

Décin
Pardubice
Kralupy nad VIt.
Most

Usti n/L-Stiekov
Décin

Furthin W

Bad Schandau
Bad Schandau
Brnisté

Most

MI. Boleslav mésto
Sokolov

Redany nad L.
Nymburk
Pha-Radotin
Lovosice
Lovosice

Most

Most

Most
Pha-Malesice
Décin

Chocen

Redany nad L.
Décin

Décin

Jesttebi

N&dr. Washington
Cheb-Praha
Plzen
Svétec-Ledvice
Cheb-Praha
Cheb-Praha
Ustinad Orl.
Usti nad Orlici

Breclav-Rajka

Bfeclav-Trnovec nad V.
Breclav-Trnovec nad V.

Breclav-Nové Zamky
Breclav-Leopoldov
Bfeclav-Trnava
Petrovice u K
H.Lide& Zilina
Zilina

Ciernd nad Tisou
H.Lide¢-TrebiSov
Ciernd nad Tisou
Straiske

Studénka

Ceské Trebova
Trinec

Opava

Ceska Trebova
Petrovice

Lichkov

PFerov

Ostrava

Breclav

Breclav

BlaZovice

Horni Lide¢

Horni Lide¢

PFferov

Hodonin

Horni Lide¢
Lichkov
Pard-Rosice nad L.
Mosty u Jablunkova
Mosty u Jablunkova
Hanusovice
Hanusovice

nabidkova trasa
trasa Unipetrol
trasa Unipetrol
trasa Unipetrol
trasa AWT

nabidkova trasa

trasa AWT

pro zvlastni dcely
trasa Unipetrol
autodily

uhli

prazdné vozy

prazdné Fall, Uacs

prazdné od soli

trasa Unipetrol

do Letohradu trasa Unipetrol
trasa Unipetrol

trasa AWT

trasa AWT

trasa AWT

popilek

pro zvlastni tcely

pro zvlastni tcely

sklarsky pisek

uhli

do Usti s Pn 67301, pro zvlastni Géely
do Letohradu, pro zvlastni ucely
trasa AWT

nabidkova trasa

nabidkova trasa

nabidkova trasa

nabidkova trasa, vychozi CT

Tabulka 6.14 — Prehled lichych nakladnich vlakd podle potfeby (GVD 2010/11)
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6.2.2  Vyhledovy rozsah dopravy

Organizace a pocty vlakt osobni dopravy

Dalkova (meziregionalni) doprava

Traté 010 (501) a 024 (512): Projektant odvozuje vyhledovou dalkovou dopravu od zamérd
jejiho objednatele (MD CR) a majoritniho dopravce CD a. s.. Shodny rozsah vyhledové dalkové
dopravy byl uveden i v PD ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat* a v projektové dokumentaci
,Prajezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici“. PFedstavy obou subjektll jsou v dobré shodé a
zakladni koncepce organizace vyhledové dopravy je nasledujici:

takt druh viaku, relace (smér) vlak(/ 24hod/ smér

120 min |1C Olomouc — Vsetin - Zilina nebo

120 min ||C Olomouc — Zlin/ Luhagovice

120 min | EC Ceska Trebova — Brno — Wien nebo

120 min | EC Ceska Tiebova — Brno — Bratislava (— Budapest)
120 min |IC Ostrava (— Katowice) nebo

120 min | sC Ostrava (Pendolino)

120 min | R Olomouc nebo

120 min | R Ceska Tiebova - Brno

120 min |!C Havifov - RegioJet (Student Agency)

120min | |C Ostrava (?) - LEO Express (Leos Novotny)

120 min | Sp Pardubice — Letohrad Ci R Praha — Letohrad — Wroclaw 9
Celkem denné déalkovych vlaku v jednom sméru 81 (+18)

o © o © o © o © o ©

Tabulka 6.15 — Vyhledova koncepce dalkové osobni dopravy na trati 501, jmenovité na Useku
Usti nad Orlici — Chocefi

Koncepce dopravy je dana, az na letohradskou relaci by se mély vzdy dvé relace stfidat
v hodinovém taktu — o jaké dvojice se jedna, je zfejmé ztabulky. U dalkové dopravy se
nerozliSuje sedlo — Spi¢ka a uvedena nabidka spoji bude rozprostfena na cely den. Projektant
uvazuje dobu 05-23 = 18 hodin = 9 vlakd pro dvouhodinovy takt. Ne vSechny relace budou
pokryvat celou pfedpokladanou dobu, na druhé strané vSak bude, podobné jako v dneSnim
stavu, vedeno nékolik noénich ubytovacich spoju a dale nékolik sezénnich nebo vikendovych
posilovych viaklli nad ramec uvedené struktury. Projektant proto poklada 81 dalkovych vlakua
osobni dopravy ve vyhledu za objektivni a timto zdivodnény pocet a uvaZzuje ho i ve vypoctech
propustnosti tratovych koleji. Tento po€et vS8ak neobsahuje jiné dopravce. Situace se prekotné
vyviji a v souCasnosti je situace takova, Ze zacina provoz 3 para vlaki RegioJet a dalSi vozovy
park pro rozSifeni poc¢tu spoji spolecnost pfipravuje. Jednotky Flirt pro spoje LEO Express se
vyrabi u vyrobce Stadler, prvni jiz byly dodany a jsou ve zkuSebnim provozu. Odhlédneme-li od
problematiky propustnosti traté, tak teoreticky muze jezdit dalSich zhruba 18 péara vlaka.

Pokud jde o spé&sné viaky Pardubice — Letohrad, pak regionalni organizator dopravy spolec¢nost
OREDO predpoklada dvouhodinovy takt s dalSim navySovanim poctu spoji na hodinovy takt,
alespon ve Spickach. Uvedeny pocet 9 paru vlakl tak pfedstavuje vyhled spiSe pro blizsi roky,
v dlouhodobéjSim vyhledu muze jit asi 0 15-16 péara Sp.
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Mistni doprava

Trat 010 (501): U zastavkové osobni dopravy projektant prebird dosud uvadéné vyhledové
poCty — 18 parl Os. To odpovida zhruba celodennimu hodinovému taktu a predstavuje to
navysSeni o nékolik par oproti dneSnimu stavu. Vyhledové se vSak bude pocet osobnich viaku
snizovat v zavislosti na zvySujicim se poctu spoju Sp a muZze byt i ovlivnén vyslednou trasou
mezistaniéniho Gseku Usti nad Orlici — Choceri (opusténi Zst Brandys nad Orl.). V Gseku Ceska
Tfebova — Usti nad Orlici je tento pocet vice pravdépodobny. V modelové dvouhoding pojede
v kazdém sméru celkem 11 vlak( = 9 dalkovych a 2 Os. Pfehledné viz tabulka:

. druh viaku
smer SC (NT) |EC,EX,EN| IC,Rproj | R, Spzast | Os
sudy smér (Usti nad Orl. - Chocen) 9 29 20 23 18
lichy smér (Choceri - Usti nad Orl.) 9 29 20 23 18
2 oba sméry 18 58 40 46 36
Uhrnem 198

Tabulka 6.16 — Vyhledovy rozsah osobni dopravy

Trat 024 (512): V projektové dokumentaci ,Prijezd Zelezniénim uzlem Usti nad Orlici* se kromé
9 péard Sp, které jsou uvedeny vySe v dalkové dopravé, uvaZzuje s 16 pary osobnich viaku.
Poznamenava se, Ze z hlediska dne3nich znalosti se tento pocet jevi jako nadneseny.
Spole¢nost OREDO piedpoklada hodinovou obsluhu tohoto Useku, pfiéemz zaklad by tvofily Sp
vlaky dopInéné podle potfeby osobnimi viaky ukonéenymi v Usti nad Orlici. Obsluha nékterych
zastavek muaze byt uskute¢néna autobusy. V zavislosti na vysledném feSeni (triangl ...) maze
byt regionalni doprava organizovana i jinak, napfiklad s vyuZitim pfimé relace Letohrad — Ceskéa
Tfebova. Jinak i pfi pfeneseni nastupl a vystupd cestujicich do prostoru zastavky Usti nad
Orlici mésto Ize pocitat s vedenim Sp vlakd, které by na zastavce délaly dvrat. V takovém
pfipadé se pocita s vyuZzitim jednotek, pfipadné souprav s Fidicimi vozy.

Kapitola 8 bere vyhledovy rozsah dopravy v Gvahu pfi modelovani vyhledovych prepravnich
proudd a stanovi i priumérné obsazeni dalkovych a regionalnich vilak(i. Samozfejmym
pfedpokladem je, Ze kapacita vlaku je takova, Ze prognozované pocty cestujicich pojme i
s rezervou. Projektant vSak neurCuje kapacitu vlakd ani délku souprav (poCty vagoént). To ani
neni mozné, napriklad kvili obéhu souprav, kdy tyto jedou na podstatné delSi trase nez je
posuzovany Usek a v jinych ¢astech traté mize byt souprava vice zaplnéna. Nebo v jednom
sméru jede souprava v dopravnim sedle a v opacném sméru v obdobi dopravni Spicky, kdy je
narok na kapacitu podstatné veétsi.
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Vyjadreni k vyhledové osobni dopravé

K vyhledovému rozsahu a organizaci osobni dopravy ziskal zpracovatel prostfednictvim
elektronické posty nasledujici vyjadfeni.

Ceské drahy a.s.:

Koncep ¢n& by m ¢&lo byt:

EC (Berlin-) Praha - B reclav - Wien/Budapest = 60 min. (2x 120 min.

Berlin - Budapest + Praha - Wien)

SC Praha - Ostrava = 60 min.

IC Praha - Olomouc - Zilina trs H. Lide &/Zlin nebo Luha ¢ovice = 60 min.
(op &t 2x 120 min.)

R Praha- CT - Brno/Olomouc = 60 min. (2x 120 min.)

Sp Pardubice - Letohrad = 120 min.

VySe uvedeny rozsah dopravy je pln & zAavisly na politice objednavani ze

strany objednavatel 4,s ¢imz nastup dalSich dopravc G velmi Gzce souvisi.
Bc. Marek Binko

Ceské drahy, a.s., Generalni reditelstvi

Odbor provozu osobni dopravy

Ministerstvo dopravy CR, 0192 — odbor koncepce a rozvoje — Ing. Franti§ek Vichta:

Pisemné& se nevyjad ril, p fi osobnim jednani potvrdil koncepci Ceskych drah
stim, ze casové polohy vlak a budou voleny tak, aby vlaky osnovy IC byly
v HH:00 v Olomouci, vlaky osnovy EC v HH:00 vB reclavi a vlaky osnovy R

v HH:00 v Pardubicich.

OREDO s.r.0. (organizator regionalni dopravy v Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji):

Navrh J R pro rok 2012 je jakymsi p rechodnym stadiem optimalizace, pokra covani
je siln & zavislé na politické v ali k dalSim zm &nam. Z koncep ¢niho pohledu
sm&rujeme k hodinovému taktu Sp vlak & Pardubice - Usti nad Orlici (z rejmés
pokra covanim sm é&r Letohrad), které zkracuji interval rychlik @ na 30 minut

(p tiblizn & dle moznosti, avSak nikoli nap riklad st  ridani 15 a 45 min.

rozestupu). V roce 2012 p ujde zatim jen o ranni a odpoledni Spi ¢ku, cilovym
zamarem je vSak tém &¥ celodenni interval 30 min. rychlych spoj a (Sp/R) na
rameni P felou & - Pardubice - Usti nad Orlici. Kratko- cist redné&dobé doufam
ve zvySeni po  ¢tu par 1z navrhovanych 7,5 paru alespo i na cca 11 péar 4,
dlouhodobym cilem m  zZe byt asi 15-16 par avlak 1.

Osobni vlaky nejsou mezi Chocnia T rebovou z koncep  &niho pohledu vy reseny.
Jednou ze zvazovanych moznosti je vytvo ¥eni linky Hradec Kralové - Tynist &
nad Orlici - Ceska T rebova, nardzime vSak na zna ¢né komplikace. Zejména je
problémem pozadavek zachovani uzlu Tynist g&asou casné zajist é&nivazby

Letohrad - Ceskd T rebova. PovaZovali bychom za dobré, kdyby se poda riloo

cca 10 minut zkratit jizdni dobu Tynist & - Usti nad Orlici (p ripadné Upravy
Useku Choce 1 - Tynist & tak mohou byt vniméany jako souvisejici dopln ek
pzipadné "kompromisni" varianty zrychleni z Chocn & do Usti). Nevylu cujeme
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vSak zcela ani prostou ndvaznost Os vlak asmér ¢. T febova v Usti nad Orlici

na jiné spoje, pop ¥. tento rezim provozu mimo 3pi ¢ku. Mam-li odhadnout limity
vyhledového rozsahu dopravy osobnimi viaky v p redmatném Useku, lze hovo Fit
priblizn & opo c&tu o 2-3 pary vysSim, nez je navrhovany stav pro ro k 2012.
Vhodnym modelem Letohrad - Usti nad Orlici je vozba Spvlak @ v hodinovém
intervalu, a zastavkova obsluha autobusy. Nevylu cujin  &jaka Spi ckova

doplin ¢&ni, ale v principu zde p redpokladame cca 1 vlak za hodinu. Pokud by byl

triangl v UO, potom by byly zvaZovany dva modely:

1.Oslinka T rebové - Letohrad

2. Uvra t linky Sp Pardubice - Letohrad v zastavce (resp. no vé& zst) Usti nad
Orlicim  &sto

3. Kombinacet  &chto

Preferoval bych s ohledem na obsluhu centra m &sta (coz je dnes od Letohradu
velky problém) var. 2, bylo-li by to technicky sch udné. Samoz rejmé&
predpokladam ridici vozy nebo jednotky.

Ing. Tomas Zaruba

Nakladni doprava

Zatimco u osobni dopravy Ize rozsah dopravy odvodit z konkrétnich zamér jednotlivych
kompetentnich subjektd (MD CR, krajsti organizatofi dopravy, jednotlivi dopravci), v nékladni
dopravé je situace méné prehledna. Bud byl vyhledovy rozsah dopravy nékym v minulosti
konkretizovan, anebo vychazi z modelovani vyhledovych zboZovych toku projektantem. Pak je,
doslova vzato, vice vyhledovych doprav v zavislosti na roce, ke kterému se v rdmci 30letého
hodnoceni vztahuje. Zdrojem nedorozuméni je nékdy i vyznamovy rozdil mezi pojmy viak
predstavovany trasou v grafikonu, kterd ovSem nemusi byt skute¢né jedoucim vlakem vyuZita a
vlak jako skute¢né jedouci vlak, ktery zatéZuje dopravni cestu, jeho jizda je spojena
s vycislitelnymi naklady a ktery je zdrojem poplatku za pouZiti dopravni cesty.

Vyhledovy rozsah dopravy byl v pfedchozich dokumentacich stanoven takto:

. druh vliaku
smeér, usek :

Nex,Rn,Vn | Pn proj Pn zast Mn Lv
sudy smér (C.TFebova - Usti nad Orl.) 28 32 21 1 neurc.
lichy smér (Usti nad O. — C.TFebova) 15 33 19 1 neurc.
2 oba sméry 43 65 40 2 neurc.
Uuhrnem nékladni vlaky 150 -
sudy smér (Usti nad Orl. - Choceri) 25 32 13 1 12
lichy smér (Choceri - Usti nad Orl.) 12 33 14 1 6
2 oba sméry 37 65 27 2 18
Uuhrnem nékladni viaky v&etné pp 131 18

Tabulka 6.17 — Vyhledovy rozsah nédkladni dopravy — trat’ 501

Rozdil u nékladnich vlaka &ini 19 vlakd (tras), které jsou uvazovany na rameni Ceska Tfebova —
Usti nad Orlici — Letohrad s Gvrati v Usti nad Orlici. Ve skute¢nosti na tomto rameni jede jeden
par Mn a jeden par Nex, podle informaci MD CR se v3ak v blizké budoucnosti zvazuiji tranzitni
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prepravy Rakousko — Polsko pfes pfechod Lichkov. Neovéfena informace hovofi o dopravé
ucelenych kontejnerovych vlakd prepravce Metrans a. s. na rameni KT Ceska Trebova® — Usti
nad O. — Lichkov — Polsko a zpét. Tim by na tomto sméru doSlo k nartstu poctu vlak. Naopak
v uvedenych podtech se nepoéita s vlaky ramene Letohrad — Usti nad Orlici — Chocen, ackoliv
zde je vedeno i v souc¢asnosti vice vlaku v€etné pravidelnych a je nasnadé, Ze i budoucnosti
bude tento smér vyuZivan, protoze zvétSiny Gzemi Cech je to vzhledem k omezené
propustnosti silné vyuzité jednokolejné trati Velky Osek — Hradec Kralové — Tynisté nad Orlici
jediny alternativni smér na pohraniéni pfechod Lichkov/ Miedzylesie.

Pokud se tyka nakladni dopravy na trati Usti nad Orlici — Chocen, tak Ize o&ekavat narfst vlaku
pro kontejnerovy terminal Ceska Trebova provozovany spolenosti Metrans a.s., podle
predpokladl spole¢nosti se po nabéhu bude jednat o 10 parl vlakt denné.

[zdroj: web stranka Klubu Ceskotfebovskych fotografti Zeleznice]

Obréazek 6.8 — Rozestavény kontejnerovy terminal spoleénosti Metrans v Ceské Trebové —
stav fijen 2012

® pozn.: na vystavbu kontejnerového prekladisté bylo v zaFi 2011 vydano stavebni povoleni
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L druh viaku
smér, usek
Nex,Rn,Vn Pn Mn

sudy smér (Letohrad - Usti nad Orl.) 3 5
lichy smér (Usti nad Orl. - Letohrad) 3 8
2 oba sméry 6 13
Uhrnem nékladni vlaky véetné pp 21

Tabulka 6.18 — Vyhledovy rozsah nakladni dopravy — trat 512

Tyto podty nakladnich vlak( jsou uvedeny pro Uplnost z divodu zachovani kontinuity
s predchozimi dokumentacemi. Oviem jejich opodstatnéni je slabé. Pokud by se mélo jednat o
vSechny trasy zakreslené v grafikonu, pak se uvedeny pocet jevi jako nizky. Konkrétné na
useku Usti nad Orlici — Chocen je nyni (viz kapitola 0) v GVD zakresleno 158 tras nakladnich
vlakl oproti 131 ve vyhledu uvazovanych. Pokud by se mélo jednat o primérny pocet skute¢né
jedoucich vlakl, pak je to naopak zcela nepfiméfené vysoky pocet. Podle vykazanych
dopravnich vykonl z roku 2008 (pfed hospodéaFskou krizi) byly na vztaznych tratovych Gsecich
nésledujici vykony:

Usek smeér | &. Useku priim. denni pocet nakl. viak
Ceska Trebova vjezdova skupina — sudy | 4062 15
— Usti nad Orl. lichy 4063 15,9
Ceska Trebova odjezdova skupina — sudy | 4052 24,9
— Usti nad Orlici lichy 4053 10,1
Ceska Trebova osobni nadrazi — sudy | 4042 15,5
— Usti nad Orlici lichy 4043 10,2
T Usek Ceska Tiebova — Usti nad Orlici 78,1
. . sudy 4892 0,9
Letohrad — Usti nad Orlici —
lichy 4893 0,9
¥ Usek Letohrad — Usti nad Orlici 1,8
. . . sudy 4044 33,0
Usti nad Orlici — Chocen —
lichy 4045 32,9
¥ Usek Usti nad Orlici - Choce i 65,9

Tabulka 6.19 — Vykony na tratovych Gsecich

PD ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat* a projektova dokumentace ,Prdjezd Zelezniénim uzlem
Usti nad Orlici* pfedpokladaly 109 pravidelnych viak @ za den — tj. vlak( jedoucich pravidelng,
ne vSak nezbytné kazdodenné. Tento pocet koresponduje s naristem poctu skute¢né jedoucich
vlaku, jak je prezentovan v ¢asti vénované prepravnim prognézam.

Projektant se téZ zabyval moznosti prevedeni nékterych nakladnich vlakl z traté 324 (Brno —
Havligkav Brod — Kutna Hora (-Kolin)) na trat 326/501 (Brno — Ceskéa Tfebova — Kolin). Rozbor
vlakl, které jezdi na trati 324, v3ak ukazuje, Ze 70% vlakld jsou mezinarodni vlaky, vesmés
v kategorii Nex (ucelené kontejnerové vlaky, pFeprava aut a logistické prepravy pro
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automobilky). U téchto vlakd je nutné, aby byly ndvaznému dopravci na zahrani¢ni Zeleznici
predany véas. Vedeni téchto vlakl po trati 324, ktera disponuje dostatkem kapacity po cely den
a umoznuje plynulou jizdu, vytvaFi pfedpoklady pro splnéni tohoto poZzadavku Iépe nez jizda na
kapacitné stisnéné trati 501, s mnozstvim vilakad vySSich kategorii a tedy vysSi
pravdépodobnosti zastaveni kvili predjeti. Navic projektové varianty, s vyjimkou minimalni,
propustnost Useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, resp. Usti nad Orlici — Chocer jesté
snizuji. Ze zbyvajicich vlak( se jedna o vlaky vnitrostatni vlakotvorby, které zajistuji navoz a
odvoz zatéze pro Havlickav Brod a pfechody, o pfepravu cementu BlaZzovice — Beroun a
sklafskych piska Jestiebi — Kyjov vCetné navozu prazdnych souprav zpét. Potencial pro
pfipadné prevedeni je tedy maly. CD Cargo navySuje podet dvousystémovych lokomotiv
prestavbou fady 163 na 363.5, tyto lokomotivy v8ak mohou byt pouZity i pfi jizdé pfes Kutnou
Horu. Situace je ovlivnéna vysi poplatkl za pouZiti dopravni cesty. Obé traté jsou ve vybrané
siti mezinarodnich nakladnich trati TEN-T, poplatky jsou stejné a dopravce neni motivovan
k preferenci jedné z nich. Tato situace se v8ak miize zménit, az CD Cargo dovybavi svoje
lokomotivy (cca 331 ks) méfiCi odbéru s napojenim na vlastni energeticky dispecink. Cilem je
uznani méficich zafizeni a naméfrenych dat provozovatelem energetické trakéni soustavy, resp.
dodavatelem elektfiny — coZz nemusi byt snadny proces. AZ k tomu dojde, miZze volba trakéné
(kapacita, menSi pravdépodobnost naruSeni GVD na trati 324). Existuje-li moznost pfevedeni
vlaku z HB trati na CT trat, mGZe byt pFeveden jiz dnes — bude-li trat modernizovana nebo ne
neni urcujici. Volné kapacita existuje na trati 501 i dnes, ovSem predevsim v no¢ni dobé. Téz se
pfipomina, Ze ve stavu s projektem se sice odstrani nastupistni intervaly v Usti nad Orlici a
pfipadné i Brandysu nad Orlici, ovSem zlstavaji na trati 326 (Adamov, Rajec-Jestiebi aj.,
celkem 5 stanic). NavySeni nakladnich pfeprav v projektovych variantach z dadvodu pfevedeni
pfeprav z traté 324 se tedy nesleduje, protoZe je podle nazoru projektanta nelze pfesvédcCivé
zdlvodnit. Kapitola 8 pfi vyhledovém modelovani prepravnich tokd v nakladni dopravé pfi
prepoctu prepravenych tun na viaky uvazuje s pramérnym loZzenim 444 cistych tun na jeden
vlak. Toto Cislo je odvozeno ze statistik minulych let.

Vysvétlivky k poctu viaku: Tabulka 6.9 a Tabulka 6.10 obsahuji rizné pocty nakladnich vlak,
coz je podle nazoru odbornikli ze spole€nosti Jaspers matouci. Proto je doplnéna tato
vysvétlivka. Tabulka 6.8 uvadi, Ze ve stanici Usti nad Orlici jede denné 167 vlakid. To je 90
pravidelnych vlakd viaka a 77 vlak( ,podle potfeby“. Pravidelny vlak je ten, ktery jede podle
jizdniho Fadu alespori jeden den vtydnu. Vlaky oznaené ,podle potfeby* obvykle
nereprezentuji skutec¢né jedouci vlaky, jsou to trasy, které mohou byt vyuZity pfi vyluce jiné trati,
nebo operatory, které si vlaky objednali, mohou to také byt trasy pro zvlastni ucely nebo
nabidkové trasy. Ne vSechny vlaky, které zat&Zuji zelezniéni stanici Usti nad Orlici, jedou i po
trati Usti nad orlici — Choceni. Nékteré vlaky v Usti nad Orlici kon&i nebo jedou po trase Ceskéa
TFebova — Usti nad Orlici — Letohrad — to ukazuje Tabulka 6.9. Podobné muZe byt matouci
pocet osobnich vlak( 218 versus 205 — viz Tabulka 6.6 a Tabulka 6.7. Tento rozpor je v3ak jen
vlaky ale jezdi denné. Pocty viaku, tak jak jezdi jednotlivé dny v tydnu, obsahuje Tabulka 6.7, ze
které je zfejmé, Ze nejvysSi pocet vlaku jezdi v patek — 205.
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cetné

6.3
6.3.1

Propustnost rozhodujicich prvk

U dopravni cesty

Propustnost v sou €asném stavu

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, celoden (1. tratova kolej — lichy smér)

Tugp = 1440 [Ny = 142 n= 231 So = 0,39

tyy + tsw = |62 tobs = 3,75 Korakt = 61 % volné trasy |89

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, celoden (2. tratova kolej — sudy smér)

Tugp = 1440 [Ny = 148 n= 213 So = 0,44

tyg + tsa = 62 tops = 4,07 Kprakt = 70 % volné trasy |65

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, 05-20 hod (1. tratova kolej — lichy smér)

Tup = 900 Noray = 95 n= 150 So= 0,40

tyy + s = 0 tobs = 3,78 Kprakt = 63 % volné trasy |55

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, 05-20 hod (2. tratova kolej — sudy smér)

Tup = 900 Noray = 101 n= 135 So= 0,47

tyy + s = 0 tobs = 4,18 Kprakt = 75 % volné trasy |34
Tabulka 6.20 — Udaje platné pro GVD 2008/09

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, celoden (1. tratova kolej — lichy smér)

Tup = 1440  [Npa = 133 n= 189 So = 0,42

tyy + s = 62 tobs = 4,37 Kprakt = 70 % volné trasy |56

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, celoden (2. tratovéa kolej — sudy smér)

Tup = 1440  [Npa = 135 n= 182 So = 0,42

tyg + tsa = 62 tops = 4 57 Kprakt = 70 % volné trasy |47

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, 05-20 hod (1. tratova kolej — lichy smér)

Tup = 900 Noray = 88 n= 124 So = 0,43

tyy + s = 0 tobs = 4,37 Kprakt = 71 % volné trasy |36

Usek Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici, 05-20 hod (2. tratova kolej — sudy smér)

Tup = 900 Noray = 91 n= 118 So= 0,46

tyg + tsa = 0 tops = 4 57 Kprakt = 77 % volné trasy |27
Tabulka 6.21 — Udaje platné pro GVD 2009/10
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Usek Dlouhéa Tiebova — Usti nad Orlici, celoden (1. tratovéa kolej — lichy smér)

TVYP = 1440 Nprav = 134 n= 170 So = 0,48

byt b= |38 tons = 4,98 Ko« = |79 % volné trasy |36

Usek Dlouhéa Tiebova — Usti nad Orlici, celoden (2. tratovéa kolej — sudy smér)

Tup = 1440 |Npay = 135 n= 190 So = 0.43

ty + e = |38 tobs = 4,43 Kprakt = 71 % volné trasy |55
Usek Dlouhéa Tiebova — Usti nad Orlici, 05-20 hod (1. tratovéa kolej — lichy smér)

TVYP = 900 Nprav = 87 n= 109 So = 0,48

tyttw= |0 tops = 4,98 Kprakt = 80 % volné trasy |22

Usek Dlouhéa Tiebova — Usti nad Orlici, 05-20 hod (2. tratova kolej — sudy smér)

TVYP = 900 Nprav = 91 n= 122 So = 0,45

by + = |0 fobs = 4,43 Kpakt = |74 % volné trasy |31

Tabulka 6.22 — Udaje platné pro tratovy Gsek Dlouha Trebova — Usti nad Orlici (GVD 2009/10)

Usek Lan3perk — Usti nad Orlici, celoden

Toso = 1440 |Npw= |41 n= 72 So= 0,36
tui + tesr = |90 tobs = 12,00 Kprake = 59 % volné trasy |31
Usek Lan3perk — Usti nad Orlici, 05-20 hod

Twp = 900 Nprav = 34 n= 46 So= 0,46
tuy + torsl = 0 tobs = 4,43 Kprakt = 74 % volné trasy |12

Tabulka 6.23 — Udaje platné pro tratovy Gsek Dlouha Trebova — Usti nad Orlici (GVD 2009/10)

Mezistani¢ni Gseky Dlouha Tfebova — Usti nad Orlici a LanSperk — Usti nad Orlici sice nejsou
predmétem feSeni, ale zmény v Usti nad Orlici pfiznivé ovlivni i propustnost téchto Gsek.
Néhrada elektromechanického stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni elektronickym stavédlem a
nové tratové zabezpecovaci zafizeni na Gseku Landperk — Usti nad Orlici (automatické hradlo)
misto dosavadniho telefonického zpusobu dorozumivani maji za nasledek zkraceni stani€nich i
tratovych provoznich intervall a tim pfiméfeného zvySeni propustnosti.

6.3.2 Propustnost v projektovych variantach

Propustnost mezistaniénino Gseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici ve varianté ,Minimalni*
neni pocitana, protoZze vétSina rozhodnych udajd, jako rozmisténi hlavnich navéstidel, tratove
odpory, mista zastaveni zlstava shodna se sou€asnym stavem, pouze se mirné zvysSuje
rychlostni profil. Propustnost tratovych koleji je proto srovnatelna se soucasnym stavem a pro
vyhledovy rozsah dopravy je vyhovuijici.

Propustnost mezistani¢niho Useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici ve varianté ,Stfed 1*:

Zst Usti nad Orlici uvazovana ve varianté ,stfedni2“. Vyhledova praktick& propustnost je v této a
nasledujicich projektovych variantach srovnavana s plnou vyhledovou dopravou (159 vlaku
v lichém sméru a 170 vlakd v sudém smeéru), i kdyZz pocCet pravidelnych nakladnich vliaku se

odhaduje nizSi. Je vSak tfeba pocitat i s rezervou pro jizdu lokomotivnich vliakd. Pro variantu
.Stfednil” je propustnost tratovych koleji pocitana podle predpokladaného rozmisténi
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oddilovych a ostatnich hlavnich navéstidel. V obou smérech je posuzovany mezistani¢ni usek
rozdélen na pét prostorovych oddild. Vysledky jsou shrnuty v nasledujici tabulce:

Twp 2tsiai+vgl | Nprav | Tobs tme" 0 | N Kprakt So
2. tratova kolej — 24 hod 1440 53 170 | 4,49 | 2,95 | 186 | 91,4% | 0,551
2. tratova kolej 120 min 120 0 16 | 454 | 298 | 15 [106,7% | 0,606
1. tratova kolej — 24 hod 1440 53 159 | 4,41 | 291 | 189 | 84,1% | 0,506
1. tratova kolej — 120 min 120 0 16 | 4,69 | 3,07 | 15 [106,7% | 0,625

Tabulka 6.24 — Propustnost tratovych koleji - mezistani¢ni isek Usti nad Orlici — Brandys nad
Orlici, varianta ,stfednil®

Prakticka propustnost je v této varianté dostacujici. Pro lepsi srovnani se rozsah dopravy ve
dvouhodinové SpiCce uvaZuje ve vypoctech propustnosti vzdy stejny, tj. 11 vlakd osobni
pfepravy a 5 nékladnich vlakd. Pro 120 min. Spi¢ku jiz poZadované ¢asové rezervy nejsou
dodrZeny, ale rozhoduijici je spiSe stuper obsazeni, ktery je jesté v pfijatelné hodnoté. Protoze
Spicka je zde v podstaté po vétSinu dne, srovnavame skutecnost s nejvyse pripustnou hodnotou
0,67, ktera plati pro cely den. Tato hodnota pfekro¢ena neni.

Vyhledovy pocet pravidelnych vlakd je pro druhou tratovou kolej 170, coz je 99 vilaku osobni
prepravy (viz Tabulka 6.16) a 71 nakladnich vlak( (viz Tabulka 6.17 spodni ¢ast). V opaéném
sméru 159 = 99 osobni vlakl + 60 nakladnich viaku.

Propustnost mezistaniéniho Gseku Usti nad Orlici — Chocen ve varianté ,Stred 2“ (zakladni, se
zast. + odb. Brandys n. O.):

Zst Usti nad Orlici uvaZovana opét ve varianté ,stfedni2”. V této varianté je v provozu nova trat,
kterd souCasnou trasu vyuZiva jen z&asti, Zst Brandys nad Orlici je nahrazena zastavkou a
propustnost je proto vztazena k nové vznikléemu mezistaniénimu uUseku Usti nad Orlici —
Chocen. Pro tuto variantu je propustnost tratovych koleji pocitana podle predpokladaného
rozmisténi oddilovych a ostatnich hlavnich navéstidel. V obou smérech je posuzovany
mezistaniéni Usek rozdélen na osm prostorovych oddild. Rozmisténi navéstidel zohledruje
umisténi odbocky (kolejovych spojek) vkm 263,7 (nové staniCeni). Vysledky jsou shrnuty
v nasledujici tabulce

Tvyp Ztsté\I +vyl Nprav tobs tmeZSLB n kprakt So
2. tratové kolej — 24 hod 1440 76 170 | 4,87 | 3,17 | 169 |100,6% | 0,607
2. tratova kolej 120 min 120 0 16 | 4,90 | 3,18 | 14 |114,3%| 0,653
1. tratova kolej — 24 hod 1440 76 159 | 4,83 | 3,14 | 171 | 93,0% | 0,563
1. tratova kolej — 120 min 120 0 16 | 4,96 | 3,22 | 14 [114,3%| 0,661
Tabulka 6.25 — Propustnost tratovych koleji - mezistaniéni isek Usti nad Orlici — Chocer,
varianta ,stfedni2 (zakladni)

Prakticka propustnost je v této varianté u obou tratovych koleji témér totozna — 167, resp. 168
vlakd. VysSi poc€et nékladnich vlakd se predpoklada v sudém sméru a zpusobuje, Ze koeficient

N e

vyuziti praktické propustnosti je vySSi nez 100%. Jinymi slovy Casové rezervy k vyrovnani
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provoznich nepravidelnosti jsou kratSi nez poZzadované. V lichém sméru jsou vysledné hodnoty
v pfijatelnych mezich. Pokud hodnotime 3pi¢kovou propustnost, tak pro ni je spiSe urdujici
stupen obsazeni a ten nepiekracuje hodnotu 0,67 doporuéenou pro celodenni obdobi.

Propustnost mezistani¢niho Useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici ve varianté ,Stfed 2
(alternativni, s vyh. Brandys n. O.)":

Zst Usti nad Orlici uvaZovana opét ve varianté ,stfedni2”. V této varianté je v provozu nova trat,
ktera soucasnou trasu vyuziva jen zc¢asti, Zst Brandys nad Orlici je zfizena v nové poloze, blize
k zst Ustni nad Orlici. Propustnost je vztazena k mezistaniénimu Gseku Usti nad Orlici —
Brandys nad Orlici, ktery je delSi nez Usek Brandys nad Orlici — Chocen. Propustnost tratovych
koleji pocitAna podle pfedpokladaného rozmisténi oddilovych a ostatnich hlavnich navéstidel.
V obou smérech je posuzovany mezistaniéni Usek rozdélen na Ctyfi prostorové oddily. Vysledky
jsou shrnuty v nasledujici tabulce

Tup | Zteasvgt | Noay | tops | tme" | N Kprakt So
2. tratova kolej — 24 hod 1440 46 170 | 4,21 | 2,80 | 198 | 85,9% | 0,514
2. tratova kolej 120 min 120 0 16 | 454 | 298 | 15 [106,7% | 0,606
1. tratova kolej — 24 hod 1440 46 159 | 4,35 | 2,87 | 192 | 82,8% | 0,496
1. tratova kolej — 120 min 120 0 16 | 458 | 3,00 | 15 |106,7%| 0,611

Tabulka 6.26 — Propustnost tratovych koleji - mezistaniéni isek Usti nad Orlici — Brandys nad
Orlici, varianta ,stfedni2“ (alternativni)

Prakticka propustnost je v této varianté u obou tratovych koleji dostate¢na. Pokud hodnotime
Spickovou propustnost, tak pro ni je spiSe urc€ujici stupen obsazeni a ten nepfekracuje hodnotu
0,67 doporucenou pro celodenni obdobi.

Propustnost mezistani¢niho Useku Usti nad Orlici — Choceri ve variant& ,maximalni“:

Zst Usti nad Orlici uvaZovana ve varianté ,maximalni. V této variant® je v provozu nové
trasovana trat, ktera vede mimo soucasnou Zst Brandys nad Orlici, propustnost je proto
vztazena k nové vzniklému mezistaniénimu Useku Usti nad Orlici — Chocen. To, spolu
S podstatné zvétSenou mirou nerovnobéznosti grafikonu vede k vyrazné nizSi propustnosti,
neZli je vsoucasném stavu. | tak je v3ak dostate¢na pro zvladnuti vyhledového rozsahu
usek je o cca 0,85 km kratSi. Ve srovnani se souc¢asnym stavem se propustnost u 2. tratove
koleje snizuje o 27 vlakd a u 1. tratové koleje o 52 vlak(. Udaje jsou prevzaty z PD ,Usti nad
Orlici — Chocen, nova trat*:

Tup | Zteasvii | Noray | tops | tme" | N Kprakt So
2. tratové kolej — 24 hod 1440 72 170 | 4,55 | 2,79 | 186 | 91,4% | 0,565
2. tratova kolej 120 min 120 0 16 | 4,52 | 2,78 | 16 |100,0% | 0,603
1. tratova kole — 24 hod 1440 72 159 | 4,72 | 2,88 | 179 | 88,8% | 0,549
1. tratova kolej — 120 min 120 0 16 | 4,52 | 2,78 | 16 |100,0% | 0,603
Tabulka 6.27 — Propustnost tratovych koleji - mezistani¢éni isek Usti nad Orl. — Chocer,
varianta ,maximalni*

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 121



S supor ‘ﬂh OPD ' ‘ Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v &etné
W APRAHA E [ T | navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce n (mimo)

Poznamka: vypocet propustnosti je ovlivnén skladbou vlakd, ta je prevzata z vyhledové
dopravy. ZalezZi ale také na tom, zdali se jednd o zastavujici nebo projizdéjici vlaky. U osobni
dopravy je to jednoznacné, u nakladni dopravy projektant pfedpoklada, Ze zhruba kazdy paty
vlak v jedné nebo druhé stanici ohrani€ujici posuzovany Usek zastavuje kvili predjeti nebo
z jinych duvoda.

Ve vSech pfipadech bylo pfi vypoctu naslednych mezidobi dbano zasad stanovenych
pfedpisem D 23. Po podrobnéjSim rozpracovani technického FeSeni vcéetné rozmisténi
navéstidel muze dojit k mirnym rozdilim oproti vysledkim prezentovanym v této studii, ne vSak
zasadniho vyznamu.
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Obrazek 6.9 — Grafické porovnani vyvoje propustnosti jednotlivych variant (horni graf: varianta
Stfed 2 zékladni (bez vyhybny Brandys n. O.), dolni graf: varianta Stfed 2 alternativni (s
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vyhybnou Brandys n. O.)

Vysvétlivky symbol(, které byly pouzity v tabulkach s Udaji o propustnosti tratovych koleji:

Tup vypocetni doba — maze byt 120 min (dvouhodinova Spicka), 1440 min (cely den)
nebo i jinak stanovena, aby vypocet vyhovoval konkrétnim potfebam

2 tsa + Lyt doba, po kterou je tratova kolej obsazena jinymi ukony nez jizdami vlakd nebo po
kterou probihaji pravidelné prohlidky (napf. kontrola trakéniho vedeni)

Nprav pocet pravidelnych viakud

tobs prdmérna doba obsazeni tratové koleje jednim vlakem

tmerC doba mezer (Casova rezerva pro zmirnéni nepravidelnosti v dopraveé)

n prakticka propustnost vyjadifena ve vlacich

Korakt vyuziti praktické propustnosti v procentech (Np, / N * 100)

So stupen obsazeni — narodni predpis D 24 ho definuje shodné jako Smérnice UIC
406 E

Zakladnim ukazatelem propustnosti je praktick&d propustnost vyjadiena ve vlacich, které Ize za
dané obdobi provézt. Aby byla zachovéana i kvalita dopravy, je nutné k dobé& obsazeni pocitat i
s ¢asovou rezervou na vyrovnani zpozdéni ¢i jinych provoznich nepravidelnosti. Pfedpis D 24 ji
definuje v linearni zavislosti na primérné dobé obsazeni t,,s a to v riznych velikostech podle
pomért dané traté. Zde uvazovana stfedni hodnota (sloupec B, tabulka IV, pfedpis D 24).
T~ Z (tStéI +tvy|)

T 1

obs mez

Praktick& propustnost se vypocte ze vztahu:n =
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Dale jsou zafazeny tabulky naslednych mezidobi, které projektant pro jednotlivé varianty
vypocetl a které jsou zakladem pro vypocty propustnosti:

Prvni vlak

_;CCG El- o g. N

x < N < Q

O O % (3] c () c () c

%) w o O pd a z a z a
SC nakl 3,0 3,5 5,5 5,5 5,0 6,5 7,5 8,5 6,5 7,5
EC 3,0 3,5 5,5 5,0 5,0 6,5 7,5 8,5 6,5 7,5
R 2,0 2,0 3,5 3,5 3,0 4,0 5,0 6,0 4,5 5,5
~ | Os 2,0 2,0 3,5 3,0 3,5 4.5 5,5 6,5 4,5 5,5
L: Nex 2,5 2,5 4,0 3,5 4,0 5,0 6,0 7,0 5,0 6,0
z Pn 3,0 3,0 4,0 3,5 3,5 4.5 5,5 6,5 4,5 5,5
2 | Nex zp 2,5 2,5 4,5 4,0 3,5 4,5 5,5 6,5 3,5 4,5
QO [ Pnzp 2,5 2,5 4,5 4,0 3,5 4,5 5,5 6,5 3,5 4,5
Nex pz 2,5 2,5 4.0 3,5 4,0 5,0 6,0 7,0 5,0 6,0
Pn pz 3,0 3,0 4.0 3,5 3,5 4,5 5,5 6,5 4,5 5,5
jizdni doby 3,5 4 5,5 7 5,5 6,5 8 9 8 9,5

Tabulka 6.28 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 1, 2.TK Usti n/O. — Brandys n/O.
Prvni vlak

_;CCG El- o g. N

x < N < Q

O O % (3] c () c () c

%) w o O z a z a z a
SC nakl 3,5 3,5 4,0 5,0 5,0 5,5 7,5 9,0 5,5 6,5
EC 3,5 3,5 4,0 5,0 5,0 5,5 7,5 9,0 5,5 6,5
R 2,5 3,0 3,0 4,5 4,5 5,5 7,0 8,0 5,5 6,0
~ | Os 2,5 2,5 2,5 3,5 3,5 4,5 5,5 7,0 4,5 5,0
= [Nex 25 | 25 | 30 | 40 | 40 | 50 | 65 | 80 | 45 | 55
Z |Pn 2,5 2,5 3,0 4,0 4,0 4,5 6,5 8,0 4,5 5,0
S [ Nexzp 3,0 3,0 3,0 45 3,5 3,5 55 6,5 3,5 3,5
QO (Pnzp 3,0 3,0 3,0 45 3,5 3,5 55 6,5 3,5 3,5
Nex pz 2,5 2,5 3,0 4,0 4,0 5,0 6,5 8,0 4,5 5,5
Pn pz 2,5 2,5 3,0 4,0 4,0 4,5 6,5 8,0 4,5 5,0
jizdni doby 5 5 6 6,5 7 8 9 105 | 85 9

Tabulka 6.29 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 1, 1.TK Brandys n/O. — Usti n/O.
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Prvni vlak

g } S| 2

3 0 o 8 z £ z £ z g

SC nakl 3,0 3,0 5,0 6,5 5,5 8,0 8,5 11,0 6,5 8,5

EC 3,0 3,0 5,0 6,5 5,5 8,0 8,5 11,0 6,5 8,5
R 2,0 2,0 4,0 4,0 35 6,0 6,5 9,0 4,5 6,0
™ Os 2,0 2,0 4,0 45 3,0 5,0 6,0 8,0 3,0 5,0
© | Nex 25 | 25 | 40 | 45 | 40 | 50 | 70 | 80 | 40 | 55
z Pn 3,0 3,0 4,0 4,0 35 5,0 6,5 7,5 3,5 5,0
g Nex zp 2,5 2,5 4,5 4,0 4,0 45 7,0 7,5 4,0 45
Pn zp 2,5 2,5 4,5 4,0 4,0 45 7,0 7,5 4,0 45
Nex pz 2,5 2,5 4,0 45 4,0 5,0 7,0 8,0 4,0 55
Pn pz 3,0 3,0 4,0 4,0 3,5 5,0 6,5 7,5 3,5 5,0

jizdni doby 5 55 8 9,5 8,5 11 11,5 14 10 12

Tabulka 6.30 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 2 (zakladni), 2.TK Usti n/O. -Choceri

Prvni vlak

g ' s n

3 0 o 8 Z g z g z £

SC nakl 3,0 3,0 5,0 6,5 6,0 8,0 9,5 11,5 7,5 9,0

EC 2,5 3,0 5,0 6,0 55 7,5 9,0 11,0 7,0 8,5
R 1,5 1,5 3,5 4,5 4,0 6,0 7,5 9,5 55 7,0
o Os 1,5 1,5 3,5 4.5 3,0 4,5 6,5 7,5 3,5 5,0
L>° Nex 2,5 2,5 4,0 5,0 4,0 6,0 7,0 9,0 4,5 6,5
z Pn 3,0 3,0 4,0 4,5 3,0 5,0 6,5 8,0 3,5 5,5
g Nex zp 2,5 2,5 4,0 3,5 3,0 4,0 6,0 7,0 3,0 4,0
Pn zp 2,5 2,5 4,0 3,5 3,0 4,0 6,0 7,0 3,0 4,0
Nex pz 2,5 2,5 4,0 5,0 4,0 6,0 7,0 9,0 4,5 6,5
Pn pz 3,0 3,0 4,0 4,5 3,0 5,0 6,5 8,0 3,5 55

jizdni doby 5 55 8 9,5 8,5 10,5 12 14 10,5 12

Tabulka 6.31 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 2 (zakladni), 1. TK Choceri - Usti n/O.
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Prvni vlak

3 g o &l

x x N x Q

O O 0 (3] c (3] c (3] c

7] L e O z o z o z o
SC nakl 2,5 2,5 4,5 4,0 4,5 5,5 6,5 7,5 5,0 6,5
EC 3,0 3,0 4.5 4,0 4,0 5,5 6,5 7,5 5,0 6,5
R 2,0 2,0 4,0 3,5 3,0 4,0 5,0 6,0 3,0 4,5
x Os 2,0 2,0 4,0 3,5 3,0 4.5 5,0 6,5 3,5 4,5
= | Nex 2,5 2,5 4,0 3,5 4,0 5,0 6,0 7,0 4,0 5,5
Z |LPn 3,0 3,0 4,0 3,5 3,5 5,0 5,5 6,5 4,0 5,0
2 | Nexzp 2,5 2,5 4.5 4,0 4,0 4.5 6,0 6,5 4,0 4,5
O [(Pnzp 2,5 2,5 4.5 4,0 4,0 4.5 6,0 6,5 4,0 4,5
Nex pz 2,5 2,5 4,0 3,5 4,0 5,0 6,0 7,0 4,0 5,5
Pn pz 3,0 3,0 4,0 3,5 3,5 5,0 5,5 6,5 4,0 5,0
jizdni doby 3 3 5 5 5 6,5 7 8,5 6 7.5
Tabulka 6.32 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 2 (alternativni), 2.TK Usti n/O. — Brandys

nad Orlici
Prvni vlak

3 g o] &l

x x N x Q

O O 0 (3] c (3] c (3] c

7] L x O z o z o z o
SC nakl 3,0 3,0 3,0 3,5 5,0 6,0 8,0 9,5 55 7,0
EC 3,5 3,5 3,5 3,5 4,5 5,5 7,5 9,0 5,0 6,5
R 3,5 3,5 3,5 3,5 5,0 6,0 8,0 9,5 55 6,5
x Os 2,0 2,5 2,5 3,0 4,0 5,0 7,0 8,5 4,5 5,5
= | Nex 2,5 2,5 2,5 2,5 4,0 5,0 7,0 8,0 4,5 5,5
Z |LPn 3,0 3,0 3,0 3,0 3,5 4.5 7,0 8,0 4,0 5,0
2 | Nexzp 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0 3,5 6,0 6,5 3,0 3,5
O [Pnzp 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0 3,5 6,0 6,5 3,0 3,5
Nex pz 2,5 2,5 2,5 2,5 4,0 5,0 7,0 8,0 4,5 5,5
Pn pz 3,0 3,0 3,0 3,0 3,5 4.5 7,0 8,0 4,0 5,0
jizdni doby 3 3,5 4 4,5 5,5 6,5 8,5 10 6,5 7,5

Tabulka 6.33 — Nasledna mezidobi — varianta Stfed 2 (alternativni), 1.TK Brandys nad Orl. -

Usti n/O.

Nasledna mezidobi pro Maximalni variantu jsou totozna s témi, které byly uvedeny v pfipravné
dokumentaci nove traté.
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6.3.3 Propustnost zst. Usti nad Orlici

Pro zjisténi propustnosti dopravnich koleji Zelezniéni stanice Usti nad Orlici a ovéfeni
dostateCnosti jejich poc¢tu provedl zpracovatel vypocet podle predpisu D 24. Vypocet byl
proveden pro obdobi 05-23 hod. Duvod je ten, Ze ve zbytku dne je rozsah osobni dopravy velmi
maly a stanice, stejné jako pfilehlé traté, je vyuZita pfedevSim nakladni dopravou. Do vypocetni
doby byla zahrnuta veSkera osobni doprava, s vyjimkou noc¢nich spoju a nakladni doprava
v rozsahu 0,75 z celodennich vyhledovych poctl.

Vysledné ukazatele jsou nasledujici:

vypocetni doba 900 minut
vyhledovy pocet vilaki 341
prakticka propustnost (vlaky) 457
vyuziti praktické propustnosti 74,6 %
stupen obsazeni 0,34
Casova zéaloha na jeden ukon 12,3 min

Propustnost stani¢nich koleji je dostatecna, jeji pomérné vysoké vyuZiti zaroven doklada, Ze
kolejisté neni pfedimenzované.

Potfebny pocet dopravnich koleji mizZzeme proveéfit i pomoci takzvaného ,koeficientu
shlukovitosti a“, ktery je dan podilem celkové doby obsazeni vSemi vlaky k vypocetni dobé.
V nasem pfipadé ¢&ini 2,43. Predpis D 24 stanovi potfebné pocty koleji ve vztahu k hodnoté
koeficientu shlukovitosti. Hodnoté 2,43 odpovida potfeba 8 koleji pfi statistické jistoté 0,99,
resp. potfeba 7 koleji pfi statistické jistoté 0,975. ProtoZe posuzujeme denni obdobi, do kterého
je soustfedéna osobni doprava a je zde vysoky podil rychliki a vlaka vySSich kategorii,
doporucuje se statisticka jistota 0,99. Jinak FeCeno, pfipousti se jedno procento odmitnutych
vlaka.
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6.4  Jizdni doby

Jizdni doby jsou v projektovém stavu pocitany jednak pro Gsek Dlouha Tfebova — Usti nad
Orlici — Chocen pro obvyklé druhy viakd v€etné nakladnich a pro dalkoveé viaky osobni pfepravy
jesté pro SirSi usek Olomouc — Pardubice. Pfitom projektant pfedpoklada, Ze jsou realizovany
stavby:

» Rekonstrukce Zst. Olomouc;

e Sanacni prujezd zst. Pardubice a

» rekonstrukce Zst. Usti nad Orlici a mezistani¢niho tseku Usti nad Orlici — Choceri podle
jednotlivych projektovych variant.

U jizdnich dob pro soucasny stav plati totéz, ovdem s tim, ze zst. Usti nad Orlici a mezistaniéni
usek Usti nad Orlici — Chocen se uvazuji v sou¢asném stavu. Teoretické doby jsou zvétSeny o
C¢asovou rezervu 4% (osobni vlaky) a 10% (nakladni vlaky), tim ziskame praktické jizdni doby,
které se v rdmci ucelenych Usekd zaokrouhluji na pulminuty. DalSi ¢asova rezerva se vztahuje
k ujeté vzdalenosti a méla by &init 1,5 minuty na 100 km. V Gseku Olomouc — Pardubice je proto
v zaokrouhlenych jizdnich dobéach ,rozpusténa“ éasova rezerva 2,0 min®.

6.4.1 Jizdni doby v sou €asném stavu

Cestovni a jizdni doby v sou€asném stavu zde uvedené se liSi od skutecnych dob uvedenych
v pomuckéach grafikonu a kniznim jizdnim fadu pro cestujici z vice ddvodl. Nejsou realizovany
vySe uvedené stavby, vlaky kategorie EC jedou rychlosti 140 km/hod nebo jsou tazeny méné
vykonnou lokomotivou, nez je pfedpokladana fada 380, mlze se liSit po¢et a mista zastavovani,
rychliky jsou pFedjizdény vlaky vysSich kategorii (v lichém sméru v Chocni, v sudém sméru
v C. Tfebové), lidsky faktor &i jiné vlivy. Pro srovnani jsou v poslednim Fadku tabulek jizdnich
dob Olomouc — Pardubice uvedeny typické sou€asné cestovni doby pro dany druh viaku.

* uréeni Gasovych rezerv je v souladu s kodexem UIC 451-1 ,Pfirazky k jizdnim dobam pro

zajisténi pfesné realizace provozu*
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Cestovni doby dalkova doprava:
sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. F. 580 lok. F. 380 | lok. f. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska TFebova Usti nad Orlici 6,5 7,5 8,0 8,5
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Chocen 10,0 10,5 10,5 12,0
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 68,5 77,5 79,0 90,5
obvykla cestovni doba GVD 2010/11 72,0 89,0° 106,0

Tabulka 6.34 — Cestovni doby v souc¢asném stavu — dalkova osobni doprava na Useku
Olomouc - Pardubice

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
7 do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orlici 10,5 10,5 10,5 12,5
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Ceska Tiebova 6,5 7,0 7,5 8,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Moravé 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Moravé | Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice — Olomouc 69,5 77,5 79,0 91,0
obvykla cestovni doba GVD 2010/11 71,0 87,0 106,0

Tabulka 6.35 — Cestovni doby v souc¢asném stavu — dalkova osobni doprava na Useku
Olomouc - Pardubice

Jizdni doby pro posuzovany Usek:

® EC 110/111 “Praha“, ktery ma stanovenou rychlost 160 km/hod

A.1  Prlavodni zprava

(verze 04/2013)

129




Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v &etné&

$\ subop i . :
navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce n (mimo)

@ PRAHA

A OPD ::

sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

Z do pr | za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za| pr| za
Dlouha z. Usti

Trebova | nad Orlici 293 | 30
z. Ustinad | Ustinad

Orlict Orict 339 | 35 (33| 35 {338 35 |359| 35 |195| 20 |454| 45 [528]| 55
Usti nad z.

Orlici Bezpravi 481 | 45

z. | Brandys 1500 20 {706 | 7.0 | 7.08| 70 | 801 | 80 | 447 | a5 | 773 | 80 | 802 | 80
Bezpréavi nad Orlici

Brandys | Choceii | 3,03 | 30 325 | 35 |333| 35 |372| 40 | 426 | 45 | 396 | 40 | 430 | 45
nad Orlici
soudet 13,5 14,0 14,0 15,5 18,5 16,5 18,0

Tabulka 6.36 — Jizdni doby v sou¢asném stavu na dotéeném Useku traté

Poznamka: zkratky v z&hlavi ,pr* a ,za" znamenaiji:
pr = prakticka jizdni doba = teor. jizdni doba x 1,04 (osobni vlaky) nebo x 1,10 (n&kladni viaky)
za = praktickd jizdni doba zaokrouhlena na 0,5 min

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

z do pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za| pr| za
Choce E“gﬂ?g 2,02 | 20 | 227 | 25 | 227 | 25 | 372 | 40 | 424 | 45 | 273 | 30 | 311 | 30
Brandys z.
nad Orlici Bezpravi 450 | 45
z. Bezpravi Ug:"rl?d 820 | 85 |821| 80 |821] 80 |820| 85 |443| 45 |891| 90 919 | 95
Usti nad z. Ustin.

Orlici Orlici 1,97 | 2,0
z.Ustinad | Dlouha | 57| 50 | 595 | 30 [320| 35 |442| 45 | 341 | 35 | 483 | 50 | 512 | 55
Orlici Trebova
soudet 13,5 13,5 14,0 17,0 19,0 17,0 18,0

Tabulka 6.37 — Jizdni doby v sou¢asném stavu na dotéeném Useku traté

6.4.2

Jizdni doby ve variant é Mini2 + Mini

Poznamka: varianta, pro kterou jsou jizdni doby pocitany, je uréena pojmenovanim, pfi¢emz
prvni oznaceni odkazuje na FeSeni Zst. Usti nad Orlici a druhé oznaceni odkazuje na feseni
mezistaniéniho Useku Usti nad Orlici — Brandys nad orlici — Chocen. V tomto pfipadé se tedy
jedna o Minimalni variantu 2 zst. Usti nad Orl. a Minimalni variantu fe$eni mezistaniéniho Gseku
Usti nad Orl. — Chocen.
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce i (mimo) ﬂ?ﬂ OPD g«gggg:
Cestovni doby dalkova doprava:
sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Usti nad Orlici 6,0 7,0 7,5 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Choceri 8,0 9,5 9,5 11,5
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 66,0 76,0 77,5 89,5

Tabulka 6.38 — Cestovni doby varianta Mini2 + Mini — dalkova osobni doprava na Useku
Olomouc - Pardubice

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 8,0 9,5 9,5 11,5
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceska Trebova 6,0 7,0 7,0 8,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 66,5 76,5 77,5 90,0

Tabulka 6.39 — Cestovni doby varianta Mini2 + Mini — dalkova osobni doprava na Useku
Olomouc - Pardubice
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v &etné&

$\ subop i . :
navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce n (mimo)

@ PRAHA

A OPD ::

Jizdni doby pro posuzovany Usek:

sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

Z do pr | za | pr |za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]|pr|za
Dlouh& z. Usti
Trebova | nad Orlici 293 | 30

z. Usti | Ustinad | 50 | 530 (300 | 30 312 30 |345| 35 | 1.86 | 2,0 | 428 | 45 | 513 | 55
nad Orlici Orlici
Usti nad z.

Orlici Bezpravi 4011 40

z. | Brandys | o501t 50 | 612 | 60 | 613 | 65 | 726 | 7.5 | 406 | 40 | 674 | 7.0 | 7.98 | 80
Bezpréavi nad Orlici
Brandys | Choceri | 280 | 30 | 336 | 35 345 | 35 | 38 | 40 |438 | 45 | 404 | 40 | 442 | 45
nad Orlici
soudet 11,0 12,5 13,0 15,0 17,5 15,5 18,0

Tabulka 6.40 — Jizdni doby ve varianté Mini2+Mini nha dotéeném Useku traté

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

z do pr |za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr|za
Chocefi Brandys | 4 g3 | 20 | 241 | 25 | 242 | 25 | 379 | 40 | 435 | 45 | 281 | 30 | 311 | 30

nad Orlici

Brandys z.
nad Orlici Bezpravi 4111 40

z. | Ustinad | g0t 50 | 709 | 70 | 712 | 70 | 741 | 75 | 410 | 40 | 7.96 | 80 | 905 | 9.0
Bezpréavi Orlici
Usti nad z. Usti

orlici | nad Orlici 188 | 20

z. Usti Dlouhé&
nad orlici | Trebova | 298 | 25 | 269 | 30 | 292 | 30 |441| 45 | 341 | 35 |428| 45 | 472 50
soudet 10,5 12,5 12,5 16,0 18,0 15,5 17,0

Tabulka 6.41 — Jizdni doby ve varianté Mini2+Mini nha dotéeném Useku traté

Uvedené jizdni doby plati i pro kombinaci variant Minil + Mini.
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce i (mimo) Af)_:: OPD %g‘.{ﬂﬁ:
6.4.3  Jizdni doby ve variant €& Stred 2 + Mini
Cestovni doby dalkova doprava:
sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska TFebova Usti nad Orlici 5,5 6,5 7,0 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Chocen 8,0 9,5 9,5 11,5
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 65,5 75,5 77,0 89,5

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.42 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Mini — dalkova osobni doprava na Useku

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
. o jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocerfi 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 8,0 9,5 9,5 11,5
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceskéa Tiebova 5,9 6,5 6,5 8,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceskéa Tiebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 66,0 76,0 77,0 90,0

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.43 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Mini — dalkova osobni doprava na Useku
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@\ subopP
W\PrAHA

A OPD

Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce K (mimo)

Jizdni doby pro posuzovany uUsek:

sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

z do pr |za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za
Dlouha z. Usti
Trebova nad Orlici 2,82 3.0

z Usti | Ustinad | 5 40| 55 | 260 | 25 | 263 | 25 | 327 | 35 | 1,77 | 20 | 411 | 20 | 513 ]| 55
nad Orlici Orlici
Usti nad z.

Orlici Bezpravi 4011 40

z. | Brandys | oo0 | 50 1612 | 60 | 613 | 65 | 726 | 75 | 406 | 40 | 674 | 7.0 | 7,08 | 80
Bezpravi | nad Orlici
Brandys | cnocer | 2,80 | 3,0 3,36 | 35 | 345 | 35 | 38 | 40 | 438 | 45 | 404 | 40 [442| 45
nad Orlici
soudet 10,5 12,0 12,5 15,0 17,5 15,0 18,0

Tabulka 6.44 — Jizdni doby ve varianté Stfed 2+Mini na dotéeném Useku traté

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn

z do pr |za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za| pr|za
Chocert | Brandys | o3| 50 (241 | 25 | 242 | 25 | 379 | 40 | 435 | a5 | 281 | 30 | 311 30

nad Orlici

Brandys z.
nad Orlici | Bezpravi 4111 40

z. Usti nad
Bezpravi orict 588 | 60 |70 | 70 | 712 70 | 741 | 75 | 410 | 40 | 79 | 80 | 905 ]| 9,0
Usti nad z. Usti

Orlici | nad Orlici 188 20

z. Usti Dlouh&
nad orlici | Trebova | 216 | 20 (233 | 25 (240 | 25 | 441 | 45 | 341 | 35 | 383 | 40 | 472 | 50
soudet 10,0 12,0 12,0 15,5 18,0 15,0 17,0

Tabulka 6.45 — Jizdni doby ve varianté Stfed 2+Mini na dot¢eném Useku traté

Uvedené jizdni doby plati i pro kombinaci variant stfednil + Mini.
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e o S B Choes b ey b OPD s
6.4.4  Jizdni doby ve variant € stredni2 + st fednil
Cestovni doby dalkova doprava:
sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska TFebova Usti nad Orlici 5,5 7,0 7,0 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Chocen 6,5 7.0 7.5 9,5
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 64,0 73,5 75,0 87,5

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.46 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Stfed 1 — dalkova osobni doprava na useku

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 7.0 7.0 7.5 10,0
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceska Tiebova 5,5 6,5 6,5 8,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 65,0 73,5 75,0 88,5

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.47 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Stfed 1 — dalkova osobni doprava na useku
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce K (mimo)

Jizdni doby pro posuzovany uUsek:

sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn
z do pr |za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za| pr| za
Dlouh& z. Usti
Trebova nad Orlici 2,82 3.0
z. Usti | Ustinad |, 00| 55 | 260 | 30 | 263 30 |327| 35 | 177 | 20 | 411 | 40 | 513 55
nad Orlici Orlici
Ustinad | Brandys | 5 e, | 55 | 3092 | 40 | 304 | 40 |570| 55 | 521 | 55 | 551 | 55 | 658 | 65
Orlici nad Orlici
Brandys | chocen | 286 | 30 |3.25| 30 [ 333 | 35 | 372 | 40 | 403 | 40 |395| 40 | 440 | 45
nad Orlici
soudet 9,0 10,0 10,5 13,0 14,5 13,5 16,5
Tabulka 6.48 — Jizdni doby ve varianté Stfed 2+Stfed 1 na dotéeném Useku traté
lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn
z do pr |za | pr|za|pr|za|pr|Za|pr|za|pr|za| pr| za
Chocert | Brandys | 565 | 20 (227 | 20 | 227 | 25 | 372 | 40 | 424 | a5 | 273 | 30 | 311 30
nad Orlici
Brandys | Ustinad | 0, | 50 | 404 | 50 515 50 |592| 60 | 569 | 55 |683| 70 | 7.73 | 80
nad Orlici Orlici
Usti nad z. Usti
orlici | nad Orlici 188 20
z. Usti Dlouha
nad orlici | Trebova | 216 | 20 (233 | 25 240 | 25 | 441 | 45 | 341 | 35 | 383 | 40 | 472 | 50
soudet 9,0 9,5 10,0 16,0 15,5 14,0 16,0

Tabulka 6.49 — Jizdni doby ve varianté Stfed 2+Stfed 1 na dotéeném Useku traté

Uvedené jizdni doby plati i pro kombinaci variant stfednil + stfednil.
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce i (mimo) Af)_:: OPD %g‘.{ﬂﬁ:
6.4.5  Jizdni doby ve variant € stredni2 + st fedni2
Cestovni doby dalkova doprava:
sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska TFebova Usti nad Orlici 5,5 7,0 7,0 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Chocen 5,0 55 55 8,0
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 62,5 72,0 73,0 86,0

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.50 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Stfed 2 — dalkova osobni doprava na useku

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 5,0 55 55 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceska Tiebova 5,5 6,5 6,5 8,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 63,0 72,0 73,0 86,5

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.51 — Cestovni doby varianta Stfed 2 + Stfed 2 — dalkova osobni doprava na useku
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A OPD

Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce K (mimo)

Jizdni doby pro posuzovany Usek:

sudy smeér SC (NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn
z do pr |za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr| za
Dlouh& z. Usti
Ttebova | nad Orlici 293 | 30
z Usti | Ustinad |54t 55 | 260 | 30 | 263 30 327 | 35 | 184 20 | 411 45 | 513 | 50
nad Orlici Orlici
Usti nad z. Bran-
Orlici dys n.O. 523 | 50
z. Bran- | o ocei | 519 | 50 | 568 | 55 | 575 | 55 | 802 80 | 380 40 | 858 85 | 198 | 11
dys n.O. 4
soudet 7,5 8,5 8,5 11,5 14,0 13,0 16,0

Tabulka 6.52 — Jizdni doby ve varianté stfedni2+stfedni2 na dot¢eném Useku traté (se zast.
+ odb. Brandys n. O.)

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn
z do pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr| za
y z. Bran-
Chocen d¥s n.O. 359 | 35
z. Bran- Usti nad 10,6
dys n.O. Orlici 5,10 5,0 5,59 55 5,65 5,5 8,10 8,0 5,49 5,5 8,57 8,5 5 10,5
Usti nad z. Usti
Orlici nad Orlici 188 | 2,0
z Usti Dlouha | 5 16 | 20 233 | 25 | 241 | 25 | 441 | 45 [ 341 | 35 [376 | 40 [472| 50
nad Orlici Trebova ' ' ' ' ' ’ , ) ' ) ) ) s ,
soudet 7.0 8,0 8,0 125 145 125 155

Tabulka 6.53 — Jizdni doby ve varianté stfedni2+stfedni2 na dotéeném Useku traté (se zast. +
odb. Brandys n. O.)

sudy smér | SC(NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn
z do pr |za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr| za
Dlouha z. Usti
Trebova | nad Orlici 293 | 30
z. Usti | Ustinad | 5 45| o5 | 260 | 25 | 263 | 25 | 327 | 35 | 184 | 20 | 411 | 45 | 513 | 50
nad Orlici Orlici
Ustinad | Bran-dys | , g7 | 30 | 288 | 30 | 291 | 30 | 492 | 50 | 481 | 50 |492| 50 |622] 65
Orlici n.O.
Brr?rgdys Choced | 2,32 | 20 | 280 | 3,0 | 284 | 30 [310| 30 | 422 | 40 | 366 | 35 | 462 | 4,5
soudet 7,5 8,5 8,5 11,5 14,0 13,0 16,0

Brandys n. O.)

Tabulka 6.54 — Jizdni doby ve varianté stfedni2+stfedni2 na dotéeném Useku traté (s vyh.
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Studie quvedjtelnosy zgl. uzlu Usti n.O. v c_;etne @ OPD @, suDOP
navazujiciho useku Usti n. O. — Choce n (mimo) H M\ErAHA
lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 Os Nex Pn

z do pr | za | pr [ za | pr (za | pr (za | pr | za | pr | za | pr | za
Chocen | P51 215 | 20 | 241 | 25 [ 243 | 25 [412 | 40 | 463 | 45 | 340 | 35 | 428 | 40
Bran-dys | Ustinad | , g9 | 30 | 318 | 30 | 322 | 35 | 398 | 40 |445| 45 | 517 | 50 | 637 | 65

n.O. Orlici
Usti nad z. Usti

Orlici nad Orlici 1,88 | 2,0

z. Usti | Dlouha o161 50 | 233 | 25 | 241 | 25 | 441 | 45 | 341 | 35 | 376 | 40 | 472 | 50
nad Orlici Trebova
soucet 7.0 8,0 8,5 125 145 125 155

Tabulka 6.55 — Jizdni doby ve varianté stfedni2+stfedni2 na dot¢eném Useku traté (s vyh.
Brandys n. O.)

Uvedené jizdni doby plati i pro kombinaci variant stfednil + stfedni2.
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho seku Usti n. O. — Choce K (mimo)

6.4.6

Cestovni doby dalkova doprava:

Jizdni doby ve variant € strfedni2+maxi

sudy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Usti nad Orlici 5,5 7,0 7,0 8,0
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Choceri 5,0 5,0 5,0 7,5
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 62,5 71,5 72,5 85,5

Tabulka 6.56 — Cestovni doby varianta stfedni2 + Maxi — dalkova osobni doprava na useku
Olomouc - Pardubice

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
. do jedn. . 680 | lok.F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 45 5,0 5,0 8,5
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceskéa Tiebova 5.5 6.5 6,5 8,5
pobyt 2.0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 20,5 21,5
pobyt 2.0 2,0 2,0
Zabfeh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 62,5 71,5 73,0 87,0

Tabulka 6.57 — Cestovni doby varianta stfedni2 + Maxi — dalkova osobni doprava na useku
Olomouc - Pardubice
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O.v  éetné ﬁ) OPD & =uDOoP
navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo) ] MAPrRAHA
Jizdni doby pro posuzovany Usek:
sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn
z do pr | za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr|za
Dlouha z. Usti
Trebova | nad Orlici 2931 30
z Usti | Ustinad | 5421 55 | 260 | 30 | 263 | 30 |327| 35 | 185 | 20 | 418 | 45 | 523 55
nad Orlici Orlici
Ustinad | Brandys
orlict nad Orlici | 320 | 35 | 320 | 35 | 326 | 35 | 523 | 55 |563| 55 |549 | 55 |692 | 7.0
Brandys .
nad Orlii | Chocefi | 1,53 | 1,5 | 153 | 15 | 153 | 15 | 216 [ 20 | 297 | 30 | 262 | 30 |327 | 35
soucet 75 8,0 8,0 11,0 13,5 13,0 16,0

Tabulka 6.58 — Jizdni doby pro variantu stfedni2+maxi na dotéeném useku traté

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn
Z do pr | za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr| za
Chocert | Brandys | o6 | 10 (120 | 15 | 120 | 1.5 | 361 | 35 | 301 | 30 | 224 | 25 | 279 | 30
nad Orlici
Brandys Usti nad
nad Orlici orlici 354 | 35 | 354 | 35 | 354 | 35 |472| 50 |58 | 60 [640]| 65 |805]| 80
Usti nad z. Usti
orlici | nad Orlici 1891 20
z. Usti | Dlouha | 56| 56 | 233 | 25 | 241 | 25 | 454 | a5 | 342 | 35 | 376 | 40 | 472 | 50
nad Orlici Trebova
soucet 6,5 75 7.5 13,0 14,5 13,0 16,0
Tabulka 6.59 — Jizdni doby pro variantu stfedni2+maxi na dotéeném useku traté
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6.4.7

Cestovni doby dalkova doprava:

Jizdni doby ve variant & Maxi+maxi

sudy sm ér SC (NT) EC EC R
7 do jedn. F. _680 lok. F. 380 | lok. f. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Olomouc Zabreh na Mor. 19,5 20,5 21,0 23,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Zabreh na Mor. Ceska Trebova 17,5 20,0 20,5 21,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Usti nad Orlici® 5,5 6,5 7,0 7,5
pobyt 2,0
Usti nad Orlici Choceri 5,0 5,0 5,0 8,5
pobyt 2,0
Chocen Pardubice 15,0 15,0 15,0 18,0
cestovni doba Olomouc - Pardubice 62,5 71,0 72,5 86,0

Olomouc - Pardubice

Tabulka 6.60 — Cestovni doby varianta Maxi + Maxi — dalkova osobni doprava na Useku

lichy sm ér SC (NT) EC EC R
7 do jedn. f. _680 lok. F. 380 | lok.F. 380 | lok.F.150
(Pendolino) + 350t + 550t + 550t
Pardubice Chocen 15,5 15,5 16,0 18,0
pobyt 2,0
Chocen Usti nad Orl. 45 5,0 5,0 9,0
pobyt 2,0
Usti nad Orl. Ceska Tiebova 5,5 6,0 6,0 8,0
pobyt 2,0 2,0 2,0
Ceska Trebova Zabreh na Mor. 17,5 20,5 21,0 21,5
pobyt 2,0 2,0 2,0
Z&breh na Mor. Olomouc 19,5 20,0 20,5 22,5
cestovni doba Pardubice - Olomouc 62,5 71,0 72,5 87,0

Tabulka 6.61 — Cestovni doby varianta Maxi + Maxi — dalkova osobni doprava na Useku

Olomouc - Pardubice

® u rychliki se ve varianté Maxi + Maxi jedna o jizdni dobu z/do zastavky Usti nad Orlici mésto,
rovnéz pobyt je umistén do této zastavky
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Jizdni doby pro posuzovany Usek:
sudy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn
Z do pr | za | pr |za | pr|za|pr|za|pr|za| pr|za]| pr | za
Dlouha z. Usti
Trebova | nad Orlici 3,01 | 50
z Usti | Ustinad | 5401 55 | 246 | 25 | 249 | 25 |471| 50 | 150 | 1.5 | 418 | 45 [ 523 | 55
nad Orlici Orlici
Ustinad | z. Kerhar-
Orlici tice 0,62 | 0,5
z.Kerhar- | Brandys | 554 | 35 | 320 | 35 | 320 | 35 | 380 | 40 | 524 | 55 | 549 | 55 | 692 | 7,0
tice nad Orlici ' ' ' ' ' ' , , , ) ) ) , )
Brandys | chocen | 1,53 | 15 | 153 | 15 | 153 | 1.5 | 216 | 25 | 297 | 30 | 262 | 30 | 327 | 35
nad Orlici
soudet 75 7.5 75 11,5 15,5 13,0 16,0

Tabulka 6.62 — Jizdni doby pro variantu Maxi+maxi na dot¢eném uUseku traté

lichy smér SC (NT) | EC 350 | EC 550 R Os Nex Pn
Z do pr | za | pr|za|pr|za|pr|za|pr|za|pr|za]| pr| za
Chocen | Brandys | 4501 10 [120| 15 | 120 | 1,5 | 361 | 40 | 301 | 30 | 224 | 25 | 279 | 30
nad Orlici
Brandys | z. Kerhar-
nad Orlici tice 540 55
z. Kerhar- | Ustinad | 55, | 35 | 354 | 35 354 35 |421| 45 | 122] 1.5 | 630 | 65 | 799 | 80
tice Orlici
Usti nad z. Usti
Orlici nad Orlici L1 10
z. Usti | Dlouhla |, 0 | 56 | 595 | 20 | 215 | 20 | 503 | 50 | 346 | 35 | 386 | 40 | 470 | 50
nad Orlici Trebova
soucet 6,5 7,0 7,0 13,5 14,5 13,0 16,0
Tabulka 6.63 — Jizdni doby pro variantu Maxi+maxi ha dotéeném Useku traté
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varianta stanice / trat SC EC R Os Nex | Pn
350t | 550t

bez projektu (sou€asny stav) 13,5 | 14,0 | 155 |18,5 16,5 | 18,0
Mini 2 / Mini 11,0 | 12,5 | 15,0 | 17,5 | 155 | 18,0
dspora 2,5 1,5 0,5 1,0 1,0 X
Stfed 2 / Mini 10,5 | 12,0 | 15,0 | 17,5 | 15,0 | 18,0
aspora 3,0 2,0 0,5 1,0 15 X
Stred 2/ Stfed 1 9.0 |100 |13.0 |145 |135 | 165
dspora 45 4,0 2,5 4,0 3,0 1,5
Stied 2 / Stfed 2 7,5 8,5 11,5 | 14,0 | 13,0 | 16,0
aspora 6,0 55 4,0 4,5 3,5 2,0
Stred 2 / Maxi 7,5 8,0 11,0 | 13,5 | 13,0 | 16,0
aspora 6,0 6,0 4,5 5,0 3,5 2,0
maxi / Maxi 7,5 75 11,5 | 155 | 13,0 | 16,0
aspory 6,0 6,5 4.0 3,0 3,5 2,0

Tabulka 6.64 — Prehled uspor jizdnich dob [min] — smér jizdy Dlouha Trebovéa - Choceri

varianta stanice / trat SC EC R Os Nex | Pn
350t | 550t
bez projektu (soucasny stav) 13,5 | 13,5 (17,0 | 19,0 | 17,0 | 18,0
Mini 2 / Mini 10,5 | 12,5 | 16,0 | 18,0 | 155 | 17,0
dspora 3,0 1,0 1,0 1,0 1,5 1,0
Stred 2 / Mini 10,0 | 12,0 | 15,5 |18,0 |15,0 |17,0
aspora 3,5 15 15 1,0 2,0 1,0
Stfed 2 / Stfed 1 9,0 9,5 16,0 | 15,5 | 14,0 | 16,0
aspora 4,5 4,0 1,0 3,5 3,0 2,0
Stfed 2 / Stfed 2 7,0 8,0 12,5 | 14,5 | 12,5 | 155
dspora 6,5 5,5 45 45 45 2,5
Stred 2 / Maxi 6,5 7,5 13,0 | 14,5 | 13,0 | 16,0
aspora 7,0 6,0 4,0 4,5 4,0 2,0
maxi / Maxi 6,5 7,0 13,5 | 14,5 | 13,0 | 16,0
aspory 7,0 6,5 3,5 4,5 4,0 2,0

Tabulka 6.65 — Prehled uspor jizdnich dob [Min] — smér jizdy Choceri - Dlouha Trebova
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6.4.8 Pouzité typové soupravy pro vypo €et jizdnich dob

SC - jednotka F. 680 Pendolino, rychlostni profil pro NT, Vnax = 160 km/hod, brzdné zpomaleni
0,55 m.sec?, zastavuje Olomouc a Pardubice;

EC, IC, Ex — lokomotiva f. 380, hmotnost soupravy 350t a alternativné 550 t, délka soupravy
300 m, Vnax = 160 km/hod, brzdné zpomaleni 0,55 m.sec’?, zastavuje Olomouc, Zabfeh na
Mor., Ceska Trebova a Pardubice;

R — lokomotiva F. 150, hmotnost soupravy 550t, délka soupravy 300 m, Vya = 140 km/hod,
brzdné zpomaleni 0,55 m.sec?, zastavuje Olomouc, Zabfeh na Mor., Ceska Trebova, Usti nad
Orl., Chocen a Pardubice;

Os — lokomotiva . 163, hmotnost soupravy 300 t, délka soupravy 170 m, Vnax = 120 km/hod,
brzdné zpomaleni 0,55 m.sec?, zastavuje ve vSech stanicich a zastavkach, ve stanicich
Olomouc, Ceska Trebova, Zamrsk, Uhersko a Pardubice se predpoklada viezd odbockou:

Nex, Rn, Vn — lokomotiva f. 163, hmotnost 1400 t, délka vlaku 600 m, jizdni odpor S, Viax =
100 km/hod, brzdné zpomaleni 0,3 m.sec:

Pn — lokomotiva . 163, hmotnost 2000 t v sudém sméru, 1750t v lichém sméru’, délka vlaku
600 m, jizdni odpor S, Vinax = 80 km/hod, brzdné zpomaleni 0,3 m.sec™.

6.5 Zmeény v personalni pot febé

Zmény v personalni potfeba jsou prakticky nezavislé na zvolené projektové varianté. To
znamend, Ze nezdéleZi na tom, zustane-li Zelezni¢ni stanice Brandys nad Orlici zachovana ¢i
nikoliv.

dopravna pracovni zafazeni stav nyni stav vyhled zména
Usti nad Orlici vypravéi 10,98 10,98 -
signalista 10,90 0 -10,90
operator Zel. dopravy 3,65 0 -3,65
Brandys nad Orlici vypravci 8,23 0 -8,23
Uspora pracovniki 22,78
Tabulka 6.66 — Zména v persondlni potrfebé

Pokud Brandys nad Orlici zistane zelezniéni stanici, pfedpoklada se dalkové ovladani z Usti
nad Orlici. DalSi Usporu pracovniku, jmenovité vypravcich, lze predpokladat po zapojeni
ovladani Zelezniéni stanice Usti nad Orlici (a pfipadné Brandysa nad Orlici) do DOZ. Tato akce
muZe byt realizovana soucasné s dokoncenim prestavby nebo pozdéji, nikoliv vSak dfive.
Persondlni Uspory takto vzniklé vSak nejsou pfimym nasledkem akce, ktera je pfedmétem této
dokumentace. V pfipadé varianty bez projektu je nutné pocitat s ponechanim vypravcich
v Zelezniéni stanici Brandys nad Orlici.

’ podle normativi hmotnosti pro danou fadu lokomotivy, které jsou uvedeny v sesitovém jizdnim
fadu
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6.6 Zmény normativ i hmotnosti nakladnich viak

U varianta Minimalni plati souCasny stav, ke zméné& nedochazi. Je vSak potfeba proveéfit
varianty Stfedni 1, Stfedni 2 a Maximalni.

6.6.1 Stredni 1 a Stredni 2

Ve varianté Stfedni 2 trat z Chocné do Usti nad Orlici bez vyjimky stoupa. Nejvy3si hodnota
stoupani je 4,21, ktera se nachazi mezi Brandysem nad Orlici a Ustnim nad Orlici a je tedy i
urcujici pro variantu Stfedni 1. Tuto hodnotu je nutné jesté navysit o odpor z jizdy tunelem.

Sudy smér: Nedochazi ke snizeni technickych normativi hmotnosti.

Lichy smér: V soucasnosti je v Gseku Choceri — Usti nad Orlici tfida sklonu I, v novém stavu by
zde byl tfida sklonu IV. To znamena napfiklad u lokomotivy fady 163 a druhu zatéZe S snizeni
normativu hmotnosti z 2000t na 1750t. U lokomotivy fady 130 a druhu zatezZe S snizeni z 1950t
na 1800t. Kone&né uréeni bude zéleZet na posouzeni vozebnimi odborniky SZDC. Z pohledu
provozu vSak naprosta veétSiny viakl nami posuzovanym Usekem tranzituje a tfidy sklonu

N e

v sousednich Usecich jsou vySSi a prakticky disledek (napf. potfeba postrkl) je naprosto

sy s

6.6.2 Maximalni

Nova trat pfekonava vyskovy rozdil mezi obéma krajnimi stanicemi na kratSi vzdalenosti, coz
pfinasi nardst hodnoty stoupéni. To se promita do technickych normativi hmotnosti v trakéné
nepfiznivém sméru z Chocné do Usti nad Orl.

Sudy smér: V soucasnosti je zde tfida sklonu I. V novém stavu trat’ klesé s vyjimkou cca 1140 m
dlouhého Gseku mezi ZST Usti nad Orlici a tunelem Oucmanice, na kterém je stoupani 3 %o.
TFida sklonu proto bude II-1ll. Podle zatéZovych tabulek uvedenych v D 2/1 tomu odpovida pro
zatéZ S maximalni hmotnost 2600 t pro lokomotivu fady 130 a 2500 t pro lokomotivu fady 163.
Tabulka 4 SJR stanovi pro obé Fady lokomotiv normativ hmotnosti 2000t (plati pro Usek Ceskéa
Trebova — Cesky Brod). V sudém sméru nedochazi ke sniZeni technickych normativil
hmotnosti.
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Lichy smér: V soucasnosti je zde tfida sklonu lll, tedy menSi neZ v sousednich Usecich, viz
tabulka:

Srovnani sousednich Usekl v lichém sméru

usek fada lok. tech. normativ pozndamka
hmotnosti
Zamrsk — Chocen 130 S 1950 pfi prijezdu celym Usekem
tf. sklonu IV-V S 1600 pfi rozjezdu kdekoliv v Useku vj.
nav. Zamrsk - Chocen
163 S 2000 pfi prdjezdu celym usekem
S 1700 pfi rozjezdu kdekoliv v Useku vj.
nav. Zamrsk - Chocen
Chocef — Usti nad Orl. 130 S 1950
tf. sklonu 1l 163 S 2000
Usti nad Orl. — Ceska Trebova 130 S 1900 pfi préjezdu celym Gsekem
tf. sklonu V S 1600 pfi rozjezdu kdekoliv v Useku
vj.nav. Usti n/O. — C. Tfebova
163 S 1900 pfi prdjezdu celym tsekem
S 1600 pfi rozjezdu kdekoliv v Useku

vj.nav. Usti n/O. — C. Tfebova

V novém stavu bude Gsek Chocen — Usti nad Orl. kvili stoupani 4,98 %. a pfidaného odporu
z tunelu 2 %o zafazen do tfidy sklonu IV-V. Pro prujezd vlaku Ize ponechat v platnosti sou¢asny
normativhmotnosti, rychlost vlaku neklesa po hodinovou rychlost, ktera ¢ini 49 km/hod u
lokomotivy fady 130 a 66 km/hod u lokomotivy fady 163. To dokladaji grafy rychlosti (SW
SPVladyka), které jsou zafazeny v pfilohach €. 3 a 4. Bude v3ak nutné zhorSené tratové
poméry zohlednit pfi rozjezdu vlaku, podobné jako v sousednich Usecich. Pfedbé&zny navrh
projektanta je, aby hmotnost soupravy pfi jizdnim odporu S Cinila pfi rozjezdu kdekoliv v Useku
odjezdové navéstidlo Chocenl — Usti nad Orlici 1650 t pro lokomotivu fady 130 a 1700t pro
lokomotivu fady 163. Grafy rychlosti pro oba pfipady, tj. s rozjezdem v Chocni, jsou zafazeny
v priloze &. 4. Dochéazi tedy ke zhorSeni sou€asného stavu, ale ne zasadnimu. V podstaté
nastanou velmi podobné podminky v celém Useku Zamrsk — Ceska Trebova. Projektant pouZil
pro pfiklad lokomotivy béZznych Fad 130 a 163 a typ zatéZe S, podobné zaveéry vsak Ize ucinit i
pro ostatni fady lokomotiv a typy jizdnich odpord T a U. Pfesné stanoveni technickych
normativii hmotnosti bude podle skute¢ného stavu novostavby v kompetenci vozebnich
odbornikti SZDC. V soudasnosti jsou prakticky viechny vlaky s normativem hmotnosti vy33im
neZ 1900 t pravidelné opatfeny postrkem ze Zamrsku do Ceské Tiebové.
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7 Zivotni prost Fedi

zvlasté chranéna uzemi v€etné NATURA 2000. Jako doplnék je uveden vliv na pfirodni park a
hlukovou problematiku.

7.1  NATURA 2000

Natura 2000 je soustava lokalit chranicich nejvice ohroZené druhy rostlin, Zivo€ichl a pfirodni

vvvvvv

* Smérnice Rady 79/409/EHS z 2. dubna 1979 o ochrané volné Zzijicich ptaka (zkr.
smérnice o ptacich).

* Smérnice Rady 92/43/EHS z 21. kvétna 1992 o ochrané pfirodnich stanovist, volné

ae s

Zijicich zivoc€ichl a plané rostoucich rostlin (zkr. smérnice o stanovistich).
V zajmové oblasti se nalézaji evropsky vyznamné lokality EVL HemZe — Mytkov a EVL Brandys.
7.1.1 EVL HemZe — Mytkov

NejvyznamnéjSimi biotopy jsou sutové lesy s Cetnymi vychozy opukovych skal (misty i s
teplomilnou vegetaci) v okoli byvalého mlyna Mytkov. Jde o kvalitni porosty s vyskytem klokoce
zpefeného (Staphylea pinnata) a bohatym bylinnym podrostem: lilie zlatohlava (Lilium
martagon), lecha jarni (Lathyrus vernus), violka divotvarnd (Viola mirabilis), ostfice chlupata
(Carex pilosa), jaternik podléSka (Hepatica nobilis). Skalni vychozy doprovazi Stérbinova
vegetace, vzacné na nezastinénych skalach subxerotermni vapnomilna vegetace. Ve srovnani
s Pelinami jsou skalky fragmentarnéjsi. Lesni porosty v severni a vychodni ¢asti tzemi jsou
vice ovlivnény intenzivnim lesnickym hospodarenim (pfeména na kultury jehli¢nand, holosece)
a jsou druhové ochuzené. Makrofytni vegetaci ve slepém ramené pod Mytkovem tvofi bézné
druhy: rdzkatec ostnity (Ceratophyllum demersum), vodni mor kanadsky (Elodea canadensis),
stolistek preslenity (Myriophyllum verticillatum), okfehek men3i (Lemna minor) a okfehek
sivy (Gyrodon lividus). Ze vzécngjSich druht meékkysa zde Zije zemoun skalni (Aegopis
verticillus), skalnice lepa (Helicigona faustina) aj., z obojzZivelnikd mlok skrvnity (Salamandra
salamandra), z ptakd krutihlav obecny (Jynx torquilla). Pfirozené porosty sutovych lesu na
prudkych svazich maji ochranny charakter a jsou ponechany pfirozenému vyvoiji. PFistupnéjsi
partie jsou ovlivnény vysadbami nepuvodnich dfevin (smrkové a borové monokultury v severni
a vychodni ¢asti). Severni okraje Uzemi v kontaktu s ornou padou jsou ohroZeny splachy z poli
(eutrofizace). Vzacna subxerotermni vegetace je ohroZena zastinénim skalniho substratu
(nutné uvolnéni skalnich vézi).

Nejmensi vliv na evropsky vyznamnou lokalitu (EVL) HemZe — Mytkov (téméF nulovy)
predstavuje ,Minimalni“ varianta, ktera jde po hranicich této EVL. Varianta ,maximalni“ zasahuje
do EVL pouze tunelovou &asti, Ize prfedpokladat Ze izemni naroky stavby na tuto EVL budou
také minimalni. Je tfeba ale pfiznat, Ze ¢ast Choceriského portélu byla vyfnata z Uzemi EVL
vramci jeji pfipravy, varianta ,maximalni“ byla vroce 2009 — 2010 brana v potaz jako
pravdépodobna varianta vedeni trati a vymezeni EVL se tomuto faktu pravdépodobné
pFizpusobilo. Vyznamné&jsi vliv na EVL ma varianta ,stfedni“, ktera si narokuje cca. 2 000 m? u
Choceriského portalu této varianty. Pfedmétem ochrany jsou v3ak spiSe spolecenstva ve svahu
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nad nivou, kde varianta ,stfedni“ jiZ pokracuje v tunelu. Realizace varianty ,stfedni ,kterd jako
jedina ma formalné vliv na EVL, dle sou€asnych legislativhich pozadavki bude vyzadovat
hodnoceni na NATURU 2000 v ramci EIA.

Obréazek 7.1 — Prachod variant skrz EVL HemZe — Mytkov

7.1.2 EVL Brandys

Vzhledem k vysoké diverzité stanovist je tato lokalita biotopové i druhové velmi pestra, na
v této jednotce nejCastéji vystupuje opukovy skelet. NejCastéjSi dfevinou v nich je jasan
(Fraxinus excelsior), ktery ¢asto zmlazuje, dale javor klen (Acer pseudoplatanus) a j. mlé¢ (Acer
platanoides). V podrostu hojny vyskyt udatny lesni (Aruncus vulgaris) a mésic¢nice vytrvalé
(Lunaria rediviva).

Tyto velmi zachovalé porosty maji ¢asto pfirozenou dievinnou skladbu, pfimés jedle bélokoré
(Abies alba), a bohaté vyvinuté bylinné patro, hojny vyskyt lilie zlatohlavé (Lilium martagon),
dale kycelnice devitilisté (Dentaria enneaphyllos), k. cibulkonosné (D. bulbifera), lykovce
jedovatého (Daphne mezereum), kostfavy lesni (Festuca altissima) a dalSich druhd bucin a
dubohabfin. Casté jsou vychozy opuk se Stérbinovou vegetaci vapnitych skal a drolin, na
otevfenych a vyslunnych jiznich vézich se vyskytuji xerofyty mnoha druht: slezinik cerveny
(Asplenium trichomanes), puchyfnik kfehky (Cystopteris fragilis), vzacné slezinik zeleny
(Asplenium viride), bohata vegetace vapnomilnych mechu vijozub zkrouceny (Tortella tortuosa),
rourkovec poduskovity (Tortula ruralis) aj. Biotop lesnich pramenist je zastoupen pouze
ojedinéle, patfi vSak k dobfe zachovalym s vyskytem mnoha druhu, napf. krabilice chlupata
(Chaerophyllum hirsutum), lilek potméchut (Solanum dulcamara), mokryS stfidavolisty
(Chrysosplenium alternifolium), c¢arovnik alpsky (Circaea alpina), netykavka nedutkliva
(Impatiens noli-tangere) aj. Maloplosné se zde vyskytuje dubohabfina s pfimési jasanu
(Fraxinus excelsior) a klenu (Acer pseudoplatanus). Misty jsou lesni porosty naruSeny
smrkovymi monokulturami.
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EVL Brandys jde viceméné v délce 6 km v soubé&hu s variantami ,Minimalni* a ,Stfedni“. Pouze
v lokalité vychodné od Brandysa dochéazi ke kfizeni této EVL v délce 650 metrd. Varianta
~Minimalni“ v tomto misté zUstava plné ve své stopé, vliv na EVL je proto minimalni. Varianta
~Stfedni“ v bodé kfizeni s EVL Brandys prechazi do nové prelozky. Charakter ekosystému
v misté priniku varianty ,Stfedni* a EVL Brandys se blizi hospodéaiské louce. Varianta

~-maximalni“ kfizi EVL Brandys v délce 80 metrd tunelem, portal je od EVL dostatec¢né vzdalen
(300 m).

Obrazek 7.2 — Pruchod variant skrz EVL Brandys

7.2  Zvlast é chran éna tzemi mimo NATURA 2000

Zvlasté chranéna uzemi pfirody jsou definovana zakonem ¢&. 114/1992 Sbh., o ochrané pfirody a
krajiny, v platném znéni. V zajmovém Uzemi se nachazi Pfirodni rezervace (833 zakona ¢.
114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny, v platném znéni) ,Hemze Mytkov".

Pfirodni rezervace Hemze-Mytkov se naléz& v udoli feky Ticha Orlice, v ¢asti mezi Chocni a
Brandysem nad Orlici. Byla vyhlaSena v roce 1996. Jedna se hlavné o opukové strané a pilire
nad pravym okrajem nivy Tiché Orlice. Svym charakterem pfipomina blizkou rezervaci Peliny,
jen skalni pilife dosahuji mensich rozmér. Dominantnim spole€enstvem jsou sutové lesy as.
Aceri-Carpinetum, které jsou vyvinuty na strmych stranich pod a mezi skalami. Na rovinatéjSich
mistech rostou hercynské dubohabfiny as. Melampyro nemorosi-Carpinetum, do kterych
zasahuji nékteré prvky karpatskych dubohabfin. Na mistech s chladné&jSim mikroklimatem jsou
pomeérné maloploSné vyvinuty kvétnaté buciny sv. Fagion. Na hranici rezervace jsou odstavené
meandry Tiché Orlice, které vznikly pfi budovani Zeleznice v 19. stoleti. V jejich okoli jsou také
pomeérné rozséhlé luhy podsv. Alnenion glutinoso-incanae. Napadny je kvétnaty jarni aspekt
mistnich lest. Hojna je prvosenka vySSi (Primula elatior), violka lesni (Viola reichenbachiana),
sasanka hajni (Anemone nemorosa), jaternik podléSka (Hepatica nobilis), vyskytuje se zde i
violka divotvarna (Viola mirabilis). V luzich roste fefiSnice hofka (Cardamine amara) a mokrys
stfidavolisty (Chrysosplenium alternifolium), je zde také velka populace preslicky nejvétsi
(Equisetum telmateia). Na osypech skal je hojna violka chlumni (Viola collina). V lété vykvéta
lilie zlatohlava (Lilium martagon).

7

Nulovy vliv na pfirodni rezervaci (PR) Hemze Mytkov ma pouze ,Minimalni* varianta. Ostatni
varianty do PR zasahuji, ¢4ste¢né portalovou oblasti a ¢astecné pokracujicim tunelem. Vliv
,maximalni* varianty byl v ramci zemniho Fizeni stavby ,Usti — Chocefi, nova trat* projednavan
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se statni spravou. Vlada Ceské republiky schvélila svym usnesenim ze dne 24.5.2010 &. 400
vyjimku ze zakladnich ochrannych podminek pro tuto variantu feSenou v DUR. Vliv ,stfedni”
varianty dosud se statni spravou projednavan nebyl, z hlediska vlivu na vlastni rezervaci je
podobny jako u varianty ,maximalni“ — nova prelozka a portal je umistén v méné cennych
oblastech pfirodni rezervace.

Obrazek 7.3 — Prichod variant skrz PR Hemze Mytkov

7.3  PrFirodni park

VSechny varianty se v Useku Chocefl — Usti nad Orlici (mimo vlastni Zst. Usti nad Orlici)
nachazi v udoli Tiché Orlice v pfirodné cenném Uzemi, na kterém je vyhlasen "Pfirodni park
Orlice". Pfirodni park (Ticha) Orlice byl vyhlaSen v roce 1996 podle zak.C. 114/1992 Sbh., o
ochrané pfirody a krajiny, k ochrané krajinarsky pozoruhodné fiéni nivy a jeji cenné pfirody.
Rozlohou 11 462 ha patfi k nejrozsahlejSim Uzemim této kategorie u nas — sleduje tok Divoké
Orlice od hranice Chranéné krajinné oblasti Orlické hory v Klasterci nad Orlici, tok Tiché Orlice
od Mladkova po soutok obou Orlic a spojenou Orlici az do Hradce Kralové v celkové délce asi
200 km. PFirodni park lezi v rozpéti od 227 m n.m. pfi Usti Orlic do Labe aZ po cca 500 m n.m. v
udoli Orlickych hor. Na hornich tocich jsou Fiéni nivy obou zdrojnic pomérné Gzké, nékde jen
nékolik desitek metrd, na dolnim toku, kde se krajinny raz parku méni od podhorského k
nizinnému, se niva vyrazné rozSifuje. Hodnota pfirodniho parku je dana skute¢nosti, Ze Orlice
nebyla v minulosti vystavena tak drastickym zasahim (regulacim, pozemkovym Gpravam v okoli
apod.) jako mnohé jiné naSe feky. V Siroké nivé na dolnim toku se zachovaly Fiéni meandry,
slepa ramena a odstavené tiné s hojnou vegetaci a zvifenou, provazené bfehovymi porosty a
rozptylenou stromovou i kefovou zeleni. Sou€asna polokulturni krajina s loukami i porosty tzv.
mékkych luhl s bazinami, olSi, vrbou a dalSimi dfevinami je vysledkem pfirozeného vyvoje a
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zatravnény a dlouhodobé byly vyuzZivany pfevazné k pastvé a picninafstvi, coz pfi rozlivech
snizovalo hrozbu pudni eroze. Az tlak zemédélské velkovyroby v 70.-80. letech 20. stoleti ved! k
rozSifovani orné pudy a k likvidaci kvétnatych luk, rozptylené dfevinné zelené, tani a mokfada.
Disledkem byla také mohutnd eroze pudy pfi povodnich, které jsou po uUbytku lest v
pramennych oblastech Orlickych hor ¢astéjSi a intenzivnéjSi. V poslednich letech vS8ak dochazi
k postupné obnové pfirozeného razu Fiéni nivy (k jeji tzv. revitalizaci) a ke zlepSeni protierozni
ochrany obnovou trvalych travnich porosta.

Z hlediska vlivu na pfirodni park jsou varianty rovnocenné.

7.4  Hluk

-Maximalni“ varianta se z hlukového hlediska jevi jako jako nejvhodnéjsi, protoze prakticky
zcela eliminuje hlukové zatizené okolni zastavby. U varianty ,Minimalni* vedené po stavajici
trati je tfeba provéfit moznost pfiznani "staré hlukové zatéze", coz umozfuje Nafizeni vlady €.
272/2011 Sb. za pfedpokladu, Ze nedojde k navySeni hlukové zatéze, kterd v daném Gzemi
byla v roce 2000. Pokud by tomu tak bylo, zlstane hlukova zatéz Gzemi na stavajici arovni,
nerealizace protihlukovych stén by vSak pfinesla vyrazné Uspory finanénich prostfedk.
Varianta ,stfedni® s nékolika kratSimi pfrelozkami - vétSinou mimo obydlené Gzemi by
negenerovala potfebu vystavby protihlukovych stén vabec, nebo pouze v omezeném rozsahu.

7.5 Vztah k procedu fe EIA

Nové trasy mezi Ustim nad Orlici a Chocni byly posouzeny procesem EIA. Posouzeny byly 3
varianty:

» Varianta 2a (Cervena) — nova trat na rychlost 160 km/h, odpovida viceméné varianté
Stfed 2 (s upravami). Varianta 2a v Gseku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici i nadale
prochéazela udolim Tiché Orlice, rozsahlé pielozky, dva tunely. Dle UTS z roku 2007.

» Varianta 4a (oranzova) — nova trat na rychlost 160 km/h (vyhledové az 200 km/h), ve
Studii proveditelnosti nehodnocena, v Useku Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici je
vedena pfevazné tunelem. Dle UTS z roku 2007.

e Varianta 1b (zelend) — nova trat na rychlost 160 km/h (vyhledové az 200 km/h),
odpovida varianté Maximalni. Nova varianta 1b jde v celém Useku Usti nad Orlici —
Chocen mimo stavajici trat pfevazné dvéma tunely a po mostech. Dle PD z roku 2009.

Ve variantach 2a a 4a zasahoval chocensky portal tunelu mezi Brandysem nad Orlici a Chocni
na okraj jadrové oblasti PR Hemze — Mytkov. Trasy byly upraveny, portaly tuneldl navrzeny do
okrajové oblasti PR Hemze — Mytkov. Uprava trasy pfinesla zhorseni smérovych parametrd.
Prichod Brandysem nad Orlici byl v obou variantach rozdilny. Varianta 2a pfichazela ve
stavajici stopé. Zastavka Brandys nad Orlici pobliz stavajici vypravni budovy. Varianta 4a
pfichazela do Brandysa nad Orlici v nové stopé, zasahovala do udoli J. A. Komenského,
niveleta byla zvySena kvuali pfekonéni stoleté vody v Tiché Orlici. Zastavka lezela ve vétsi
vzdalenosti od stavajici vypravni budovy. V obou variantach bylo okoli Zelezni¢ni traté chranéno
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protihlukovymi sténami.

Proti navrhu v obou variantach byl odpor obyvatel Brandysa nad Orlici. Vznikl poZadavek
zastupiteld Brandysa nad Orlici na vypracovani dalSi varianty mimo centrum Brandysa nad
Orlici.

Nova varianta 1b Sla v celém Gseku Usti nad Orlici — Chocefi mimo stavajici trat pfevazné
dvéma tunely a po mostech. Brandys nad Orlici prochazela po jihovychodnim okraji po
Zelezniéni estakadé pres udoli Tiché Orlice. Zastavka Bezpravi byla ruSena bez nahrady. Nova
zastavka Brandys nad Orlici byla umisténa na mosté ve vzdalenosti cca 1300 m od stavajici
vypravni budovy.

Uvedené zmény byly zapracovany do Uzemné technické studie ,Usti nad Orlici — Chocef, nova
trat” ve verzi AKTUALIZACE 10/2007, SUDOP PRAHA a.s., 10/2007.

Nasledné tedy byla na vSechny tfi varianty zpracovana dokumentace hodnoceni vlivu stavby na
Zivotni prostiedi (EIA).

Ve Stanovisku k posouzeni vlivi provedeni zaméru na zivotni prostfedi podle § 10 zakona ¢.
100/2001 Sh. ve znéni pozdéjSich predpisu (Ministerstvo Zivotniho prostfedi) ze dne 13.2.2009
je doporucena varianta 1b jako nejméné konfliktni s tim, Ze by mohla byt realizovana pfi splnéni
podminek, uvedenych v tomto stanovisku. Ostatni varianty oviem nebyly timto stanoviskem
jednoznaéné zamitnuty.

USTI NAD ORLIC| - CHOCEN; NOVA TRAT

gsTUsth
NAD oRUCH

Obrazek 7.4 — Varianty traté Usti n.O. — Choceri v procesu EIA
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Pro stavbu ,PFestavba Zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici* probé&hlo po zpracovani pFipravné
dokumentace zjiStovaci fizeni podle § 7 zdkona €. 100/2001 Sb, o posuzovani vlivl na Zivotni
prostfedi a 0 zméné nékterych souvisejicich zakont, ve znéni zakona €. 93/2004 Sh. Krajsky
Ufad Pardubického kraje vydal 24.10.2005 Zaveér zjistovaciho fizeni (&.j. OZPZ/16877/05/FE),
ve kterém doSel k zavéru, Ze stavba nebude dale posuzovana podle citovaného zakona.

Pro stavbu ,Pfemosténi Tiché Orlice s komunikaénim napojenim ZST Usti nad Orlici hlavni
nadrazi“ probéhlo po zpracovani pfipravné dokumentace zjistovaci fizeni podle § 7 zakona &.
100/2001 Sb, o posuzovani vlivi na Zivotni prostfedi a o zméné nékterych souvisejicich
zakona, ve znéni pozdéjSich predpisu. Krajsky ufad Pardubického kraje vydal 19.3.2007 Zavér
Zjistovaciho Fizeni (&.j. 3410-92007/0ZPZIFE), ve kterém do3el k zavéru, Ze stavba nebude

dale posuzovana podle citovaného zakona.
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8 PFepravni prognoza
Tato kapitola se zabyva analyzou pFepravniho trhu a prognézou jeho budouciho vyvoje v

segmentu osobni a nakladni dopravy. Je sledovana prepravni poptavka spolu s dopravni
nabidkou. Vysledky analyzy slouzi zejména jako podklad pro ekonomické hodnoceni.

8.1 Ovlivn éna oblast

Sledovany Gsek Usti n. Orlici — Chocefi se nachazi v Pardubickém kraji na patefni zelezni¢ni
trati 8. 010 Kolin — Pardubice — Ceska Trebova. Ta propojuje nejdlezitéjsi hospodarska centra
CR (Praha — Brno/Ostrava) a je tak souéasti 1. a 3. tranzitniho Zelezniéniho koridoru (TZK).

IV. panevropsky

prediouZeny
\panévropsky,

koridar

“Warianské

* Lazné

V. panevropsky

koridor

v o Zilina
\ ¥ .- " V. panevropsky
0 ke { s N o '/’ koridor
Domﬁ!!s'ce"' —-L..,‘ At 4 (Vesail OuukoLi.cc
T 2 } . had Lugnici - - =y ~{
- Cedkg \ E §5 7 e
'-\'. Buddjovice . % =
= ¢ J ( .
2 . y 4
L \ " .
" " Ceské Veleni g y
~. P eské Velenice tislava
— 1. koridor .. . V. panevropsky
2. koridor z koridor
—— 3. koridor prodiouzeny
: X. panevropsky
— 4. koridor Kortar

Obrazek 8.1 — Poloha Useku Choceri — Usti nad Orlici na siti TZK

8.2
8.2.1

Socioekonomické a demografické charakteristiky
Charakteristika dot éeného kraje

Usek Usti n. Orlici — Chocefl se nachazi vcelé své délce v Pardubickém kraji. Hlavni
makroekonomické ukazatele, které maji jisty vliv na pfepravni poptavku, jsou pro Pardubicky
kraj pfedstaveny v nasledujicich grafech. Patfi k nim zejména mira nezaméstnanosti, pramérna
meésicni mzda, nebo vySe HDP vyjadiena jako podil na celorepublikovém HDP. Je vSak nutné
podotknout, Ze na sledovaném Useku hraje dominantni roli dalkova doprava, ktera je vice
ovlivnéna celorepublikovymi ukazateli, nez regionalnimi.
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Pardubicky kraj

Pardubicky kraj méa rozlohu 4 519 km? a podet obyvatel v pfiblizné vysi 511 400, t&mito
hodnotami se také fadi mezi kraje stfedni velikosti. Ma podpriimérnou hustotu osidleni 113
obyv./ km2. HDP na obyvatele kraje dosahuje hodnoty 85% praméru CR, na tvorb& HDP celé
republiky se kraj podili pfiblizné 4%. Ekonomicky aktivnich obyvatel nad 15 let je zde 58%,
nezaméstnanost je zde nadprimeérna a je ve vysi 9,9%. Pramérnd hruba mzda v kraji ma
hodnotu 21 101 K¢.

Vv

prumysl textilni, odévni, koZzedélny. NejvysSi podil na celostétni produkci mé primysl chemicky.
Vyznamny je také zemeédélsky sektor, ktery ma v nizinach velmi pfihodné podminky.
Ekonomickou prosperitu vyrazné ovliviiuje fakt, Ze kraj protina evropsky Zelezni¢ni koridor.

Uzemi kraje se vyznaduje ve své severni a zapadni &asti nizinami a rovinami podél fek Labe,

Chrudimka a Orlice, ve vychodni a jizni ¢asti dominuji vrchoviny, zejména z jihu zasahujici
Ceskomoravska vrchovina.

Nejvétsim sidlem je krajské mésto Pardubice s 89 000 obyvateli. Ostatni krajska mésta jsou
Chrudim (23 000 obyv.), Usti n. Orlici (15 000 obyv.) a Svitavy (17 000 obyv.).

10,0
9,0
8,0
7,0
6,0
R 50
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

2005 2006 2007 2008 2009 2010
= Pardubicky kraj 8,4 6,9 54 6,0 9,6 9,9

m Ceska republika 7.9 7,1 53 4,4 6,7 7,4

Obrazek 8.2 — Vyvoj nezaméstnanosti v Pardubickém kraji a CR, zdroj CSU

25000

20000

15000

10000

5000

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010
W Pardubicky kraj 16353 17281 18578 19976 20680 21101

m Ceska republika 18344 19546 20957 22593 23488 23951

Obrézek 8.3 — Vyvoj prumérné hrubé mésiéni nominalni mzdy v Pardubickém kraji a CR, zdroj
Csu
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4,2
X
4,1 |
4,0
2005 2006 2007 2008 2009
| Pardubicky kraj 4,07 4,14 4,13 4,10 4,07

Obrazek 8.4 — Vyvoj podilu Pardubického kraje na celorepublikovém HDP, zdroj CSU

8.2.2  Vyvoj obyvatelstva ve sledované oblasti

Na sledovaném Useku se nachéazeji 3 vyznamna sidla: Usti nad Orlici, Choceri a Brandys nad
Orlici. Nejvétsim z nich je okresni mésto Usti nad Orlici, které koncem roku 2010 mélo 14 499
obyvatel. Choceri pak 9 007 obyvatel a Brandys nad Orlici 1 379 obyvatel. Casovy vyvoj poétu
obyvatel za poslednich 40 let je zndzornén v nasledujicim grafu. Z grafu je patrny pokles poctu
obyvatel u vétSich mést (v tomto pfipadé Usti n. O.), coZ souvisi sjevem zvanym
suburbanizace, o kterém je pojednano dale.
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Obrazek 8.5 — V/yvoj poétu obyvatel Chocné, Brandys n. Orl. a Usti n. Orl. , zdroj CSU

Obrazek 8.6 graficky znazorfiuje pocCet obyvatel v okolnich obcich podél sledovaného Useku,
¢im tmavsi barva obce, tim vétSi pocet obyvatel.

Obrazek 8.7 pak ve sledované oblasti naznacuje trend suburbanizace - postupné vysidlovani
velkych mést a naopak narlst obyvatel v okolnich obcich. K tomuto jevu dochazi zejména
v okoli velkych mést, nicméné patrny je i u nejvétSich sidel podél sledovaného Useku. Obrazek
mapuje zménu poctu obyvatel jednotlivych sidel mezi roky 1991 a 2008. Zatimco ve velkych
meéstech (modra barva) obyvatel ubylo, v okolnich obcich doSlo k jejich naristu (oranZzova
barva). Trend suburbanizace ve svém dusledku zvySuje naroky na denni dojizdéni do
zameéstnani a do 3kol, cozZ se odrazi ve vyssich intenzitach jak vefejné dopravy, tak 1AD.
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Obrézek 8.6 — Pocet obyvatel v sidlech k 31.12.2010, zdroj CSU
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Obréazek 8.7 — Suburbanizace — zména poétu obyvatel 1991 vs. 2011, zdroj CSU
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8.3  Rozvoj okolni infrastruktury

Pro tvorbu pfepravni prognézy je nutno brat v potaz postupny rozvoj okolni infrastruktury (v
ramci kraje, celé republiky), ktera svou existenci maze do jisté miry ovliviiovat FeSeny projekt. A
to u obou dopravnich médd - silniéniho a Zelezni¢niho. Harmonogram realizace dopravni
infrastruktury vychazi z koncepénich plant a predpokladl platnych v dobé zpracovani studie.
Rozvoj okolni infrastruktury je pfedpokladan invariantni, tedy je totoZzny jak ve variantach
projektovych, tak ve varianté Bez projektu.

8.3.1 Rozvoj dopravni sit é do roku 2020

Predpokladana vystavba silnicni i Zelezni¢ni sité do roku 2020 je zndzornéna na nasledujicich
obrazcich. Ze silniéni infrastruktury ma pro sledovany tsek Usti n. O. — Chocef zasadni vliv
budouci rychlostni silnice R35 , zejména pak jeji zapadni ¢ast v useku Opatovice n. L. — Janov
(u Litomysle), ktera ma z hlediska stfednédobého planu vystavby dopravni infrastruktury vétsi
prioritu, nez zbyvajici Gsek Janov — Mohelnice. Dle dostupnych zdroji z RSD CR a MD CR se
do roku 2020 pocita se zprovoznénim minimalné zgpadni ¢asti R35. Po dokonceni celého
useku Opatovice n. L. — Mohelnice bude R35 nabizet rychlé a kapacitni silniéni spojeni
vychodni a zapadni &asti CR a vytvori tak vyhodnou alternativu k pretizené dalnici D1. Z tohoto
divodu ma tato komunikace jednu z nejvysSich priorit mezi silniénimi stavbami celé CR. Ve
vysledku toto silni€ni spojeni vytvofi konkurenci stavajicimu Zelezni€nimu koridoru v ose
Ostrava — Olomouc — Pardubice — Praha. Proto Ize pfedpokladat urcité zmény v pfepravnim
zatiZeni (pfesun z D1 na R35, ale také presun z 1 a 3.TZK na R35).

‘9’"‘ - - Dalnice a rychlostni silnice
- L ¥ - :
o KA ity
P g e (P b Vicepruhové silnice | tfidy (rozdi)
prome I | >
&y
-:ﬁ_-. ™ m-' g \ ;
3
4
;,,.,‘
X, o
\"\
i
\.“'I“’ _m .
li-.,_\ / ;g ’3.4-\\‘
£~ y
'--,\.“_,:'..f h._}[{ g
Silni&ni sit - etapa, rok 2020 ’ PRAIRA .
Obrézek 8.8 — Rozvoj silniéni a dalnicni sité do roku 2020, na zékladé dat RSD

V Zelezni¢ni dopravé se do roku 2020 pocita s dokonéenim modernizace v3ech &tyf TZK véetné
hlavnich Zelezni¢nich uzld. Pro hodnoceny zamér méa nejvétSi dopad dokonceni zbyvajicich
Usekd a uzlt na 1. a 3. TZK, které doposud neprodly modernizaci.
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Dresden

———  Nové trat& 200-230 km/h
——  Modernizované traté do 160 km/h
UstnL. LIBEREC Optimalizované traté do 120 km/h

O  isek Ustin. 0.- Chocet

KARLOVY VARY %
HRADEC KRALOVE
PRAHA
‘vf/ T \PARDUBICE
PLZEN OSTRAVA Katowice
JIHLAVA
GESKE BUDEJOVICE Ziina
Zelezniéni sit - etapa, rok 2020 Wien Bratisiava WAERAHA.
Obrazek 8.9 — Uvazovany stav Zelezniéni sité v roce 2020

8.3.2 Rozvoj dopravni sit é po roce 2035

Z hlediska rozvoje silni¢ni sité ve vyhledu po roce 2035 se uvazuje s dokonCenim kompletni
sité rychlostnich silnic a dalnic dle sougasnych rozvojovych pland RSD.

Délnice a rychlostn silnice
Silnice |. tfidy
Vicepruhové silnice |.tfidy (rozdil)
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Silni&ni sit - vyhled, rok 2035 ,0\""....."...""..

Obrazek 8.10 — Uvazovany stav silniéni sité po roce 2035
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V pfipadé Zelezni¢ni dopravy se pocitd se zahajenim vystavby sit& vysokorychlostnich trati
(VRT) a dalSich novych trati pro rychlou dalkovou dopravu, jejichz kone¢na podoba je patrna
na nasledujicim obrazku. Na hodnoceny zamér ma nejvétsi vliv realizace VRT Praha — Brno,
s jejimz zprovozné&nim se ve studii na pokyn MD CR uvaZovalo vroce 2041. Nasledné
zprovoznéni VRT Brno — Ostrava uz je mimo hodnotici obdobi této studie. Obé tyto VRT ze
sledovaného Useku Usti n. O. — Choceri ve vysledku odvedou ¢ast dalkové dopravy. V pFipadé,
Ze ostatni, v obrazku vyznacené zaméry, nebudou do konce hodnoticiho obdobi realizovany,
vySi pfepravni poptavky na sledovaném useku to nijak vyrazné neovlivni.

Dresden ———  VRT 300-350 kmh
Dresden Nové traté 200-230 km/h
' ———  Modemizované traté do 160 kmh
USTn.L. LIBEREC Optimalizované traté do 120 km/h
O  sekUstin. 0. - Chocef
KARLOVY VARY.
HRADEC KRALOVE
PRAHA %
>y f PARDUBICE
/ PLZEN OSTRAVA  Katowice
Regensburg JIHLAVA
GESKE BUDEJOVICE AN Ziine
Linz Whan : ‘
Zelezniéni sit - vyhled, rok 2035 Wien Bratislava WABRAHA..
Obrazek 8.11 — UvaZovany stav Zelezniéni sité po roce 2035
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8.4  Progndza osobni dopravy

Prognéza slouzi jako jeden ze vstupl ekonomického hodnoceni. Z tohoto divodu je take
zpracovana pro stejné hodnotici obdobi, které za€ina vzdy prvnim rokem vystavby a trva 30 let.
Pocatec¢ni rok vystavby je odvisly od zvolené projektové varianty.

8.4.1 Posuzované varianty

V rdmci zpracovani studie proveditelnosti bylo hodnoceno celkem 6 projektovych variant a
jedna varianta Bez projektu, ktera slouzi jako referenéni (srovnavaci) varianta pro ekonomické
hodnoceni. Jednotlivé varianty jsou podrobné predstaveny v kapitole Technické feSeni. VZdy je
zvolena urcitd kombinace prestavby Zst. Usti nad Orlici a navazujiciho tratového tseku do
Chocné. Nasledujici tabulka pfedstavuje hodnocené kombinace projektovych variant.

Stav.stav/ | STRED2/ | STRED2/ | STRED 2/ STRED MIN 1/MIN | STRED 1/

varianta Bez projektu MIN STRED 1 STRED 2 2/IMAX STRED 2
éi:iC?Sti nad stav. stav Stred 2 Stred 2 Stred 2 Stred 2 Minimalni 1 Stred 1
sek Ustin. | oay stav | Minimalni |  Stred 1 Stted2 | maximalni | Minimalni | Stred 2
O. - Chocen
délka (km) 15,799 15,767 14,150 13,996 13,364 15,789 13,996
hodnotici 2012 - 2041
obeobi 2014 — 2043 2012 - 2041 | 2012 - 2041 | 2012 - 2041 | 2012 - 2041 | 2014-2043 | 2014-2043

Tabulka 8.1 — Pfehled hodnocenych variant

Jak je z tabulky patrné, délka jednotlivych variant se vyrazné liSi a oproti stavajicimu stavu se
zkracuje. K nejvétsimu zkraceni dojde ve varianté STRED 2/MAX, a to tém&f o 2,5 km. | ve
varianté s tratovym Usekem ,Stfedni 2“ se zkrati délka oproti stavajicimu stavu o vyznamnych
1,8 km. Spole¢né s navySenim tratové rychlosti pak zkraceni délky povede k vyraznému
zkraceni jizdnich dob.

8.4.2 Metodika progn6zy osobni dopravy

Prognéza osobni dopravy byla zpracovana s vyuzitim dopravniho modelovani.

Pro identifikaci pfepravnich proudd dalkové dopravy byl pouzit multimodalni poptavkovy model,
ktery byl aplikovan pfFi pfepravni analyze VRT v CR — ,Aktualizace vysokorychlostni Zelezni¢ni
dopravy v Ceské republice*, (SUDOP Praha a.s., 2008) a ,Vysokorychlostni trat Praha — Brno,
varianta J“, (SUDOP Praha a.s., 2010). Dopravni model byl konstruovan se zaméfenim na
dalkovou dopravu (jak v ramci CR, tak i do okolnich zemfi) a kromé& pfinosu vystavby VRT je
mozné s jeho pomoci posuzovat dalkové prepravni proudy i na stavajicich hlavnich
Zeleznicnich tratich a koridorech v modelové varianté ,bez projektu VRT", kdy se s vystavbou
VR trati nepodita. Aplikace modelu je vhodnd jak pro analyzu potencialnino vyuZiti
vysokorychlostni dopravy v ramci CR, tak pro analyzu mezikrajskych koncepénich zamér(i na
arovni CR. Velk4 pozornost byla pfi tvorbé modelu vénovana spravnému uréeni skupin
obyvatelstva, ucelu cest v dalkové dopravé a vhodnému nastaveni tzv. odporové funkce pro
kazdy acel cesty. DalSim prvkem, kterému byla vénovana zvySena pozornost, byl vypocet
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modal splitu. Tento vypocet byl proveden multinominalnim logitovym modelem, ktery posuzuje
nékolik faktort a jejich vahy, které rozhoduji o volbé dopravniho prostfedku. Zakladni proménné
slouZici pro uréeni vyvoje piepravni poptavky se tykaly zejména vyvoje demografie, HDP a
arovné integrace a dalSiho rozSifovani EU. Datové zdroje pro tvorbu poptavky pochazely mimo
jiné z databazi CSU (demografickd progndza), OSN a OECD (progndza vyvoje HDP) a

evropského Uzemné-planovaciho projektu ESPON. BlizSi popis vyvoje téchto parametrd a
mozZné scénare jejich budouciho vyvoje je uveden v kapitole 8.4.8.

Vychozi model byl nadale zpfesfiovan a kalibrovan dle aktualnich dat (zejména na zakladé
séitacich kampani CD). Pro vytvoFeni poptavkového modelu byl pouZit software VISEM. Pro
pfifazeni zatiZzeni na sit a dalSi grafické operace byl pouZit software VISUM. Oba moduly jsou
soucasti celosvétové rozsifeného baliku pro planovani dopravy PTV VISION (www.ptv-
vision.com).

Pro analyzu regiondlni dopravy byly vytipovany rozhodujici pfepravni relace, které se na
sledovaném Useku uskuteCruji. Tyto relace byly posléze posuzovany pomoci logitového
modelu, ktery zkoumal zménu v rozhodovani cestujicich pfi volbé dopravniho prostiedku
v zavislosti na zménach dopravni nabidky. Vysledkem tohoto posouzeni je ureni nového
modal splitu (tedy podilu jednotlivych dopravnich médud na jednotlivych relacich) a uréeni
prevedené dopravy, ktera preSla ze silnice na Zeleznici, pfipadné naopak.

8.4.3 Stavajici poptavka osobni dopravy

Vyvoj pfepravni poptavky v osobni dopravé na sledovaném useku Usti nad Orlici mésto —
Chocen v poslednich nékolika letech byl vychodiskem pro tvorbu progndézy ve vSech
projektovych variantach i ve varianté Bez projektu. PouZito bylo zejména Gsekové séitani CD a
obraty cestujicich (vystupy a nastupy) v jednotlivych stanicich a zastavkach v letech 2007 —
2011.

Vyvoj poctu cestujicich v letech 2007 — 2011 na useku Usti n. 0. mésto — Chocen je znazornén
na nasledujicim obrazku — zvIlast pro regiondlni a zvlast pro dalkovou dopravu, a to vzdy pro
dil¢i useky mezi jednotlivymi misty zastaveni vlaku.

Regio Dalkova
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Podet cestujicich

5000

g ‘ - - 0
e - Ustin.Orlici | Ustin.Orlici . . Usti n.Orlici | Ustin.Orlici
Chocefi Brandys Bezpravi- - Usti mésto- Chocefi - Brandys Bezpravi- - Usti mésto-
Brandys n.Orlici - 2 .t sy Brandys n.Orlici - £y I 23
Orlici Bez - Usti n.Orlici n.Orlici Diouha e A Usti n.Orlici n.Orlici Diouhd
.o €zpravi mésto Trebova n.Orlici Bezpravi mésto Trebovd
[m2007| 1653 1696 1691 | 1508 1489 m2007| 19553 | 19540 | 19540 | 15083 | 15082
m2008| 1440 1480 1480 1377 1400 'w2008] 20430 | 20430 | 20430 | 20010 | 20010
[m2009] 1390 1452 1449 1386 1349 2009) 17284 | 17284 | 17284 | 16775 | 16775
[w2010] 1386 1367 1496 1560 1814 (m2010] 16940 | 16924 | 16924 | 16355 | 16355
| w2011 1441 1450 1488 | 1326 1200 w2011 15766 | 15755 15755 | 15184 15184

Obrézek 8.12 — Pocet cestujicich za den — regionalni a dalkova doprava, zdroj CD
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Z grafu dalkové dopravy je po roce 2008 patrny vyrazny pokles pfepravni poptéavky, ktery je

zplUsoben z velké ¢asti dopady hospodarskeé krize.

Pramérné podty cestujicich za den z posledniho séitani €D z dubna roku 2011 jsou graficky
znazornény na nésledujicim obrazku. OranZové je znazornéna regionalni doprava (vlaky Os a
Sp), modfe pak dalkovéa doprava (vlaky R, Ex, EC, IC, SC, EN).
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Obrazek 8.13 — Denni pocty cestujicich na useku Dlouha Trebova — Choceri (04/2011), zdroj
CD

Nasledujici grafy znazornuji €asovy vyvoj celkovych obratl cestujicich v jednotlivych stanicich a
zastavkach na sledovaném useku. Grafy jsou uvedeny zvlast pro regiondlni a zviast pro
dalkovou dopravu.

V regionalni dopravé je zdaleka nejsiingjsi obrat cestujicich v zast. Usti n. Orlici mésto (cca
1000 cest./den), naopak zcela zanedbatelny obrat je v zast. Bezpravi (pouze nékolik cest./den).
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Obréazek 8.14 — Denni obraty cestujicich — regionalni doprava, zdroj CD

v

V déalkové dopravé je naopak nejsiingjsi obrat ve stanici Usti n. Orlici (pFes 1000 cest./den),
nasledovany Chocni (cca 850 cest./den). Ostatni stanice a zastavky jsou v sou¢asném GVD
dalkovymi vlaky pouze projizdény.

Dalkova - obrat celkem
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Bezpravi Brandys n.Orlici Chocefi Usti n.Orlici Usti n.Orlici
mésto

Obrézek 8.15 — Denni obraty cestujicich — dalkova doprava, zdroj CD

8.4.4  Vyhledova poptavka osobni dopravy

Jak bylo jiz zminéno v ¢asti o metodice prepravni prognézy, byla vyhledova poptavka
stanovena pomoci dopravniho modelovani. Vysledkem prognézy je uréeni vyvoje celkového
poctu cestujicich za den (regionalni + dalkova doprava) v pribéhu hodnoticiho obdobi, ktery
znazornuje Obrazek 8.16. Pro Ucely tohoto grafického zobrazeni byl jako typicky Usek zvolen
usek Usti n. O. — Brandys n. O. Poget cestujicich je v hodnoceném Useku pro vdechny varianty
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shodny, nebot jak vysledky dopravniho modelovani prokazaly, nedochazi vlivem realizace
projektu ke zmé&nam v prepravnich proudech. Jedinou vyjimkou je varianta STRED 2/MAX
(tratova Maximalni), kde se pfesune misto zastaveni vlak v Brandyse n. O. o cca 1 km dale od
meésta, coz bude mit dopad na pocty cestujicich regionélni dopravy. Vice o této problematice
pojednava ¢ast 8.4.5 Pfevedenda a indukovana doprava.

V pocate¢nich letech je ocekavan pozvolny narGst poctu cestujicich v dalkové dopravé.
Dlvodem je zejména vznik konkurenéniho prostfedi mezi dopravci na této trati a s tim spojeny
narast kvality poskytovanych sluzeb, zkraceni cestovnich dob na minimum, sniZeni cen
jizdného a zvySeni poctu spoju. Postupné dojde k zavedeni hodinového taktu na relaci Praha —
Ostrava. Soucasné s tim v nejblizSich letech budou modernizovany nékteré Zelezni¢ni uzly a
jiné stavby, které dosud modernizaci neprodly (napf. isek B&chovice — Uvaly), coz také podpofi
Zeleznici k pfildkani novych zékaznikd, byt je tento efekt obtizné vycislitelny. Po dokon&eni
téchto staveb a navySeni poctu spoju pak pfeprava na trati Praha — Ostrava postupné doséahne
svého maxima. P¥iblizné v roce 2020 by méla byt uvedena do provozu rychlostni silnice R35
(minimalné jeji zapadni ¢ast v Useku Opatovice n. L. — Janov u Litomysle), ktera z velké Casti
vede v soub&hu se sledovanou trati Praha — C. Tfebova — Olomouc. Tato silnice vytvofi pro
Zeleznici konkurenéni dopravni tepnu napojujici nékterd vyznamna sidla podél trati na dalniéni
sit. Vysledkem bude pfevedeni urcitého poctu cestujicich ze Zeleznice na silnici, coz se ve
sledovaném tseku Usti n. O. — Chocen projevi snizenim poétu cestujicich pfiblizné o 3 %.

Potty cestujicich/den v Gseku Usti n. O. - Brandys n. O
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Obrazek 8.16 — Pocty cestujicich za den v iseku Usti n. O. - Brandys n. O.

Poté prepravni proudy spiSe stagnuji nebo slabé rostou az do roku 2041, kdy by podle
stavajicich pland méla byt zprovoznéna VRT Praha — Brno. Tato nova trat z naSeho
sledovaného Useku odvede &ast dalkové dopravy, ktera z C. Tiebové smékuje po trati . 260 do
Brna a déle do Bfeclavi, Vidné nebo Bratislavy. K dalSimu odvedeni cestujicich dojde po
zprovoznéni nové VRT Brno — Ostrava (Cast cestujicich na trase Praha — Ostrava radsi zvoli
neprojevi, nebot k nému dojde az po konci jejiho hodnoticiho obdobi. Cast cestujicich na trase
Praha — Ostrava pak radSi zvoli trasu pfes Brno, nebot bude mit pfiblizné o 1h kratSi cestovni
dobu
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Obrazek 8.17 — Zatézovy kartogram dalkové dopravy k horizontu roku 2030 (pocty cest./den)

Obrazek 8.17 predstavuje dopravnim modelem vypocéteny kartogram zatizeni v dalkové
dopravé (pocet cestujicich za den) v ¢asovém horizontu kolem roku 2030. V kartogramu je
patrna rychlostni silnice R35, kter4 od&erpava &ast cestujicich z dnedni traté Praha — C.
Trebovéa — Prerov.

Zatimco podty cestujicich jsou ve vSech variantach shodné (s vyjimkou varianty STRED 2/MAX,
kde jsou mirné odliSné — viz ¢ast 8.4.5), prepravni vykony vyjadiené v osobokilometrech jsou
rizné. Davodem je odliSna délka Useku v kazdé varianté. NejdelSi je varianta Bez projektu,
naopak nejkratsi je varianta STRED 2/MAX. Rozdil délek mezi témito dvéma variantami je vice
nez 2,4 km.

Vykony na relaci Usti n. 0. mésto - Chocefi (oskm/rok)
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Obréazek 8.18 — Pfepravni vykony v osobni dopravé — tsek Usti n. O. mésto — Choceri
(oskm/rok)
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Vztah mezi poctem vlakd a mnoZstvim pfepravenych cestujicich je patrny z nasledujici tabulky,
kde je vyjadien vyvoj obsazenosti vlaki dalkové i regionélni dopravy (pramérny pocet
cestujicich na jeden vlak). Obsazenost viak( je ve vSech posuzovanych variantach stejna,
pouze u var. tratové MAX je v pfipadé regionalni dopravy nepatrné nizsi vlivem prevedené
dopravy (viz nasledujici kapitola).

Rok 2012 2017 2022 2027 2032 2037 2042
Dalkova 100 107 105 107 108 108 131
Regionalni 46 30 29 30 30 30 30

Tabulka 8.2 — Primérna obsazenost viaku

8.4.5 Prevedend a indukovana doprava

Realizaci zaméru v Zadné z posuzovanych variant (mimo var. STRED 2/MAX) nedojde
k pfevedeni dopravy z jinych dopravnich modu, ani k indukci dopravy nové. Rozsah dopravy
(podty vlaku) je ve vSech projektovych variantach i ve vari anté Bez projektu shodny, zkraceni
jizdnich dob, pfestoZze u nékterych variant je pomérné vyrazné, nedosahuji takovych hodnot,
aby méla na velikost pfepravni poptavky vyznamnéjSi vliv. Pfepravni poptavka v dalkové
dopravé, kde jsou dosahovany nejvétSi uspory cestovnich dob (az 6 min u varianty tratové
STRED 2/MAX) neni na zkraceni jizdnich dob moc citliv4, pfesnéiji fedeno tato zkraceni jsou
vzhledem k délce cesty (typicky Praha — Ostrava) pfilis mal4, aby ovlivnila jeji vysi. Pfepravni
poptavka v regiondlni dopravé, ktera je na cestovni doby citlivéjSi (jedna se o kratSi pfepravni
vzdalenosti) rovnéz nebude vyrazné ovlivnéna, nebot’ vlaky regionélni dopravy viivem €astych
zastaveni nebudou dosahovat tak vyraznych Uspor cestovnich dob, jako vlaky dalkove.

Vyjimkou je varianta STRED 2/MAX, ktera predpoklada modernizaci tseku Usti n. O. — Chocefi
ve varianté Maximalni. Ta se svym trasovanim vyhyba Brandysu n. O. a misto zastaveni vlak(
(dnesni Zst. nahradi zastavka) se pfesune o pfiblizné 1 km déale od mésta. V dneSnim stavu je
Zst. Brandys n. O. umisténa témér v idedalni poloze v tésném sousedstvi centra mésta a
s vybornou dostupnosti. Diky tomu je Zelezni¢ni doprava hojné vyuZivana jak pro cesty ve
sméru do Chocné (s navaznosti na trat do Vysokého Myta), tak ve sméru na Usti n. O. Denné
v Brandyse n. O. nastupuje nebo vystupuje pfiblizné 600 lidi.
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Obrazek 8.19 —Vedeni traté a poloha Zst. Brandys n. O. ve stavajicim stavu a ve var. MAX

Na zékladé vysledk( séitaci kampan& CD zroku 2011 (matice zdrojd a cild dopravy) bylo
zjisténo, Ze nejvice lidi z/do Brandysa n. O. cestuje vlakem do/ze zast. Usti n. O. mésto (25%),
Chocné a Vysokého Myta (19%), Ceské Trebové (13%), Zst. Usti n. O. (9%) a Pardubic (9%).
Zbylych pfiblizné 25% ze vSech pfepravnich proudu, které maji svdj zdroj nebo cil v Brandyse n.
0., pfipada na ostatni relace.

Odsunem néadrazi z dnesni polohy do méné vyhodné polohy za méstem Cast cestujicich od
cestovani viakem odradi a pro svou cestu nové zvoli jiny dopravni prostfedek — autobus, nebo
vlastni automobil. Posuzovani pfevedené dopravy bylo zpracovano pomoci logitového modelu,
ktery zkoumal rozhodovani cestujicich pfi volbé dopravniho prostfedku na jednotlivych vy3e
tohoto posouzeni je uréeni nového modal splitu, tedy poméru jednotlivych dopravnich méda na
zkoumanych relacich. Nésledujici grafy pfedstavuji modal split ve var. Bez projektu a ve var.
STRED 2/MAX na dvou nejvyznamnéjsich relacich Brandys n. O. — Usti n. O. a Brandys n. O. —
Chocen.
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Brandys n. O. - Usti n. O.

var. Bez projektu var. projektova MAX

Brandys n. O. - Choce i

var. Bez projektu var. projektova MAX

Obrézek 8.20 — Modal split ve var. Bez projektu a var. projektové STRED 2/MAX
na relacich Brandys n. O. — Usti n. O. a Brandys n. O. — Choceri

Jak je z grafu patrné, Zeleznice v této varianté ztrati ¢ast ze svého podilu na pfepravnim trhu,
coz se projevi poklesem poctu cestujicich v Zelezni¢ni regionalni dopravé. V Useku Brandys n.
O. — Usti n. O. se bude jednat o pokles ve vy3i cca 70 cest./den, v Gseku Brandys n. O. —
Chocen cca 90 cest./den. Tito cestujici nové zvoli do svého cile misto vlaku autobus, nebo
osobni automobil.

8.4.6 Vazba na ekonomické hodnoceni

Do progndézy prepravnich proudd (a nésledné ekonomické analyzy) jsou zahrnuty jen Useky
mezi Ustim n. Orlici a Chocni. Z vystupt pfepravni prognozy - poétu cestujicich na jednotlivych
diléich usecich - byly pomoci jejich délky vypocéteny celkové pfepravni vykony v
Zaroven byl vaZzenym pramérem vypocten primérny pfepravni objem v regionalni i dalkové
dopravé na useku Usti n. Orlici — Chocen (cestujicich/den), z n&jz byl dale pomoci cestovnich
dob vypocten celkovy prepravni ¢as v osobohodinach (os.hod). Z poctu vlak( byly dopoéteny
obdobné ukazatele ve vlakokilometrech (vlak.km) a vlakohodinach (vlak.hod).

JelikoZ jsou objemy dopravy ve vSech variantach stejné, nedochazi zde v dusledku realizace
projektu k prevedeni prepravnich proudu ani k jejich indukci. Jedinou vyjimkou je prevedena
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pFeprava u var. STRED 2/MAX, kde &ast cestujicich na Zeleznici odradi odsunuta poloha Zst.
Brandys n. Orlici. V ekonomickém hodnoceni se to odrazi negativné kvali vysSim externalitdm u
autobusové dopravy a IAD.

8.4.7 Vyhodnoceni obsazenosti vlak &

Pro vyjadfeni vztahu mezi dopravni nabidkou (pocty vlakd) a pFepravni poptavkou byla
vycCislena primérna obsazenost jednotlivych vlakl (pocet cestujicich na 1 vlak), ktera je
vyjadfena v nasledujici tabulce s rozdélenim na dalkovou a regionalni dopravu.

Viechny varianty
potet viaki obsazenost
rok dalkovadregio | dalkovadegio
2012 160 / 32 100 [ 46
2013 160 / 32 102 1 47
2014 160 / 32 104 7 48
2015 160 / 32 107 7 49
2016 162 / 54 106 7 29
2017 162 / 54 107 730
2018 162 / 54 107 730
2019 162 / 54 108 7 30
2020 162 / 54 106 7 29
201 162 / 54 1057 29
2022 162 / 54 1057 29
2023 162 / 54 106 7 29
2024 162 / 54 106 7 29
2025 162 / 54 107 7 30
2026 162 / 54 107 7 30
2027 162 / 54 107 7 30
2028 162 / 54 107 7 30
2029 162 / 54 108 7 30
2030 162 / 54 108 7 30
2031 162 / 54 108 7 30
2032 162 / 54 108 7 30
2033 162 / 54 108 7 30
2034 162 / 54 108 7 30
2035 162 / 54 108 7 30
2036 162 / 54 108 7 30
2037 162 / 54 108 7 30
2038 162 / 54 108 7 30
2039 162 / 54 108 7 30
2040 162 / 54 108 7 30
2041 116 / 54 134730
2042 116 / 54 131730
2043 116 / 54 131730

Tabulka 8.3 — Obsazenost vlakd v jednotlivych variantach (prdmér za den)

Jak je ztabulky patrné, tak obsazenost dalkové dopravy se pohybuje kolem hodnoty 100
cestujicich/vlak, po zprovoznéni nové VRT Praha — Brno v roce 2041 tato hodnota vzroste az
na cca 130 cest./vlak. U regionalni dopravy z pocate¢nich necelych 50 cest./vlak poklesne na
30 cest./vlak z davodu vyrazného navySeni objednavané regionalni dopravy (Sp vlaky do
Letohradu). V tabulce uvedené hodnoty plati pro prdmérny viak.

vyjadreni zpracovatel vyuzil vysledky nékolika priizkumd poptavky u jinych mést v CR, které
byly pfizpusobeny lokalnim podminkam zkoumané oblasti.
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v s

hodinou ranni, kdy je pfepraveno pfiblizné 12,2% cestujicich z celého dne. Na rozdil od jinych
pfiméstskych trati (napf. v okoli Prahy), kde v ranni Spicce je vysoce zatizen smér do centra a
v opaéném sméru jezdi vlaky malo obsazené, je v Gseku Usti n. Orlici - Chocen poptavka
v obou smérech viceméné vyrovnana. V pfipadé dalkové dopravy je nejsilngjsSi poptavka mezi
16. - 17. hodinou, kdy je pfepraveno pfiblizné 8% celodenni zatéZe. Vyjadreni obsazenosti
souprav v téchto Spi¢kovych hodinach je uvedeno v nasledujici tabulce.

VSechny varianty
pocet viakd obsazenost
rok délkovdfregio | dilkovaiegio
2012 10/3 128 / 60
2013 10/3 1301 61
2014 10/3 133 /62
2015 10/3 136 / 64
2016 11/4 125/ 48
2017 11/4 126/ 49
2018 11/4 126/ 49
2019 11/4 127 /49
2020 11/4 1251 48
2021 11/4 123/ 48
2022 11/4 124/ 48
2023 11/4 125/ 48
2024 11/4 125/ 49
2025 11/4 126 / 49
2026 11/4 126 / 49
2027 11/4 126 / 49
2028 11/4 126 / 49
2029 11/4 127/ 49
2030 11/4 127 /49
2031 11/4 127 /49
2032 11/4 127 1 49
2033 11/4 127 /49
2034 11/4 127/ 49
2035 11/4 127/ 49
2036 11/4 127/ 49
2037 11/4 127 1 49
2038 11/4 127 1 49
2039 11/4 127 /49
2040 11/4 128 /49
2041 9/4 138 / 49
2042 9/4 135/ 49
2043 9/4 135/ 49

v s

v s v v s

Obsazenost v nejzatizenéjSi Spickové hodiné je logicky vysSi, nez celodenni praimérné hodnoty.
V dalkové dopravé se pohybuje kolem hodnoty 130 cest./vlak, v regionalni dopravé pak
z pavodni hodnoty 60 cest./vlak po navySeni rozsahu dopravy poklesne na hodnotu 50
cest./vlak.

Jak celodenni pramérné, tak Spi¢kové obsazenosti vlakl lze povaZovat za dostatec¢né a lze
konstatovat, Ze progn6zovana poptavka je v souladu s navrhovanou dopravni nabidkou.

8.4.8 Scénéare mozného vyvoje

Progndza vyvoje pfepravni poptavky byla zpracovana za urcitého predpokladu vyvoje nékterych
proménnych, které prepravni poptavku nejvice ovliviiuji. Tyto proménné se tykaly zejména
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vyvoje demografie, HDP, rozvoje okolni infrastruktury (zejména vystavby VRT), a Urovné
integrace a mozného dalSiho rozSifovani EU. JelikoZz zpracovavand prognoza se tyka
vzdaleného vyhledu, klesa i mira jistoty, Ze progndézované jevy opravdu nastanou pravé v
predpokladané kombinaci. Kromé nejpravdépodobnéjsiho ,Zakladniho" scénafe uvaZzovaného
v samotné prognoze byly vytvoreny dalSi scénare ,Nizky“ a Vysoky", které se snazi postihnout
odliSny vyvoj vyse zminénych proménnych a jejich nasledny dopad na vysi pfepravnich prouda.
Tyto scénéfe nasledné poslouZzily pro uréeni horni a dolni meze v Rizikové analyze (kapitola
11.3.4).

.Nizky“ scénar pracoval s nasledujicimi pfedpoklady:

je uvazovano s niz8im scénafem vyvoje HDP dle prognézy UN, HDP=0,7% - dusledek:
nizSi mobilita;

bude omezena externi migrace do EU - dlsledek: starnuti populace, stagnace az mirny
Ubytek po&tu obyvatel (dle minimalni prognézy CSU) — tzn. niz&i mobilita a nizsi pocet
cest;

bude pozastaveno dalSi rozSifovani EU - dusledek: Nedojde k vyznamnému
obchodnimu a dopravnimu propojeni s Balkdnem a Tureckem — tzn. niz8i prepravni
proudy na jihovychod;

EU se nebude dale vnitfné integrovat a rozpocet EU nebude dale navySovan - bude i

nadale fungovat a prohlubovat se stavajici model ,bohaty severozdpad“ — ,chudy
jihovychod* EU, pfihraniéni regiony se nebudou ve vétSi mife déle prolinat a
spolupracovat — tzn. nizSi polet cest zdpad - vychod, nizSi pocet kratSich

preshraninich cest mezi vétSimi aglomeracemi;

je uvazovano s vystavbou VRT Praha — Brno (uvedeni do provozu vroce 2041) a
pozdéji i dalSich VR trati. Tento pfedpoklad se miZze v pfipadé tohoto scénare jevit jako
paradoxni, ale cilem je zmapovat veSkeré vlivy, které by mohly mit na sledovaném
useku Usti n. Orlici — Chocef negativni vliv na vysi pfepravnich proud(l, coz odvedeni
silné relace Praha — Brno (a pozdéji i Praha — Ostrava) na novou VRT zcela jisté je;

vliv nové zprovoznéné silni¢ni sité (zejména silnice R35) se projevi vyraznéji, nez bylo
predpokladano.

,VYysoky “ scénadf naopak pocitd s maximalné pfiznivou, pfesto vSak pravdépodobnou
kombinaci pfedpoklad smérfujicich k vySSi pfepravni poptavce:

je uvazovano s vysSim scénafem vyvoje HDP dle prognézy Ministerstva financi,
HDP=3% - dlsledek: vyssi mobilita;

nebude vyraznéji omezena externi migrace do EU - disledek: Narlst poctu obyvatel (dle
maximalni prognézy CSU) — tzn. rGst mobility a vy33i pocet cest;

EU bude rozSifena o staty zapadniho a dojde ke zkvalitnéni obchodniho a dopravniho
propojeni s Balkanem a Tureckem — tzn. vy3Si pfepravni proudy na jihovychod, vyssi
tranzit pres CR;

EU se bude déle vnitfné integrovat a rozpoCet EU bude dale navySovan — dojde k

Vv
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Nt

regionu - tzn. vysSi pocet cest zapad — vychod, vySSi pocet kratSich pfeshrani¢nich cest
mezi aglomeracemi;

e srealizaci VRT Praha — Brno (a jeji dalSi pokracovani déle na Ostravu) se nepocita
vubec, pfipadné bude realizovana az po roce 2043, tedy po skonceni hodnoticiho
obdobi této studie. Pfepravni proudy na relaci Praha — Brno a Praha — Ostrava tedy
zustanou na sledovaném Gseku Usti n. Orlici — Chocen;

e vliv nové zprovoznéné silni¢ni sité (zejména silnice R35) se projevi méné, nez bylo
pfedpokladano.

s v

Vysledkem posouzeni jednotlivych scénafich je vyvoj prepravni poptavky znazornény v
nasledujicim grafu.
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Obrazek 8.21 — Pfepravni proudy osobni dopravy v jednotlivych scénéarich na tseku Usti n. O.
mésto — Chocer slouZzici pro rizikovou analyzu

8.5  Prognoza nakladni dopravy

Z hlediska vlivu projektového zaméru na poptavku v ndkladni dopravé nema smysl uvazovat o
rozdilnych poptavkovych stavech pro projektové varianty oproti varianté Bez projektu.
Nedochazi k vyraznému navy3eni kapacity pro nakladni dopravu ani k vyraznému zkraceni
cestovnich dob. Zpracovatel studie tedy pfedpoklada, Ze poptavkové objemy nékladni dopravy
veskerych relaci v Zelezni¢ni siti, které jsou na Gseku Usti n. O. — Chocef uskutecriovany,
budou shodné ve variantach projektovych i ve varianté Bez projektu, a budou zaviset na
okolnostech, které se netykaji projektového zaméru pojednavaného v této studii.
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Z hlediska pfinost pro ekonomické hodnoceni je v nasledujicim rozboru sledovan pouze vliv
projektového zaméru na prepravni vykony (vlivem zkréaceni délky Useku) a cestovni doby z
hlediska globalni poptavky v nakladni dopraveé v letech 2012 — 2043.

8.5.1 Vychozi poptavka v Zelezni éni nakladni doprav é

Vychozi poptavka v Zelezni¢ni nakladni dopravé na hodnoceném uUseku byla stanovena na
zakladé analyzy zatéZe nakladni dopravou v predeslych letech. Konkrétné byla stanovena jako
primérna hodnota za roky 2005 — 1. pololeti 2011. Za rok 2011 mél zpracovatel k dispozici
ukazatele pouze za prvni pololeti. Postup na zakladé priméru zatéze poslednich nékolika let
byl zvolen proto, aby se zamezilo odchylkdm zplUsobenych kratkodobymi hospodarskymi
vykyvy, nebo vilivem do€asnych vyluk a odklond vlakd Zelezni¢ni nakladni dopravy. Vysledna
prumérna hodnota pak predstavuje dlouhodoby poptavkovy trend, ktery se jevi jako vhodna
vychozi hodnota pro odhad dlouhodobych prognéz v letech 2012-2043.

Obrazek 8.22 znazorfiuje prepravni proudy v &istych tunéch za rok na Gseku Pardubice — Ceskéa
Trebovéa v rozpéti let 2005-2011. Z grafu je patrny pokles preprav zpusobeny zejména dopady
hospodarské krize, od roku 2010 pak nastava opét mirné oziveni. Primérné zatizeni tohoto
useku se pohybuje okolo hodnoty 10 mil. ¢t/rok. V grafu patrné celkové zatiZzeni za rok 2011
bylo stanoveno za pfedpokladu, Ze ve druhém pololeti tohoto roku bude poptavka po nékladni
Zelezni¢ni dopravé shodné jako v prvnim pololeti.

Pardubice - €. Trebova
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10 000 000
8000000 -
6 000 000
4000000 —
2 000000 -
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011* prOmér
05-11

Obréazek 8.22 — Pfepravni proud v ét/rok na Gseku C. Trebova — Pardubice, roky 2005-2011

viivs

2011, jehoz grafické znazornéni je na nasledujicim grafu. Udaj za cely rok 2011 opét plati jen
za predpokladu, Ze druhé pololeti tohoto roku se bude odvijet stejnym zplsobem, jako 1.
pololeti. Pro informaci byl do grafu doplnén i Udaj o pfepravnich proudech na odboc¢né trati
z Usti n. O. do Letohradu.
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Obrazek 8.23 — Pfepravni proud v éistych tunéach za rok na tsecich C. Tfebova — Pardubice a
Usti n. O. — Letohrad, roky 2010-2011

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 177




$. cuDOP ﬂ’.& OPD Studie p.(oyediltelnosti, 2gl. uzlu Usti n.O. v cetné
W APRAHA ] navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo)

8.5.2 Pramérné lozeni nakladnich viak a

Pro potfeby analyzy a nésledné i prognézy vyvoje poctu vlakd bylo potfeba stanovit hodnoty
primérného loZeni vlakd. Pomoci informaéniho systému Sestava 404, ktery zaznamenava
vykonové ukazatele jednotlivych kategorii vlaku, bylo vypoéteno primérné lozeni nakladnich
vlakd na useku Usti n. O. — Chocen, které za obdobi 2005 - 1. pol. 2011 &ini 444 &t/vlak. Tato
hodnota urCuje v dalSi fazi prognézy pocty odhadovanych skute¢nych vlakd nékladni dopravy
na zakladé prognézovanych objemu poptavky zbozovych toku.

8.5.3 Vyhledova poptavka po ndkladni doprav  é

Na zakladé vySe uvedenych dat o vychozi poptavce v nakladni Zelezni¢ni dopravé byl stanoven
objem vychozich poptavkovych tokd jako pramér za roky 2005-1. pol. 2011 ve vySi 9 995 tis.
Ct/rok, vztaZenych k roku 2012 jako poc&ate¢nimu roku hodnoticiho obdobi. Pro objem vychozi
poptavky byla odhadnuta jeho komoditni struktura dle ¢lenéni NSTR-10. Odhad byl proveden
s ohledem na dostupnost dat za vyuZiti zdrojd MD a SZDC.

Prognéza dopravni poptavky byla provedena na zakladé matematického modelu,
zohledniujiciho predpokladany dlouhodoby vyvoj HDP véetné elasticity sledovanych komodit k
jeho rastu, afinitu jednotlivych komoditnich skupin k pfepravé po Zeleznici nebo silnici a
energetickou a politickou koncepci statu. V tomto kroku se jednalo o invariantni postup, jelikoz
celkovy projektovy zamér nelze povazovat za tak vyznamny, aby ovlivnil globalni hospodarské
podminky, které pfedurcuji celkovou poptavku po nakladni dopravé.

Z jednotlivych komoditnich skupin a jejich elasticity k prognézovanému vyvoji HDP, pfipadné
jejich afinity k pfepravé po Zeleznici byla stanovena celkova poptavka po Zelezni¢ni nakladni
dopravé. V pruabéhu hodnoticiho obdobi jednotlivych variant (2012-2043) se oCekava pozvolny
narast preprav na Zeleznici o pfiblizné 11% oproti vychozi hodnoté z roku 2012. Pfedpokladany
vyvoj pfepravnich vykon(l nékladni dopravy na hodnoceném Gseku Usti n. O. - Chocerfi
znazoriuje Obrazek 8.24. Odlisné vykony u jednotlivych variant jsou dany rozdilnymi délkami
useku (viz odstavec 8.4.4), pfepravni objemy jsou ve vSech variantach shodné, nebot realizace
zaméru nema na vySi poptavky po nakladni dopravé vliv.

Projektant pfi zpracovani studie provéfoval moznosti pfesunu nakladni dopravy v Useku Kolin —
Brno z havlickobrodské traté (trat €. 230) na tfebovskou (traté ¢. 010 a 260), ktera je trakéné
méné narotna diky pFiznivéjSim sklonovym pomérim. Tato Uvaha je podrobné
zdokumentovéana v kapitole Provozni a dopravni technologie. Zavérem této Uvahy bylo zjisténi,
Ze potencial dopravy pro prevedeni je pomérné maly (cca 2 pary vlaku) a pfevedeni je mozné
ucinit jiz ve stavajicim stavu. Kapacita tfebovské trati je dostate€nd, i kdyZz spiSe v nocnich
hodinach. Realizace posuzovaného zaméru v Gseku Usti n. O. — Chocef na moznost pievedeni
téchto pfeprav nema vliv.
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Obrazek 8.24 — Prognéza vyvoje prepravnich vykond nakladni dopravy (¢tkm/rok)

8.6  Shrnuti p Fepravni prognozy

Progndza prepravnich proudd byla zpracovana pro hodnotici obdobi studie, tedy roky 2012 —
2041 (resp. 2014 — 2043 dle zvolené varianty). Zkoumala pFepravni proudy jak osobni, tak
nakladni dopravy.

Pro jeji tvorbu byl bran v potaz pfedpokladany rozvoj okolni Zelezni¢ni i silnini infrastruktury,
nebot ta mé na vyvoj poptavky nezanedbatelny vliv. Ze Zelezni¢nich staveb bude mit nejvétsi
vliv dokongeni zbyvajicich staveb na I. TZK (zejména uzly) a ve vzdalen&jsim vyhledu pak
zprovoznéni VRT Praha — Brno, pozdéji i Brno — Ostrava (jiZ mimo hodnotici obdobi). V pfipadé
silni¢nich staveb to pak bude zprovoznéni rychlostni silnice R35, zejména jeji zapadni Casti
mezi Opatovicemi n. L. a Janovem (u Litomysle).

Metodika zpracovani prognézy je zaloZzena na dopravnim modelovani - k tomuto Gcelu byl
vyuzit multimodalni poptavkovy model pro identifikaci pfepravnich proudu dalkové dopravy. Pro

vvvvvv

zkoumal zménu modal splitu na zékladé zménéné dopravni nabidky.

Ocekavany vyvoj pfepravnich proudu je nasledujici: v pocatecnich letech je oCekavan pozvolny
narlst poctu cestujicich v dalkové dopravé, az kolem roku 2020 preprava na této trati dosahne
svého maxima. Po zprovoznéni zapadni ¢asti rychlostni silnice R35 dojde k ur€itému, pfiblizné
4%-nimu Ubytku cestujicich. V nasledujicim obdobi pfepravni proudy spiSe stagnuji nebo slabé
rostou az do roku 2041, kdy by méla byt zprovoznéna VRT Praha — Brno, ktera ze sledovaného
Useku odvede znaénou &ast dalkové dopravy sméfujici z C. Trebové do Brna a dale do
Breclavi, Vidné nebo Bratislavy.

PFi zpracovani progndézy se ukézalo, Ze pocty cestujicich jsou ve vSech variantach stejné,
vysledna podoba zkoumaného Gseku Usti n. O. — Choceri na vysi poptavky tak nebude mit vliv.
Z toho vyplyva, Ze projekt negeneruje Zadnou pfevedenou, ani indukovanou dopravu. Vyjimkou
je pouze nova poloha zast. Brandys n. O. ve varianté tratové MAX, ktera se presune pfiblizné o
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1 km déle od mésta, coz nékteré cestujici od cestovani vlakem odradi a pfejdou na jiny zplsob
dopravy.
Zatimco prepravni proudy jsou ve vSech variantach stejné, prepravni vykony se rlzni, a to

vlivem raznych délek sledovaného Useku v jednotlivych variantach. Kromé Uspory délky dochazi
rovnéz k vyrazné uspofe na jizdnich dobach, a to az o 6 min v zavislosti na zvolené varianté.

Pro potifeby analyzy rizik byly vytvofeny dalSi scénare vyvoje poptavky ,Nizky“ a Vysoky“, které
se shazi postihnout odlisSny vyvoj vySe zminénych proménnych a jejich nasledny dopad na vysi
pfepravnich proudu, nez uvazoval nejpravdépodobnéjsi ,Zakladni“ scénar.

Prognéza poptavky v nakladni dopravé byla provedena na zakladé matematického modelu,
zohlednujiciho predpokladany dlouhodoby vyvoj HDP vEetné elasticity sledovanych komodit k
jeho rustu, afinitu jednotlivych komoditnich skupin k pfepravé po Zeleznici nebo po silnici a
energetickou a politickou koncepci statu. | v tomto pfipadé se jednalo o invariantni postup,
jelikoz zkoumany projektovy zamér nelze povazovat za tak vyznamny, aby ovlivnil globalni
hospodéaiské podminky, které pfedur€uji celkovou poptavku po nakladni dopravé. V pribéhu
hodnoticiho obdobi jednotlivych variant se ofekava pozvolny nardst pfeprav na zeleznici o
pfiblizné 11% oproti vychozi hodnoté z roku 2012.
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9 Orienta €éni investi éni naro ¢nost
9.1 Hilavni polozky

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orienta¢ni propocet investi¢ni
narocnosti v konstantni cenové urovni roku 2011. Podrobny propocet je uloZen u zpracovatele
Studie proveditelnosti k pfipadnému ovéfeni dilich polozek. Vlastni rozsah prestavby
jednotlivych stanic a tratovych Usekl( je popsan v kapitole ,Stavebné technické FeSeni“,
pfipadné patrny z pfilozenych vykresu.

Souhrnné tabulky investiéni narocnosti jsou rozdéleny zvlast na Zelezni¢ni stanici Usti nad

Orlici a zvlast na tratovy usek Usti nad Orlici — Chocen.

Varianta Investiéni Usek| CELKEM CELKEM CELKEM CELKEM CELKEM
POROVNANI VARIANT - nazev| Minimalni1 | Minimaini 2 Stredni 1 Stredni 2 Masximalni
Zel.uzel Usti nad Orlici
[mil.Kg] [mil.Kg] [mil.Kg] [mil.Kg] [mil.Kg]
iel. svrsek 249,094 222 461 233.025 228,345 315,757
Zel. spodel 96,026 74,452 154,261 137.970 250,492
astupisté 21,090 27,740 22,040 27,740 19,380
Fivotni prostiedi (PHS, IPQ) 61.163 75.165 60.791 74,354 94.684
Zel. mosty a tunely 146.519 242 807 310,302 417,597 1035,285
iednatlivé profese komunikace 109,862 109.862 125,709 125709 88.512
poz. stavby 76,924 30.458 73,081 31.432 51.998
trakéni vedeni 101.740 105,234 76,177 105,234 123.422
pajeni 6,781 6,781 6,781 6,781 7410
elektro 42,777 42,298 36.757 43.803 42,681
zab. zaf. 160,356 153.845 136.484 153,845 149.153
sdél. zaf. 60.773 60.773 60,773 60.773 66.414
celkem naklady realizace (NRE), mil. KE 1133,104 1 151,876 1 296,180| 1 413,583 2 245,186
pfipravna a projektovd dokumentace 155,355 146,920 159,907 98,700 98,700
zabory pozemku 15,494 15,494 15,494 15,494 107.629
inZenyrskd innost, bezpednost, notifikace, ostatni 40,740 57.8562 58,307 58.677 61.296
rezerva (nepredpokladateiné naklady) 113,310 115,168 129,618 141,358 224,519
celkoveé investiéni naklady
z planovanych investié¢nich zdroju (CIN), mil. Ké lasalls Uaiizes iz Jimiil Zishetd
[délka [km] 2483 2483 2461 2461 3188
[méme naklady [CIN mil. KE / km traté] 587,194 599,005 674,322 702,077 859.444
Tabulka 9.1 — Propocet investi¢ni narocnosti — zeleznicni uzel Usti nad Orlici

V tratovém Useku se v zékladnim navrhu nenachazi Zadna dalSi Zelezni¢ni stanice (Zst.
Brandys nad Orlici je nové navrZena jako zastavka). Podvarianty s umisténim vyhybny
(pfedjizdnych koleji) do oblasti Brandysa nad Orlici jsou pfipoéteny k tratovému Useku.

Orientacni propocet investiCni naro¢nosti vychazi zjiz zpracovanych dokumentaci. Stavebni
objekty a provozni soubory, u nichZz nebyla v ramci Studie proveditelnosti navrzena zména

rozsahu nebo technického FeSeni, byly z velké €asti do propoctu investi¢ni naro¢nosti zahrnuty
bez dalSich uprav.

Oproti pfedchozim verzim Studie proveditelnosti bylo zohlednéno mirné snizeni investi¢nich
nakladd dané predevSim vyvojem dokumentace projektu stavby a celkovym vyvojem cen
stavebnich praci na trhu v poslednich mésicich. Toto sniZeni je pfiméfené zohlednéno u v3ech
variant.
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Varianta Investiéni dsek CELKEM CELKEM CELKEM CELKEM
POROVNANI VARIANT - . Minimalni Stredni 1 Stiedni 2 Maximalni
asek Usti n/O - Choceit nazevl (80 km/)  |(optim+120 km/h)| (120-160 km/h) | (160-200 km/h)
[mil.K¢] [mil.K&] [mil.K¢] [mil.K&]
Zel. svrsek 516.167 441.622 456,284 864,088
Fel. spodek 210,598 403,034 458,084 326,212
nastupisté 12,936 7,297 5,639 5,639
Fivotni prostredi (PHS, IPO) 60,935 64 295 64 295 18.253
Fel. mosty a tunely 86,170 1 849,520 2 456,500 8 786,525
Cednotlivé profese k ikace 85,528 110,690 115,184 1404444
! P poz. stavby 16,340 46,400 48,590 57.373
trakéni vedeni 137,811 123,657 123,204 184,800
pajeni §6.000 §6.000 §6.000 §6.000
elektro 28,738 66,138 72,769 423,781
zab. zaf. 125,788 74,964 43,126 42,152
sdél. zaf. 58,827 54 958 55 425 142 188
celkem naklady realizace (NRE), mil. KE 1.425,839| 3 328,475 3 985,100| 12 361,453
pripravna a projektovd dokumentace 74,144 173.081 207,225 642,796
zdhory pozemkd 14,800 65,042 77,794 155.813
inZenyrska ¢innost. bezpecnost. notifikace, ostatni 79.915 143.891 170,700 525.044
rezerva (nepredpokladatelné naklady) 142 584 332,848 398,510 1236,145
) _ . celkove investicni naklady 1737,281 4043337 4 839,330 14 924,251
z planovanych investi€énich zdroju (CIN), mil. Ké
[délka [kkm] 9,650 8,073 9,140 10,157
[m&mé naklady [CIN mil.KE { km traté] 150,029 500.847 529,467 1469.356

Tabulka 9.2 — Propocet investi¢ni narocnosti — tratovy tsek Usti n.O. — Choceri

Pfesnost propoctu investi¢ni narocnosti je u jednotlivych variant dana pfislusSnym stupném
projekéni pfipravy. Drobné odchylky mohou vzniknout zpusobem pfepocétu na srovnatelnou
aroveni ostatnich variant. Do celkovych investi¢nich nakladu je zahrnuta rezerva 10 %.

9.2 Podrobny propo c¢et

V prilohové &asti je uveden podrobny propocet investiéni naro¢nosti pro jednotlivé varianty jak

pro zelezniéni stanici Usti nad Orlici, tak pro tratovy tsek Usti nad Orlici — Choceri.

ProtoZe neni k dispozici schvaleny jednotny pfistup k této problematice, zpracovatel zvolil
pfiméfenou podrobnost, vhodnou k posouzeni opravnénosti jednotlivych poloZzek, a v této
struktufe jsou vycisleny rozhodujici polozky. U polozek je vy€islen agregovany pocet mérnych
jednotek, primérna jednotkova cena a souhrn nékladu (soucin poctu mérnych jednotek a
jednotkové ceny). K tomu Ize konstatovat nasledujici:

» Pro rizné varianty i Useky vychazeji u stejnych polozek riizné jednotkové ceny. To je
dano jednak rlznym pfistupem k agregaci polozek a zpusobu propoctu, jednak riznym
typem materialu v rdznych variantach (napfiklad odliSné typy konkrétnich vyhybek
agregovanych do jedné polozky). Zde se muZe projevit i rdzna podrobnost propoctu
investi¢ni narocnosti dle zdroje (Uzemné technicka studie, studie proveditelnosti, projekt
stavby) a rizného roku zpracovani propoctu investiéni naro¢nosti.

» Pro kazdou oblast je vZzdy uvedena polozka ,Ostatni“, ve které jsou shrnuty individualni
kalkulace. Jedna se o specifické souhrnné polozky, které nelze jednoznaéné rozlozit na
mérné jednotky v této mife zjednoduseni.

Do polozky ,Ostatni* u individualnich kalkulaci jsou v tomto pfipadé zahrnuty nasledujici prace:

+ Zelezni¢ni svrek: upravy koleji v Zelezni¢nich pfejezdech, samostatné kolej &. 5 Zst.
Usti nad Orlici (doplnéni v pfipadé potfeby)
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+ Zelezni¢ni spodek: boéni rampy, provizorni nastupisté, Gprava vodniho toku Tiebovky a
Tiché Orlice, inZenyrské sité

e Mosty a tunely: propusty v tratovych Usecich

» Pozemni objekty: Upravy vypravni budovy, kabelovod, ndhrady demolovanych objektd,
nahrada arealu SDC

« Komunikace: opérné a zarubni zdi silni€nich staveb
* Trakce: ukolejnéni

« Napajeni: upravy / rekonstrukce trakéni ménirny

« Elektro: vytahy, elektroinstalace v tunelech

» Sdélovaci zafizeni: Upravy stavajicich zafizeni, pfelozky
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10  Predpokladany harmonogram realizace

Pro potfeby ekonomického hodnoceni byl sestaven ramcovy harmonogram realizace obou ¢asti
stavby. Pocatecni rok stavby se odviji od stupné pfipravenosti stavby, pficemz jako prvni mozny
rok zahajeni stavby je v souladu s rozpo¢tem SFDI uvaZzovan rok 2012 pro variantu Stfedni 2
zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici (stavba jiz ma stavebni povoleni).

VARIANTA Rok zahajeni stavby | Rok ukonéeni stavby | Uvedeni do provozu
MIN 1 2014 2016 2017
MIN 2 2014 2016 2017
STRED 1 2014 2016 2017
STRED 2 2012 2014 2015
MAX 2016 2021 2022

Tabulka 10.1 — Pfedpokladané roky realizace — Zelezni¢ni uzel Usti n.O.

Z divodu zmén v uzemnim feSeni (byt ve varianté Stfedni 1 minimalnich) je posunuto zahajeni
vystavby ostatnich variant modernizace Zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici do roku 2014. Ve
varianté Maximalni je uvaZzovano zahgjeni nejdfive vroce 2016, nicméné lze olekéavat, Ze
skute€ny rok zahajeni by mohl byt jesté pozdéji.

VARIANTA Rok zahdjeni stavby | Rok ukonceni stavby | Uvedeni do provozu
MIN 2015 2016 2017
STRED 1 2016 2018 2019
STRED 2 2016 2019 2020
MAX 2015 2019 2020

Tabulka 10.2 — Pfedpokladané roky realizace — tratovy Gsek Usti n.O. — Choceri

V pfipadé optimalizace / modernizace tratového Gseku Usti nad Orlici — Choceri je uvazovano
se zahdjenim v roce 2015 pro varianty, pro které jiz byla zpracovana pfipravna dokumentace
(Minimalni a Maximalni). U ostatnich variant je pfedpokladané zahjeni vystavby nejdfive v roce
2016.
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11 Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni projektu modernizace Zel. uzlu Usti nad Orlici a navazujiciho Gseku Usti
nad Orlici - Chocen je zpracovano jak pro finan¢ni, tak pro ekonomickou analyzu metodou
nékladovo - vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu
jsou porovnavany finanéni toky varianty ,s projektem“ a varianty ,bez projektu“. Varianta
»S projektem” méa nékolik verzi, v zavislosti na technickém a technologickém feSeni jednotlivych
gasti FeSeného Useku. Technické a technologické FeSeni Zel. uzlu Usti nad Orlici je ve varianté
s projektem uvazovano invariantni (ve v3ech variantach shodné). Stavebni Gpravy Zst. Usti n.O.
navazuji na jiz zrealizované stavby ,Optimalizace tratového Gseku Usti nad Orlici - Ceska
Trebova“. V ramci kolejovych Uprav v Zst. Usti nad Orlici bude dle prostorovych moznosti
v oblasti Zelezni¢ni stanice upraveno smérové vedeni koleji tak, aby bylo mozZné zvySeni
rychlosti v hlavnich a predjizdnych kolejich se zachovanim polohy stavajici vypravni budovy.
Zaroven bude Zeleznini stanice plné peronizovana ostrovnimi (resp. jednostrannymi)
nastupisti. Tak jako ve stavajicim stavu, tak i u nového navrhu je kolejisté rozdéleno na dvé
zékladni skupiny — tzv. prazskou a letohradskou. Vedeni hlavnich (koridorovych) koleji je
navrzeno tak, aby rychlosti v téchto kolejich byly maximalni mozné, s respektovani limitujicich
prvki v daném Gzemi. Podrobné&;jsi popis technického Feeni zst. Usti n. O. je uveden v kapitole
3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2 (STRED 2).

Pro v3echny tyto varianty je zpracovano odpovidajici technické, pfepravni i dopravni feSeni.
Vysledky téchto feSeni jsou zapracovany do CBA analyzy. Vybrané varianty (kombinace
tratovych a stani¢nich feSeni) jsou posuzovany na zakladé konkrétniho poZadavku zadavatele.
Preference stani¢ni varianty Stfed 2 v zakladnich hodnocenych variantach vychazi zjeji
pfipravenosti, ostatni varianty feSeni stanice Usti nad Orlici jsou dale zkoumany na zakladé
vysledkd z&kladnich variant.

Definice variant:

» Varianta bez projektu Odpovida sou¢asnému technickému stavu Zzst. Usti nad Orlici
a useku Usti nad Orlici — Chocef a jeho o&ekavanému vyvoji po dobu hodnoceni projektu.
Kolejisté zst. Usti nad Orlici je ve stavajicim stavu tvofeno tzv. prazskou a letohradskou
skupinou koleji se situovanim vypravni budovy mezi témito skupinami koleji. Trasa stavajici
dvoukolejné trati v useku Usti nad Orlici — Chocef prochazi Gdolim Tiché Orlice a je z
pohledu prostorového vedeni znacné omezena. Dne3ni rychlosti v Useku se pohybuji v ¢asti
Usti nad Orlici — Brandys nad Orlici v rozmezi od 70 do 85 km/h, v optimalizované &asti
Brandys nad Orlici — Chocer v omezeném rozsahu do 110 km/h, pfevazuje vSak rychlost 80
km/h. Cely Usek je elektrifikovan stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV a vybaven reléovym
staniénim zabezpec€ovacim zafizenim 3. kategorie a tratovym autoblokem 3. kategorie se
svételnymi naveéstidly. Ve vétsSiné tratovych Useku je navésténi trojznaké, obousmérné.
Z&brzdna vzdalenost je v celém uUseku 1000 m. V Useku se nachéazi jedna zastavka
Bezpravi v km 262,310. V Useku se nachazi jedna mezilehla stanice Brandys nad Orlici v
km 266,214. Podrobnéjsi popis stavajiciho stavu zst. Usti n.O. a tratového Gseku Usti nad
Orlici — Chocen je uveden v kapitole 3.2.1 - Zst. Usti nad Orlici, stavajici stav a 3.3.1 -
Tratovy Gsek Usti nad Orlici — Chocen, stavajici stav. Varianta bez projektu je rovnéz
popsana Vv kapitole 3.4 - Organizace Udrzby a oprav.
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Varianta s projektem St Fed 2 (Zst.), Minimalni (tra t) — dale “varianta STR2/MIN”
Pocatek kolejovych tprav tratového Gseku Usti nad Orlici — Choceri je v km 257,850, kde
stavba navazuje na prestavbu zst. Usti nad Orlici. Konec kolejovych Uprav je v km 267,500,
cozZ je pocatek jiz zrealizované stavby tratového Useku Brandys nad Orlici — Chocen. Na
vétSiné trasy bude po optimalizaci mozno dosahnout rychlosti 90 nebo 100 km/h, pro
soupravy s naklapéci technikou 110 nebo 120 km/h. Navrhuje se preloZzit zastavku Bezpravi
na konec prechodnice a do pfimé o cca 800 m smérem k Usti nad Orlici. Zst. Brandys nad
Orlici bylo tfeba celkové prefesit pro zvySeni rychlosti.

Podrobné;jsi popis technického feseni tratového tseku Usti nad Orlici — Chocen je uveden v
kapitole 3.3.2 - Tratovy Gsek Usti nad Orlici — Choceri, projektovéa varianta Minimalni. Popis
technického fedeni Zst. Usti n.O. je jiz popsan na zacatku této kapitoly a podrobnéji je
popsan v kapitole 3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2 (STRED 2).

Varianta s projektem St fed 2 (Zst.), Stfed 1 (trat) — dale “varianta STR2/STR1” Tato
varianta uvazuje s navrhem do rychlosti V=160 km/h pfi ponechéani Zst. Brandys nad Orlici.

Podrobnéjsi popis technického Feseni tratového Gseku Usti nad Orlici — Chocen je uveden
v kapitole 3.3.3 - Tratovy Usek Usti nad Orlici — Choceri, projektova varianta Stfedni 1.
Popis technického feSeni zst. Usti n.O. je jiz popsan na zacatku této kapitoly a podrobnéii je
popsan v kapitole 3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2 (STRED 2).

Varianta s projektem St fed 2 (Zst.), Stfed 2 (trat) — dale “varianta STR2/STR2” Tato
varianta uvazuje s navrhem do rychlosti V=160 km/h pfi zruSeni Zst. Brandys nad Orlici a
vybudovanim zastavky v poloze pfiblizné stavajicich nastupist.

Podrobné&jsi popis technického Feseni tratového Gseku Usti nad Orlici — Chocen je uveden
v kapitole 3.3.4 - Tratovy Usek Usti nad Orlici — Choceri, projektova varianta Stfedni 2.
Popis technického feSeni zst. Usti n.O. je jiz popsan na zacatku této kapitoly a podrobnéii je
popsan v kapitole 3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2 (STRED 2).

Varianta s projektem St fed 2 (Zst.), Maximélni (tra t) — dale “varianta STR2/MAX”
Stavba ,Usti nad Orlici — Choceni, nova trat* navazuje na stavbu ,Prljezd Zelezniénim
uzlem Usti nad Orlici, na kterou je zhotoven projekt stavby a ¢eka se na vyfeseni problému
s vypravni budovou, a konéi prfed jiz zrealizovanou stavbou ,Prujezd Zelezni¢nim uzlem
Chocen”, do které CasteCné zasahuje. Vystavbou nové Zelezni¢ni traté dojde ke zkraceni
Zelezni¢niho spojeni mezi Ustim nad Orlici a Chocni. Stavbou dojde ke zruSeni zastavky
Bezpravi bez nahrady a ke zméné Zst. Brandys nad Orlici na zastavku a k posunu jeji
polohy. Nova zastavka Brandys nad Orlici bude umisténa na Zelezni¢nim mosté. Ve stavbé
bude navrZzeno nové zabezpec€ovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, silnoprouda technologie,
dispecerska fidici technika, trakéni vedeni, elektricky ohfev vyhybek, silnoproudé rozvody
vvn, vn, nn, osvétleni, dalkové ovladani odpojovacl. Soucasti stavby je vybudovani nové
rozvodny SZDC s.o. 110 kV, nového stani transformatord 110/23 kV a nahrada stavaijici, jiz
nevyhovujici, trakéni ménirny v Usti nad Orlici novou. U&elem stavby ,Usti nad Orlici —
Chocen, nova trat* je okamzité zvySeni rychlosti v daném Gseku na V = 160 km/h ihned po
stavbé a dosaZeni pfipravenosti na planované budouci zvySeni rychlosti az na Vvyj = 200
km/h bez dodate€nych Uprav trasy a rozhodujicich objektd. Se zvySenim rychlosti souvisi
zkraceni jizdnich dob a zvySeni komfortu cestovani.
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Stavba ,Usti nad Orlici — Chocen, nova trat* navaze na stavbu ,Prljezd Zelezniénim uzlem
Usti nad Orlici*, pro niz je zpracovan projekt (DSP) a realizace za&ne po ziskani stavebniho
povoleni. Na druhém konci bude stavba zapojena do jiz realizované stavby ,Prljezd
Zelezni¢nim uzlem Chocen*.

Podrobnéjsi popis technického feseni tratového tseku Usti nad Orlici — Chocen je uveden
v kapitole 3.3.5 - Trafovy usek Usti nad Orlici — Choceri, projektova varianta Maximalni.
Popis technického FeSeni zst. Usti n.O. je jiZ popsan na zacatku této kapitoly a podrobné;i je
popsan v kapitole 3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2 (STRED 2).

e Varianta s projektem St fed 2 (Zst.) — dale ,varianta STR2 “ — v souvislosti s vysledky
projednani SP se zadavatelem byly vypocCteny ekonomické ukazatele jen pro samostatnou
Zst. Usti nad Orlici. Popis technického feSeni Zst. Usti n.O. je na zadatku této kapitoly a
podrobné;ji je popsan v kapitole 3.2.5 - Zst. Usti nad Orlici, projektova varianta Stfedni 2
(STRED 2).

Pro kazdou z uvedenych variant byla kromé technického a technologického feSeni zpracovana
i pfepravni prognoza, jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni. Tato pfepravni
prognéza byla zpracovana za urcitych predpokladd rozvoje okolni Zelezni¢ni a silniéni sité.
DuleZitou roli v této oblasti hraje pfedpokladana realizace vysokorychlostniho spojeni (dale
VRTY) mezi Prahou a Brnem a jeho uvedeni do provozu. Jako zakladni p rfedpoklad bylo ve
vypo €tech zohledn éno zprovozn éni vysokorychlostni trat & Praha — Brno v roce 2041.

V dalSim kroku byla zpracovana analyza citlivosti a rizik.
11.1 Finanéni analyza

Vypocty jsou zaloZeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych finannich toku
provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu ,Aktualizace metodiky pro
vypodet efektivnosti investic na SZDC, s.0.“, 2009. Pro kaZdy rok hodnoceni projektu jsou
porovnavany finanéni toky pfislusné varianty s projektem a varianty bez projektu. Jako finanéni
toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni naklady a pfijmy. Z téchto financnich toku je
vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno finanéni vnitini vynosové procento (FRR) a
finanéni Cistd sou€asna hodnota (FNPV).

Do finan€ni analyzy vstupuji:
* investi¢ni ndklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na uadrZzbu a opravy Zelezniéni
infrastruktury, provozni naklady na fizeni dopravy),

» pfijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty,

» dodate¢né prijmy z prodeje nebo pronajmu zbozi, pozemkl a budov, dodateéné pfijmy z
poplatkl za sluzby.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2012 aZz 2041).
Tento ¢asovy ramec byl zvolen z divodu pfipravenosti projektového fedeni zst. Usti nad Orlici.
Finan¢ni toky provozni faze (kromé nakladu na Gdrzbu a opravy infrastruktury) jsou vyjadreny
ve vech variantach od prvniho roku provozu po predpokladaném dokon&eni celého tseku Usti
nad Orlici — Chocen (v pfipadé varianty STR2 je provozni faze vyjadfena od roku 2015, tj. roku,
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kdy je dokon&ena piestavba zst. Usti n. Orlici). VSechny finan¢ni toky jsou vztazeny k cenové
drovni r. 2011, tj. roku zpracovani studie proveditelnosti. Pfi vypoctu Cisté sou¢asné hodnoty je
ve financni analyze pouzita diskontni sazba 5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické
pokyny pro provedeni analyzy nakladu a vynosa“ pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

V nésledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finanénich toku, které jsou
pouZzity pro sestaveni finan¢ni analyzy.

11.1.1 Investi éni naklady

Investiéni naklady projektovych variant jsou sestaveny v CU 2011, pro hodnoty celkovych
investi¢nich nakladl (dale jen CIN) a celkovych investi¢nich nékladu bez rezervy (déle jen CIN
bez rezervy). Néklady byly vyéisleny pro tratovy Gsek Usti n. Orlici — Chocen a zst. Usti
n. Orlici.

Pro projektovou variantu zst. Usti n. O. STR2 byly pfevzaty investiéni naklady z projektu stavby
a z nich odvozeny néklady varianty STR1. Minimalni varianty Zst. Usti n. O. (MIN1 a MIN2 byly
odvozeny z dfive zpracované pfipravné dokumentace, varianta MAX potom stanovena na
drovni studie proveditelnosti dle rozsahu technického feseni. Pro tratovy usek Usti n. O. -
Chocen byly investi¢ni naklady stanoveny ve varianté MIN a MAX na zakladé dfive zpracované
pripravné dokumentace stavby a ve variantdich STR1 a STR2 pak vychazeji ze zpracované
UTS.

Investi¢ni naklady (na arovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letim vystavby. Dle metodického
pokynu, obsaZzeného v nafizeni Komise (ES) €. 846/2009, se investi¢ni naklady v ekonomickém
hodnoceni uvaZzuji bez rezervy.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny investi¢ni néklady projektovych variant na arovni CIN a CIN
bez rezervy véetné rozdéleni celkovych nakladu jednotlivych variant do let.
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rok dor. 2012 | 2013 2014 2015 2016 celkem
Zst. Usti nad Orlici
naklady realizace 371,92 557,91 483,76 0,00 0,00 1413,58
rezerva 35,34 70,68 35,34 0,00 0,00 141,36
ostatni naklady 131,80 26,41 14,67 0,00 0,00 172,87
CIN bez rezervy 503,71 584,31 498,42 0,00 0,00 1 586,45
CIN 539,06 654,99 533,76 0,00 0,00 1727,81
tsek Usti nad Orlici - Chocen
néklady realizace 0,00 0,00 0,00 641,63 784,21 1425,84
rezerva 0,00 0,00 0,00 71,29 71,29 142,58
ostatni néklady 14,83 7,41 57,48 58,77 30,37 168,86
CIN bez rezervy 14,83 7,41 57,48 700,40 814,58 1 594,69
CIN 14,83 7,41 57,48 771,69 885,87 1737,28
CELKEM (CIN bez
P 518,55 591,73 555,90 700,39 814,58 3181,15
CELKEM (CIN) 553,89 662,41 591,24 771,69 885,87 3 465,09
Tabulka 11.1 - Investiéni naklady varianty STR2/MIN v mil. K& CU 2011
rok dor. 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 celkem
Zst. Usti nad Orlici
naklady
roalizace 371,92 557,91 483,76 0,00 0,00 0,00 0,00 1413,58
rezerva 35,34 70,68 35,34 0,00 0,00 0,00 0,00 141,36
ostatni
naklady 131,80 26,41 14,67 0,00 0,00 0,00 0,00 172,87
CIN bez
rezervy 503,71 584,31 498,42 0,00 0,00 0,00 0,00 1 586,45
CIN 539,06 654,99 533,76 0,00 0,00 0,00 0,00 1727,81
Gsek Usti nad Orlici - Chocer
naklady
realizace 0,00 0,00 0,00 0,00 832,12 | 1397,96 | 1098,40 3328,48
rezerva 0,00 0,00 0,00 0,00 83,21 139,80 109,84 332,85
ostatni 0,00 8,65 22,50 184,18 80,35 50,36 35,97 382,01
naklady
CIN bez 0,00 8,65 2250 | 18418 | 912,46 | 144832 | 113437 | 371049
rezervy : , , , . . , :
CIN 0,00 8,65 22,50 184,18 995,68 | 1588,12 | 124421 4 043,34
CELKEM
(CIN bez 503,72 592,97 520,92 184,18 912,46 | 144832 | 1134,37 5 296,94
rezervy)
(CCEI',;ITEM 530,06 | 66365| 556,26 | 184,18 | 99568 | 158812 | 124421 | 577115
Tabulka 11.2 - Investiéni naklady varianty STR2/STR1 v mil. K& CU 2011
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cetné

dor.
rok 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 celkem
Zst. Usti nad Orlici
naklady
renlivane 371,92 | 557,91 | 483,76 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 141358
rezerva 35,34 70,68 35,34 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 141,36
ostatn| 131,80 26,41 14,67 0,00 0,00 0,00 0,00 000| 172,87
naklady
CIN bez
rezenvy 503,71 | 584,31 | 49842 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 1586,45
CIN 539,06 | 654,99 | 533,76 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 1727,81
usek Usti nad Orlici - Choceri
naklady
renliroe 0,00 0,00 0,00 0,00 | 916,57 | 127523 | 107598 | 717,32 | 3985,10
rezerva 0,00 0,00 0,00 0,00 91,66 | 127,52 | 107,60 71,73 | 398,51
ostatni 6,22 39,37 8,29 | 207,78 81,40 42,68 46,09 23,90 | 455,72
naklady
CIN bez
6,22 39,37 8,29 | 207,78 | 997,98 | 131791 | 112207 | 741,22 | 444082
rezervy
CIN 6,22 39,37 8,29 | 207,78 | 1089,63 | 144543 | 122966 | 812,95 | 483933
CELKEM
(CIN bez 509,93 | 62368 | 506,71 | 207,78 | 997,98 | 131791 | 112207 | 74122 | 6027,27
rezervy)
(CCEIH;EM 54527 | 694,36 | 54205 | 207,78 | 1089,63 | 144543 | 122966 | 812,95 | 6567,14
Tabulka 11.3 - Investiéni naklady varianty STR2/STR2 v mil. K&, CU 2011
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rok gglrz' 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 celkem
Zst. Usti nad Orlici
naklady realizace | 371,92 | 557,91 | 483,76 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 141358
rezerva 3534 | 70,68 | 3534 0,00 0,00 0,00 0,00 000| 141,36
ostatni naklady | 131,80 | 26,41 | 14,67 0,00 0,00 0,00 0,00 000| 172,87
CINbezrezervy | 503,71 | 584,31 | 49842 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 158645
CIN 539,06 | 654,99 | 533,76 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 172781
usek Usti nad Orlici - Chocen
naklady realizace | 0,00| 000| 000 | 148337 | 296675 | 321398 | 259591 | 210145 | 1236145
rezerva 000| o000| o000| 14834| 20667 32140| 25959| 21014| 123615
ostatni naklady | 102,85 | 173,55 | 383,82 | 177.88| 166,45| 132,01| 10561 84,49 | 132665
CINbezrezervy | 102,85 | 173,55 | 383,82 | 166125 | 3133,19 | 334599 | 2701,51 | 218593 | 1368811
CIN 102,85 | 173,55 | 383,82 | 1809,59 | 3429,87 | 3667,39 | 2961,10 | 2396,08 | 14 924,25
bCeEZ"r'é'i';"nf;'N 606,56 | 757,87 | 882,25 | 1661,25 | 313310 | 334599 | 270151 | 218593 | 15 274,56
CELKEM (CIN) | 641,90 | 828,55 | 917,58 | 1809,59 | 3429,87 | 3667,39 | 2961,10 | 2396,08 | 16 652,06

Tabulka 11.4 - Investi¢éni naklady varianty STR2/MAX v mil. Ké&, CU 2011

rok gglré 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | celkem
Zst. Usti nad Orlici
naklady realizace | 371,02 | 557,91 | 483,76 0,00 000| 141358
rezerva 3534 | 7068 | 3534 0,00 0,00 141,36
ostatni naklady | 131,80 | 26,41 | 14,67 0,00 0,00 172,87
CIN bezrezervy | 503,71 | 584,31 | 498,42 0,00 000| 158645
CIN 539,06 | 654,99 | 533,76 0,00 000| 172781
EeEer'iEﬁv(S'N 503,72 | 584,31 | 498,42 0,00 0,00 | 158645
CELKEM (CIN) | 539,06 | 654,99 | 533,76 0,00 000 | 172781
Tabulka 11.5 - Investiéni naklady varianty STR2 v mil. K&, CU 2011
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rofese varianta varianta varianta varianta varianta
P STR2/MIN STR2/STR1 | STR2/STR2 | STR2/MAX STR2
Zabezpecovaci 279,63 228,81 196,97 196,00 153,85
zarizeni
Sdeélovaci 119,60 115,73 116,20 202,96 60,77
zarizeni
Silnoprouda 92,78 92,78 92,78 92,78 6,78
zarizeni
Zelezniéni
svréek a 1 097,24 1215,13 1284,84 1 580,78 370,49
spodek
Mostky a 503,77 2 267,12 2 874,10 9 204,12 417,61
propustky
243,05 228,79 228,44 290,03 105,24

Trakce

o 283,78 346,34 357,47 1 997,74 169,52
InZenyrskeé sité
Pozemni 84,29 108,71 109,24 118,02 55,01
stavby
Ochrana
Zivotniho 135,29 138,65 138,65 92,61 74,35
prostifedi

o 341,73 554,88 628,59 1 499,52 172,82
Jiné naklady
Celkem 2 839,42 4 742,06 5 398,68 13 775,04 1413,63

Tabulka 11.6 - Investiéni naklady jednotlivych varianta dle profesi v mil. K& CU 2011

Pro potfeby CBA analyzy byla vycislena také zustatkova hodnota investice na konci
hodnoticiho obdobi a nutné obnovovaci investice (reinvestice) pro ty rozpoctové nakladové
polozky, jejichz doba zZivotnosti skonéi v pribéhu hodnoticiho obdobi.

Zustatkova hodnota investice projektové varianty byla vy€islena jako rozdilovd hodnota mezi
investicnimi naklady a sumou odpist za celé hodnotici obdobi. Ro¢ni odpisy jednotlivych
néakladovych poloZek byly stanoveny podle smérnice SZDC &. 12 z roku 2007 — tfidéni DLHM.

Vysledna vySe zustatkové hodnoty pro jednotlivé varianty jsou:

varianta STR2/MIN
varianta STR2/STR1
varianta STR2/STR2
varianta STR2/MAX

varianta STR2

446 284,11 tis. K& (v roce 2041, v CU 2011)
1 547 086,85 tis. K& (v roce 2041, v CU 2011)
2 000 508,16 tis. K& (v roce 2041, v CU 2011)
5628 671,86 tis. K& (v roce 2041, v CU 2011)
239 253,14 tis. K& (v roce 2041, v CU 2011)
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Reinvestice jsou uvazovany ve vySi 60% hodnoty jiz odepsanych rozpoc¢tovych nakladovych
poloZzek v pfipadé zabezpelovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7% pro
ostatni poloZzky a v CBA analyze byly zafazeny v pfisluSnych letech do nakladd infrastruktury
projektové varianty jako opravy.

11.1.2 Na&klady na Ffizeni dopravy

Naklady na Fizeni dopravy se odvijeji od po¢tu zaméstnancu zu¢astnénych na Fizeni dopravy a
pFislusné provozni reZie odvozené od vyse jejich mezd. Pramérné mzdové a rezijni ndklady byly
prevzaty z materialu ,Aktualizace metodiky efektivnosti investic na SZDC s.0., 2009 a
pfevedeny na CU 2011. Celkové ro¢ni primérné naklady dle jednotlivych profesi byly
uvazovany v nasledujici vysi (v CU 2011):

e vypravci 701,66 tis. KC/rok
» operator Zelezni¢ni dopravy 500,21 tis. K&/rok
e signalista 535,24 tis. K&/rok

PFi stanoveni personalnich Uspor zpracovatel vychazel ze sou€asné personalni potfeby a
z vyhledového (cilového) stavu stanoveného v kapitole 6.5 — Zmény v personalni potrfebé.
Pocet pracovniku je ve vSech projektovych variantach shodny.

dopravna profese bez projektu | s projektem Uspora
Usti nad Orlici vypravéi 10,98 10,98 -
signalista 10,90 0 10,90
operator Zel. dopravy 3,65 0 3,65
Brandys nad Orlici vypravci 8,23 0 8,23
celkem uspora pracovniku 22,78
Tabulka 11.7 — Zména v personalni potfebé

Na zakladé poctu pracovnikd a mérnych nakladd na jednoho pracovnika byly vy€isleny celkove
naklady na fizeni dopravy ve varianté bez projektu a projektové. Mérné mzdové rocni naklady
byly zvySovany do roku 2025 o 2,5% z duvodu pfiblizovani vySe mezd zemim EU, v dalSich
letech jsou mérné pfijmy konstantni.

ProtoZe realizaci projektu dojde k Uspofe zaméstnanct je nutné do ekonomického hodnoceni
zahrnout i naklady vynaloZzené na odstupné pop Fipadé naklady na rekvalifikaci téchto
zaméstnancl. Tyto naklady (3 pramérné meésicni vydélky vcetné zakonného pojisténi) byly
vycisleny v cenové arovni roku 2011. Tyto naklady jsou pfifazeny k ndkladim na Fizeni dopravy
a to v roce 2014 (varianta STR2), 2016 (varianta STR2/MIN), v roce 2018 (varianta
STR2/STR1), resp. 2019 (varianta STR2/STR2, varianta STR2/MAX), tedy v poslednim roce
realizace stavby.

Celkovy prehled nakladi na stani€ni zaméstnance a souvisejicich nékladi je uveden
v nasledujici tabulce.
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rok prgjiitu STR2/MIN | STR2/STR1 | STR2/STR2 | STR2IMAX | STR2
2014 2 062
2015 8 504
2016 0 3800 0 0 0 8717
2017 | 24514 8 935 0 0 0 8 935
2018 | 25127 9158 3992 0 0 9158
2019 | 25755 9 387 9 387 4092 4092 9387
2020 | 26399 9 621 9 621 9 621 9 621 9621
2021 | 27059 9 862 9 862 9 862 9 862 9862
2022 | 27736 | 10109 10 109 10 109 10109 | 10109
2023 | 28429 | 10361 10 361 10 361 10361 | 10361
2024 | 29140 | 10620 10 620 10 620 10620 | 10620
s | 29868 | 10886 10 886 10 886 10886 | 10886

Tabulka 11.8 — Naklady na fizeni dopravy v tis. K& (CU 2011)

11.1.3 Na&klady na udrzbu a opravy infrastruktury

Néklady na udrzbu a opravy infrastruktury byly vy€isleny zvlast pro jednotlivé projektové
varianty a variantu bez projektu.

Varianta bez projektu

PFi vypoctu nakladu varianty bez projektu se vychazelo z podrobné analyzy soucasného stavu
traté. Naklady varianty bez projektu byly sledovany zvlast jako naklady na tudrzbu a naklady
na opravu infrastruktury.

Do nékladd varianty bez projektu jsou rovnéz zapocitany naklady na opravu infrastruktury
Celkové néklady na udrzbu infrastruktury ve stavu bez projektu (varianta STR2/MIN,
STR2/STR1, STR2/STR2 a STR2/MAX) v CU 2011 za celé hodnocené obdobi &ini 915 083 tis.
K& (naklady na udrzbu), resp. 2 051 513 tis. K& (ndklady na opravy). Pro variantu STR2 ¢ini
naklady na udrzbu 209 562 tis. K& a naklady na opravy 778 400 tis. K& Rozdil v nakladech
varianty bez projektu v pfipadé hodnoceni varianty STR2 oproti ostatnim projektovym variantam
je zplisoben tim, Ze ve varianté STR2 je hodnocena pouze infrastruktura v rozsahu stanice Usti
nad Orlici, kdeZto ve vSech ostatnich variantach je pfi srovnani s bezprojektovou variantou
uvazovan cely tratovy usek Usti nad Orlici — Chocefi. Rozsah varianty bez projektu se tedy pro
srovnani s prislusnymi projektovymi variantami liSi tak, jak je uvedeno vySe. Konkrétni naklady
jsou pro jednotlivé roky podrobnéji vy€isleny na konci této kapitoly.

Rozpis nakladd na zvySené opravy ve varianté ,bez projektu“ je uveden v pfilohové ¢asti na
konci této zpravy. Komentar k rozsahu a ¢asovému rozloZeni nakladd na zvySené opravy je
uveden v kapitole 3.5 Stav ,bez projektu®.
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Varianta s projektem

U nakladd varianty s projektem byly jako zaklad vypoctu pouzity mérné naklady z materialu
JAktualizace metodiky pro vypo&et efektivnosti investic na SZDC,s.0.“, 2009, které odpovidaji
danému typu traté (v CU 2011 pro dvoukolejnou elektrifikovanou koridorovou trat pouZita
hodnota 1 360,91 tis. K&km). Naklady na udrZzbu jsou v prvnich péti letech uvaZovany
konstantni, v dalSich letech zohlednuji postupné navySovani naklad z dlvodu opotfebovavani
traté a jejich zafizeni (0,5 %/rok).

K nakladdm na udrzbu infrastruktury projektovych variant jsou pfi¢lenény také tzv. naklady na
sreinvestici®, tj. naklady, které bude nutno v pribéhu hodnoticiho obdobi vynaloZit na opravy
vybranych nové vybudovanych objektd. Tyto naklady jsou uvazovany ve vysi 60% z investi¢nich
naklad na objekty v pfipadé zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7%
pro ostatni polozky, které b&éhem hodnoticiho obdobi skon&i svou Zivotnost.

Vzhledem k tomu, Ze ve varianté tratové Maximalni je technické feseni ukon&eno v Usti n. O.-
meésto, je v ramci nakladd na udrzbu a opravy infrastruktury pocitano i s naklady na usek Zst.
Usti n. Orlici — Usti n. Orlici-mésto. Pro srovnatelnost hodnocenych variant je s timto Usekem
pocitano i ve vSech ostatnich hodnocenych variantach. Kromé varianty STR2/MAX jsou naklady
na tento Usek shodné pro variantu s projektem i variantu bez projektu.

S ohledem na rozsah technické feSeni varianty s projektem jsou v nékterych Usecich naklady
s projektem uvazovany shodné s naklady varianty bez projektu:

+ varianta STR2/MIN — v Useku Chocefi — Brandys n. Orlici a Usti n. Orlici — Usti n. Orlici-
meésto,

« varianta STR2/STR1 — v Useku Chocef — Brandys n. Orlici a Usti n. Orlici - Usti n.
Orlici-mésto,

e varianta STR2/STR2 - v Gseku Usti n. Orlici — Usti n. Orlici-mésto.

Souhrn celkovych ro€nich nakladl na udrzbu a opravy infrastruktury pro variantu bez projektu a
projektové varianty je v nasledujicich tabulkach.
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ok bez projektu STR2/MIN STR2/STR1

udrzba opravy udrzba opravy adrzba opravy
2012 26 307 0 5025 0 5025 0
2013 26 570 52 405 5075 0 5075 0
2014 26 836 106 285 5126 432 5126 432
2015 27 104 72 239 5178 0 5178 0
2016 27 375 38475 5229 12 182 5229 12 182
2017 27 649 31763 26 353 0 5282 0
2018 27 925 254 976 26 405 0 5334 0
2019 28 205 223 289 26 459 280 24 313 280
2020 28 487 29 562 26 513 10 183 24 366 10183
2021 28 771 58 925 26 567 0 24 421 0
2022 29 059 67 237 26 727 5617 24 476 5617
2023 29 350 36 736 26 889 12 119 24 531 12 119
2024 29 643 49 923 27 051 33395 24 682 33395
2025 29 940 71 348 27 215 1800 24 834 1800
2026 30 239 3614 27 379 687 24 986 687
2027 30 542 37710 27 545 3177 25 140 3177
2028 30 847 10 838 27712 10 838 25 295 10 838
2029 31155 97 546 27 880 18 522 25 451 18 522
2030 31 467 109 126 28 049 7 150 25 608 7 150
2031 31782 51 701 28 220 18 185 25 766 18 185
2032 32 099 9641 28 391 0 25 925 0
2033 32420 4 450 28 564 793 26 086 793
2034 32 745 92 696 28 849 161 684 26 247 34 256
2035 33072 185 126 29 138 51 842 26 410 51 842
2036 33403 112 522 29 429 77 473 26 674 173 245
2037 33737 33216 29 723 181 617 26 940 13 837
2038 34 074 61 861 30 021 0 27 210 33949
2039 34 415 25 619 30 321 8 064 27 482 145 349
2040 34 759 114 905 30 624 13923 27 757 13923
2041 35 107 7780 30930 864 28 034 864

Tabulka 11.9 — Naklady na udrzbu a opravy infrastruktury v tis.K¢é (CU 2011)
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STR2/STR2 STR2/MAX
rok adrzba opravy udrzba opravy

2012 1057 0
2013 1 068 0
2014 1078 432
2015 1089 0
2016 1100 63
2017 1111 0
2018 1122 0
2019 1133 280
2020 19 548 1585 22 492 0
2021 23 900 0 22 492 0
2022 23 955 1071 22 492 0
2023 24 010 0 22 492 0
2024 24 066 9180 22 492 0
2025 24 215 1 800 22 604 0
2026 24 364 687 22 717 0
2027 19 908 3177 22 831 0
2028 20014 2241 22 945 0
2029 20 120 6 426 23 060 0
2030 20 227 7 150 23 175 0
2031 20 334 0 23 291 0
2032 20 442 0 23 407 0
2033 20 551 793 23524 0
2034 20 660 3960 23 642 0
2035 20770 4 023 23 760 0
2036 20 881 29 961 23 879 0
2037 21 090 131 160 24 118 177 445
2038 21 300 0 24 359 0
2039 21514 34728 24 603 146 324
2040 21729 132 106 24 849 117 598
2041 21 946 864 25 097 0

Tabulka 11.10 — Naklady. na udrzbu a opravy infra. v tis.K¢ (CU 2011)
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ok Varianta bez projektu STR2

adrzba opravy udrzba opravy
2012 6 025 0 0 0
2013 6 085 21 636 0 0
2014 6 146 30 806 0 0
2015 6 207 19 051 5965 0
2016 6 269 0 5965 0
2017 6 332 12 384 5965 0
2018 6 395 230 358 5965 0
2019 6 459 197 116 5965 0
2020 6 524 0 5995 0
2021 6 589 0 6 025 0
2022 6 655 12 384 6 055 0
2023 6721 0 6 085 0
2024 6 789 0 6115 0
2025 6 856 50 169 6 146 0
2026 6 925 0 6177 0
2027 6 994 8 640 6 208 0
2028 7 064 0 6 239 0
2029 7135 0 6 270 0
2030 7 206 44 763 6 301 0
2031 7278 0 6 333 0
2032 7 351 0 6 396 40 533
2033 7 425 0 6 460 0
2034 7 499 19051 6 525 17071
2035 7574 79 440 6 590 92 311
2036 7 650 756 6 656 0
2037 7726 0 6722 0
2038 7 803 16 640 6 790 0
2039 7 881 6 120 6 857 0
2040 7 960 24 767 6 926 0
2041 8 040 4 320 6 995 0

Tabulka 11.11 — Naklady. na Gdrzbu a opravy infra. v tis.K¢é (CU 2011)
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Sasuner

11.1.4 P#jmy z poplatku za DC

Celkova vySe poplatku je pfimo zavisla na dopravnim vykonu (poctu viakovych kilometra
a hrubych tunovych kilometr(). Tato polozka predstavuje pfijem provozovatele drahy.

Vypodet piijma z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden dle materialu SZDC
,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni (JR 2010/2011)"* a upraven dle materialu SZDC
»Ceny za uZziti dopravni cesty v roce 2011".

PFijem z poplatku za pouZziti dopravni cesty je zobrazen v nasledujici tabulce.

rok bez projektu STR2/MIN STR2/STR1 | STR2/STR2 STR2/MAX

2017 58 089 57 972 0 0 0
2018 58 254 58 136 0 0 0
2019 58 420 58 302 52 323 0 0
2020 58 586 58 468 52 472 51 900 49 557
2021 58 753 58 634 52 621 52 048 49 698
2022 58 920 58 801 52 770 52 196 49 839
2023 59 088 58 968 52 920 52 344 49 981
2024 59 255 59 135 53 071 52 493 50 123
2025 59 424 59 303 53 221 52 642 50 265
2026 59 533 59 412 53 319 52 739 50 357
2027 59 642 59 521 53 417 52 835 50 449
2028 59 751 59 630 53 514 52 932 50 542
2029 59 860 59 739 53 612 53 029 50 634
2030 59 969 59 848 53 710 53 126 50 727
2031 60 031 59 909 53 765 53 180 50 778
2032 60 091 59 970 53 820 53 234 50 830
2033 60 152 60 031 53 874 53 288 50 881
2034 60 213 60 091 53 928 53 342 50 933
2035 60 274 60 152 53 983 53 395 50 984
2036 60 341 60 218 54 043 53 454 51 041
2037 60 407 60 285 54 102 53514 51 097
2038 60 474 60 351 54 162 53 573 51 154
2039 60 541 60 418 54 222 53 632 51 210
2040 60 607 60 484 54 281 53 691 51 266
2041 53 958 53 848 48 326 47 800 45 642

Tabulka 11.12 — PAjmy z poplatku za pouZziti dopravni cesty, v tis. K& (CU 2011)
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rok bez projektu STR2
2012 0 0
2013 0 0
2014 0 0
2015 11 556 11 556
2016 11 923 11 923
2017 11 957 11 876
2018 11991 11 910
2019 12 025 11 944
2020 12 059 11 978
2021 12 093 12 012
2022 12 128 12 046
2023 12 162 12 080
2024 12 197 12 114
2025 12 232 12 149
2026 12 254 12171
2027 12 276 12193
2028 12 299 12 216
2029 12 321 12 238
2030 12 344 12 260
2031 12 356 12 273
2032 12 369 12 285
2033 12 382 12 298
2034 12 394 12 310
2035 12 407 12 323
2036 12 420 12 336
2037 12 434 12 350
2038 12 448 12 363
2039 12 461 12 377
2040 12 475 12 391
2041 11 106 11 031
Tabulka 11.13 — Prijmy z poplatku za
pouZiti dopravni cesty, v tis. K¢ (CU
2011)
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11.1.5 Dodate ¢né pfijmy

Jedna se o pfijmy z prodeje kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty a dodatec¢né prijmy z prodeje
nebo pronajmu zbozi, pozemkl a budov a z poplatki za sluzby, které nevyzaduji dalSi
investi¢ni naklady.

PFijmy z prodeje kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty byly do vypoctu zahrnuty dle materialu
JAktualizace metodiky pro vypodet efektivnosti investic na SZDC,s.0.*, 2009. Podil pfijmQ je
119,07 K&/1000 vikm v CU 2011.

PFijmy z prodeje nebo pronajmu zboZzi, pozemku a budov a z poplatk( za sluzby jsou pro Gcely
ekonomického hodnoceni stanoveny podilem na investiCnich nékladech, v souladu
s materidlem ,Aktualizace metodiky pro vypo&et efektivnosti investic na SZDC*, MD 2009.
V letech 2012 — 2016, resp. 2012 — 2018, resp. 2012 - 2019 budou realizovany pFijmy
z hospodareni s vyziskanym materialem, v nasledujicich letech (po dokonceni projektu od
r. 2017, resp. 2019, resp. 2020) pfijmy z pronajmu majetku a ostatnich externich sluzeb.

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 201



@\ subopP
W\PrAHA

A OPD

Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v
navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce n (mimo)

cetné

rok bez projektu STR2/MIN STR2/STR1 | STR2/STR2 | STR2/MAX
2012 43 264 72 039 81972 207 735
2013 43 264 72 039 81972 207 735
2014 43 264 72 039 81972 207 735
2015 43 264 72 039 81972 207 735
2016 43 264 72 039 81972 207 735
2017 186 27 544 72 039 81972 207 735
2018 186 27 544 72 039 81972 207 735
2019 186 27 544 45 721 81972 207 735
2020 186 27 544 45 721 52 000 131 519
2021 186 27 544 45 721 52 000 131 519
2022 187 27 545 45 721 52 000 131 520
2023 187 27 545 45 722 52 001 131 520
2024 187 27 545 45 722 52 001 131 520
2025 187 27 545 45 722 52 001 131 520
2026 188 27 546 45 722 52 001 131 520
2027 188 27 546 45 722 52 001 131 520
2028 188 27 546 45 722 52 001 131 521
2029 188 27 546 45 723 52 002 131 521
2030 188 27 546 45 723 52 002 131 521
2031 188 27 546 45 723 52 002 131 521
2032 188 27 546 45 723 52 002 131 521
2033 188 27 546 45 723 52 002 131 521
2034 189 27 546 45 723 52 002 131 521
2035 189 27 547 45 723 52 002 131 521
2036 189 27 547 45 723 52 002 131 521
2037 189 27 547 45 723 52 002 131 521
2038 189 27 547 45 723 52 002 131 521
2039 189 27 547 45 723 52 002 131 521
2040 189 27 547 45 723 52 002 131 522
2041 159 27 517 45 696 51 976 131 496

Tabulka 11.14 — Dodate¢né pfijmy, v tis. K& (CU 2011)
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navazujiciho tseku Usti n. O. — Choce # (m(i:rit?)e Af)_:: OPD %.“;'.{RSK
rok bez projektu STR2
2012 0 21576
2013 0 21576
2014 0 21576
2015 35 13679
2016 38 13 682
2017 38 13 682
2018 38 13 682
2019 38 13 682
2020 38 13 682
2021 38 13 682
2022 38 13 682
2023 38 13 682
2024 39 13 682
2025 39 13 682
2026 39 13 682
2027 39 13 682
2028 39 13 682
2029 39 13 682
2030 39 13 682
2031 39 13 682
2032 39 13 682
2033 39 13 682
2034 39 13 682
2035 39 13 683
2036 39 13 683
2037 39 13 683
2038 39 13 683
2039 39 13 683
2040 39 13 683
2041 33 13676
Tabulka 11.15 — Dodatecne prijmy, v
tis. K¢ (CU 2011)
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11.1.6  Vysledky finan €ni analyzy

Na zakladé uvedenych finanénich tokd byla sestavena finanéni analyza. Do vypoétu vstupuji
diferenéni finan¢ni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty bez projektu a variant s projektem. PFi
vypoctu byla pouZzita diskontni sazba 5%.

varianta/ukazatel FRR [%] FNPV [tis. KE]
STR2/MIN 0,57 - 1000 881
STR2/STR1 -0,26 -1933035
STR2/STR2 0,16 - 2043 248
STR2/MAX -1,28 - 6973 656
STR2 0,13 -615 342
Tabulka 11.16 — Pfehled vysledkd finanéni analyzy
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investicni zbytkova ’L'ISP el [P Uspora PN na | zvySeni pfijmu z dodatecné g
(i naklady hoydnota U(ijr:fzrg);t?u(l)(?l:?;y h’zgm’ dopravy pgplatkupzil DC prijmy G o L 1

2012 518 546 21 282 43 264 -454 001 -454 001
2013 591 726 73 900 43 264 -474 563 -928 564
2014 555 904 127 562 43 264 -385 079 -1 313 643
2015 700 395 94 166 43 264 -562 965 -1 876 608
2016 814 579 48 439 -3 800 43 264 -726 676 -2 603 284
2017 33 059 15 580 -118 27 358 75 879 -2 527 405
2018 256 496 15 969 -118 27 358 299 705 -2 227 700
2019 224 755 16 369 -118 27 358 268 362 -1 959 338
2020 21 353 16 778 -119 27 358 65 370 -1 893 968
2021 61 130 17 197 -119 27 358 105 566 -1 788 403
2022 63 951 17 627 -119 27 358 108 817 -1 679 586
2023 27 079 18 068 -120 27 358 72 385 -1 607 201
2024 19121 18 520 -120 27 358 64 878 -1 542 323
2025 72 273 18 983 -120 27 358 118 493 -1423 831
2026 5 787 18 983 -121 27 358 52 007 -1371824
2027 37 529 18 983 -121 27 358 83 749 -1 288 076
2028 3135 18 983 -121 27 358 49 354 -1238 722
2029 82 299 18 983 -121 27 358 128 518 -1 110 204
2030 105 393 18 983 -121 27 358 151 612 -958 592
2031 37 078 18 983 -122 27 358 83 297 -875 295
2032 13 350 18 983 -122 27 358 59 568 -815 727
2033 7514 18 983 -122 27 358 53732 -761 995
2034 -65 093 18 983 -122 27 358 -18 875 -780 870
2035 137 218 18 983 -122 27 358 183 436 -597 433
2036 39 022 18 983 -122 27 358 85 240 -512 193
2037 -144 387 18 983 -122 27 358 -98 170 -610 363
2038 65 914 18 983 -122 27 358 112 132 -498 231
2039 21 649 18 983 -123 27 358 67 867 -430 364
2040 105 117 18 983 -123 27 358 151 334 -279 030
2041 446 284 11 092 18 983 -109 27 358 503 607 224 577

NPV 2 861 500 108 423 1033 760 205 939 -1 391 513 888 -1 000 881

Tabulka 11.17 — Finanéni analyza varianta STR2/MIN v tis. Ké (CU 2011)
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& cuDOP ﬂh OPD £ Studie proveditelnosti zel. uzlu Ustin.O. v cetné
W APRAHA ] navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce 1 (mimo)
investiéni zbytkova ,usPora A LES Uspora PN na zvysSeni pFijmu z dodate¢né 7
i3 naklady ho{itnota u?rf}‘zrt;);t?uiﬁ:?;y h’zgm’ dopravy pgplatkupzil DC prijmy 2z oy UmUEEnL 1P
2012 503 718 21 282 72 038 -410 397 -410 397
2013 592 966 73 900 72 038 -447 028 -857 426
2014 520 924 127 562 72 038 -321 324 -1178 749
2015 184 180 94 166 72 038 -17 975 -1 196 725
2016 912 464 48 439 72 038 -791 986 -1988 711
2017 1448 321 54 130 72 038 -1 322 153 -3 310 864
2018 1134 370 277 567 -3 992 72 038 -788 757 -4 099 621
2019 226 901 16 369 -6 098 45 534 282 706 -3816 915
2020 23 499 16 778 -6 115 45 534 79 696 -3 737 219
2021 63 276 17 197 -6 132 45 534 119 875 -3 617 344
2022 66 203 17 627 -6 150 45 534 123 215 -3494 129
2023 29 436 18 068 -6 167 45 534 86 871 -3 407 257
2024 21 490 18 520 -6 185 45 534 79 359 -3 327 899
2025 74 654 18 983 -6 202 45 534 132 968 -3 194 930
2026 8 180 18 983 -6 214 45 534 66 483 -3128 447
2027 39934 18 983 -6 225 45 534 98 226 -3 030 221
2028 5552 18 983 -6 236 45 534 63 832 -2 966 389
2029 84 728 18 983 -6 248 45 534 142 997 -2 823 392
2030 107 835 18 983 -6 259 45 534 166 092 -2 657 300
2031 39532 18 983 -6 266 45 534 97 783 -2 559 517
2032 15 815 18 983 -6 272 45 534 74 060 -2 485 458
2033 9 992 18 983 -6 278 45 534 68 230 -2 417 228
2034 64 937 18 983 -6 285 45 534 123 169 -2 294 058
2035 139 947 18 983 -6 291 45 534 198 172 -2 095 886
2036 -53 994 18 983 -6 298 45 534 4225 -2 091 662
2037 26 175 18 983 -6 305 45 534 84 387 -2 007 275
2038 34776 18 983 -6 312 45 534 92 981 -1 914 294
2039 -112 797 18 983 -6 319 45 534 -54 599 -1 968 894
2040 107 984 18 983 -6 326 45 534 166 175 -1 802 719
2041 1547 087 13 988 18 983 -5 632 45 537 1619 963 -182 756
NPV 4432 011 375 859 1107 565 181 962 -62 413 896 002 -1 933 035
Tabulka 11.18 — Finanéni analyza varianta STR2/ STR1 v tis. K& (CU 2011)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho useku Usti n. O. — Choce i (mimo) A OPD et %3‘.{222
investiéni zbytkova ’L'ISP Sl L Uspora PN na | zvySeni pfijmu z dodatec¢né g
ReLS néklady hoydnota U(ijr:fzrg);t?u(l)(?l:?;y h’zgm’ dopravy pgplatkupzil DC prijmy Eas il IEYET) (€1
2012 509 934 25 250 81971 -402 714 -402 714
2013 623 685 77 908 81971 -463 806 -866 520
2014 506 713 131 610 81971 -293 132 -1 159 652
2015 207 776 98 254 81971 -27 551 -1 187 203
2016 997 976 64 687 81971 -851 318 -2 038 521
2017 1317 907 58 300 81971 -1177 636 -3 216 157
2018 1122 066 281779 81971 -758 316 -3974 473
2019 741 216 250 080 -4 092 81971 -413 257 -4 387 730
2020 36 915 16 778 -6 686 51 813 98 820 -4 288 910
2021 63 797 17 197 -6 705 51 813 126 103 -4 162 807
2022 71270 17 627 -6 724 51 813 133 987 -4 028 820
2023 42 076 18 068 -6 743 51 813 105 214 -3 923 606
2024 46 320 18 520 -6 762 51 813 109 891 -3813715
2025 75273 18 983 -6 782 51 813 139 287 -3674 429
2026 8 802 18 983 -6 794 51 813 72 804 -3 601 625
2027 45 166 18 983 -6 806 51 813 109 156 -3492 469
2028 19 430 18 983 -6 819 51 813 83 407 -3 409 062
2029 102 155 18 983 -6 831 51 813 166 120 -3 242 942
2030 113 216 18 983 -6 844 51 813 177 168 -3 065 774
2031 63 148 18 983 -6 851 51 813 127 093 -2 938 681
2032 21 298 18 983 -6 858 51 813 85 236 -2 853 445
2033 15 526 18 983 -6 865 51 813 79 457 -2 773988
2034 100 820 18 983 -6 872 51 813 164 744 -2 609 244
2035 193 405 18 983 -6 879 51 813 257 322 -2 351 922
2036 95 083 18 983 -6 886 51 813 158 993 -2 192 929
2037 -85 297 18 983 -6 894 51 813 -21 395 -2 214 324
2038 74 635 18 983 -6 901 51 813 138 529 -2 075795
2039 3792 18 983 -6 909 51 813 67 679 -2008 116
2040 -4171 18 983 -6 917 51 813 59 708 -1 948 408
2041 2 000 508 20 077 18 983 -6 158 51 816 2 085 226 136 818
NPV 4 960 732 486 016 1283 589 170 400 -63 504 1 040 982 -2 043 248
Tabulka 11.19 — Finanéni analyza varianta STR2/ STR2 v tis. Ké& (CU 2011)
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& cuDOP ﬂh OPD £ Studie proveditelnosti zel. uzlu Ustin.O. v cetné
W APRAHA ] navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce 1 (mimo)
investiéni zbytkova ,usPora AN Uspora PN na zvysSeni pFijmu z dodate¢né 7
i3 naklady ho{itnota U(ijr:fzrt;)ét?ui?l:?;y h’zgm’ dopravy pgplatkupzil DC prijmy 2z oy UmUEEnL 1P
2012 606 565 26 307 207 734 -372 524 -372 524
2013 757 867 78 975 207 734 -471 158 -843 682
2014 882 245 133120 207 734 -541 391 -1 385 073
2015 1661 250 99 343 207 734 -1354 173 -2 739 246
2016 3133195 65 850 207 734 -2 859611 -5 598 856
2017 3345989 59411 207 734 -3078 843 -8 677 700
2018 2701514 282 901 207 734 -2 210 879 -10 888 578
2019 2185934 251 493 -4 092 207 734 -1 730799 -12 619 377
2020 35 556 16 778 -9 030 131 333 174 637 -12 444 740
2021 65 205 17 197 -9 055 131 332 204 680 -12 240 061
2022 73 804 17 627 -9 081 131 332 213 683 -12 026 378
2023 43 594 18 068 -9 107 131 332 183 888 -11 842 490
2024 57 075 18 520 -9 133 131 332 197 794 -11 644 696
2025 78 683 18 983 -9 159 131 332 219 840 -11 424 856
2026 11136 18 983 -9175 131 332 152 275 -11 272 581
2027 45 421 18 983 -9 192 131 332 186 543 -11 086 038
2028 18 740 18 983 -9 209 131 332 159 846 -10 926 192
2029 105 642 18 983 -9 226 131 332 246 731 -10 679 461
2030 117 418 18 983 -9 243 131 332 258 490 -10 420 971
2031 60 192 18 983 -9 252 131 332 201 255 -10219 716
2032 18 333 18 983 -9 262 131 332 159 386 -10 060 330
2033 13 346 18 983 -9 271 131 332 154 390 -9 905 940
2034 101 799 18 983 -9 280 131 332 242 833 -9 663 106
2035 194 438 18 983 -9 290 131 332 335 463 -9 327 644
2036 122 046 18 983 -9 300 131 332 263 060 -9 064 583
2037 -134 610 18 983 -9 310 131 332 6 395 -9 058 188
2038 71576 18 983 -9 320 131 332 212 570 -8 845 618
2039 -110 893 18 983 -9 331 131 332 30 091 -8 815 527
2040 7217 18 983 -9 341 131 332 148 191 -8 667 336
2041 5628 672 17 790 18 983 -8 316 131 337 5 788 465 -2 878871
NPV 12 332 387 1367 465 1268 293 170 400 -85 764 2 638 336 -6 973 656
Tabulka 11.20 — Finanéni analyza varianta STR2/ MAX v tis. K& (CU 2011)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho useku Usti n. O. — Choce i (mimo) A OPD et %3‘.{222

investiéni zbytkova ’L'ISP Sl L Uspora PN na | zvySeni pfijmu z dodatec¢né g
o néklady hoydnota U(ijr:fzrg);t?u(l)(?l:?;y h’zgm’ dopravy pgplatkupzil DC prijmy ST L 1

2012 503 718 6 025 21576 -476 117 -476 117
2013 584 312 27720 21576 -535 016 -1011 133
2014 498 424 36 951 -2 062 21576 -441 959 -1 453 092
2015 19 293 8 455 0 13 644 41 392 -1411 700
2016 304 8 666 0 13 644 22 614 -1 389 086
2017 12 751 8 883 -81 13 643 35196 -1 353 890
2018 230 788 9105 -81 13 643 253 456 -1 100 434
2019 197 610 9333 -81 13 643 220 505 -879 930
2020 529 9 566 -82 13 643 23 657 -856 273
2021 564 9 805 -82 13 643 23931 -832 342
2022 12 984 10 050 -82 13 643 36 595 -795 747
2023 636 10 302 -82 13 643 24 499 -771 248
2024 673 10 559 -83 13 643 24 793 -746 455
2025 50 879 10 823 -83 13 643 75 263 -671 192
2026 748 10 823 -83 13 643 25132 -646 060
2027 9427 10 823 -83 13 643 33 810 -612 250
2028 826 10 823 -83 13 643 25 209 -587 041
2029 865 10 823 -83 13 643 25 248 -561 793
2030 45 668 10 823 -84 13 643 70 051 -491 743
2031 946 10 823 -84 13 643 25328 -466 414
2032 -39 578 10 823 -84 13 643 -15 196 -481 610
2033 965 10 823 -84 13 643 25 347 -456 263
2034 2954 10 823 -84 13 643 27 337 -428 926
2035 -11 887 10 823 -84 13 643 12 496 -416 430
2036 1750 10 823 -84 13 643 26 132 -390 298
2037 1004 10 823 -84 13 643 25 386 -364 912
2038 17 654 10 823 -84 13 643 42 036 -322 876
2039 7144 10 823 -84 13 643 31 526 -291 350
2040 25 801 10 823 -84 13 643 50 184 -241 167
2041 239 253 5 364 10 823 -75 13 643 269 009 27 842

NPV 1512 290 58 126 465 115 131 765 -957 242 899 -615 342

Tabulka 11.21 — Finanéni analyza varianta STR2 v tis. K& (CU 2011)
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11.2 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finanéni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalSi finanéni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
provozovatell drazni dopravy, uzivatelt drazni dopravy a celospolecenské Ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:
* investi¢ni ndklady,

e provozni naklady Zelezni¢éni dopravy (naklady na uadrZzbu a opravy Zelezniéni
infrastruktury, provozni naklady na provoz vlaku a fizeni dopravy),

* provozni néklady silniéni dopravy (snizeni nékladd na udrzbu a opravy silniéni
infrastruktury a provoz vozidel) — pouze u varianty STR2/MAX,

e Uspory Casu,

* vngjSi ucinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hluénosti z dopravy, znecisténi ovzdusi
a zmény klimatu,

« efekt zvy3eni bezpec€nosti Zelezni¢ni dopravy.

Z téchto finan€nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitini
vynosové procento (ERR), ekonomickd cista sou¢asnd hodnota (ENPV) a pomér pfinosu
a nakladl (B/C Ratio) pro projektovou variantu. PFi vypoctu &isté sou¢asné hodnoty je pouzita
v ekonomické analyze diskontni sazba 5,5 % (dle materidlu Evropské komise ,Metodické
pokyny pro provedeni analyzy nakladd a vynosu“ pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenéach, tj. v cenach, které jsou ocistény od darnového zatiZzeni. Koeficient pro
pfepoCet na ekonomické ceny je pfevzat z materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti na SZDC*, MD CR, 2009 ve vy3i 0,88 jak pro investiéni, tak pro provozni naklady.

Ve vypoctech se vyjma varianty tratové Maximalni (hodnocena varianta STR2/MAX) neuvaZzuje
s prevedenou dopravou, protoze efekt vyvolany stavebnimi Upravami trati v jednotlivych
variantach neni tak vyznamny, aby vyvolal pfevedeni dopravy. Naopak ve varianté Maximalni
tratové (hodnocena varianta STR2/MAX) se predpoklada casteCny uUbytek cestujicich
prevedenim ze Zeleznice na silnice vyvolany zruSenim Zst. Brandys nad Orlici a jejim pfesunem
do méné vyhodné polohy v podobé zastéavky.

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finanénich tokd, které jsou
pouZity pro sestaveni ekonomické analyzy.

11.2.1 Investi éni naklady

Celkové investi¢ni néklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v kapitole 11.1.1 - Investi¢ni
naklady. Do ekonomické analyzy v3ak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj. v cenach, které
jsou ocistény od danového zatizeni pomoci konverzniho faktoru ve vysi 0,88.
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11.2.2  Provozni naklady Zelezni ¢ni dopravy

V této ¢asti jsou sledovany provozni naklady Zelezni¢ni dopravy, konkrétné naklady na udrzbu
a opravy Zelezni €ni infrastruktury, naklady na  Fizeni dopravy a naklady na provoz viak .

Realizaci projektu dojde k uspordm provoznich naklad d v Zelezni¢éni dopravé na sledovanych
Usecich ve variantach s projektem oproti varianté bez projektu u naklad & na udrzbu a opravy
Zelezni éni infrastruktury a na  Fizeni vlakové dopravy . Néaklady na udrzbu a opravy Zelezniéni
infrastruktury a naklady na Fizeni vlakové dopravy sledovanych variant jsou jiz vycisleny
v pfedchozi kapitole 11.1 - Financ¢ni analyza. Do ekonomické analyzy vSak vstupuji opét v tzv.
ekonomickych cenach prenasobeny konverznim faktorem 0,88. Z vySe uvedeného davodu jsou
v této kapitole podrobné popsany pouze naklady na provoz vlaku.

Né&klady na provoz vlak u

Stavba bude mit pfimy vliv na vysi provoznich nakladu vlakd na sledovanych Usecich (zkraceni
jizdnich dob a z toho vyplyvajici Uspora nékladovych polozek, zavislych na vlakovych
hodinach).

Pro vypocet byly pouZity ndkladové sazby hnacich vozidel dle typoveé fady, naklady na vozovy
park a naklady na vlakovou €etu uvedené v materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC, s.0“, MD CR, 2009. Pro regionalni osobni dopravu byla
z uvedeného vypoctena a déle pouZita sazba 4 236 Ké/vlhod, pro dalkovou osobni dopravu
8 264 K¢&/vihod, pro nakladni regionalni dopravu potom 2 401 K&/vlhod a pro nékladni dalkovou.
1 790 K¢&/vihod.

Konkrétni podrobny vypocet a pouzité mérné naklady jsou uloZzeny u zpracovatele
ekonomického hodnoceni.

Prehled nakladl na provoz vlakl v jednotlivych letech je vidét v nasledujici tabulce.
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v
navazujiciho Useku Usti n. O. — Choce n (mimo)

cetné

rok bez projektu STR2/MIN STR2/STR1 | STR2/STR2 | STR2/MAX

2017 154 962 141 347

2018 155 035 141 416

2019 155 108 141 486 119 995

2020 155 180 141 556 120 059 107 275 102 703
2021 155 254 141 626 120123 107 336 102 765
2022 155 327 141 696 120 186 107 398 102 826
2023 155 400 141 767 120 250 107 460 102 888
2024 155 474 141 837 120 315 107 522 102 950
2025 155 548 141 908 120 379 107 585 103 013
2026 155 595 141 954 120 421 107 625 103 053
2027 155 643 142 000 120 462 107 665 103 093
2028 155 691 142 046 120 504 107 705 103 134
2029 155 739 142 092 120 546 107 746 103174
2030 155 787 142 138 120 588 107 786 103 214
2031 155 814 142 163 120 611 107 809 103 237
2032 155 841 142 189 120 634 107 831 103 260
2033 155 867 142 215 120 658 107 854 103 282
2034 155 894 142 240 120 681 107 876 103 305
2035 155921 142 266 120 704 107 899 103 327
2036 155 950 142 294 120 730 107 924 103 352
2037 155 979 142 322 120 755 107 948 103 376
2038 156 008 142 350 120 781 107 973 103 401
2039 156 038 142 378 120 806 107 997 103 426
2040 156 067 142 406 120 832 108 022 103 450
2041 123 935 113 599 96 458 86 974 83511

Tabulka 11.22 — Naklady na provoz vlakd, v tis. K& (CU 2011)

212

A.1  Pravodni zprava (verze 04/2013)



Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O.v  éetné ﬁ) & =uDOoP
navazujiciho seku Usti n. O. — Choce i (mimo) /] OPD M\PrAHA

rok bez projektu STR2
2015 34 890 26 915
2016 37 966 29 894
2017 37 988 29 914
2018 38 009 29 933
2019 38 030 29 953
2020 38 051 29 973
2021 38 072 29 993
2022 38 093 30012
2023 38 115 30032
2024 38 136 30 052
2025 38 158 30072
2026 38172 30 085
2027 38 185 30 098
2028 38 199 30111
2029 38 213 30124
2030 38 227 30137
2031 38 235 30 145
2032 38 243 30 152
2033 38 251 30 159
2034 38 258 30 166
2035 38 266 30174
2036 38 275 30181
2037 38 283 30 189
2038 38 292 30 197
2039 38 300 30 205
2040 38 308 30213
2041 30 553 24 675
Tabulka 11.23 — Naklady na provoz
vlakd, v tis. K¢ (CU 2011)

11.2.3  Uspory provoznich naklad & silni éni dopravy

V rdmci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim
konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy) dojde k prevedeni Casti dopravy ze silnice na
zeleznici.

PFfi hodnoceni projektu modernizace Zel. uzlu Usti nad Orlici a navazujiciho tseku Usti nad
Orlici — Chocen existuje tato tzv. “prfevedend doprava ” pouze u varianty STR2/MAX .
Vzhledem k nahrazeni stavajici Zst. Brandys n. Orlici zastavkou a jejim posunutim mimo hlavni
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trat dojde k odlivu cestujicich z tseku Chocer — Usti n. Orlici, tedy k p Fevedeni dopravy ze
Zeleznice na silnici .

V ostatnich projektovych variantach zlstane zachovana soucasna poloha stanice, pfipadné
bude v soucasné poloze nahrazena zastavkou. Parametry traté v téchto ostatnich projektovych

v s

silnic na Zeleznici. Proto neni vt échto variantach s ,p Ffevedenou dopravou® po €itano.

Podil ,pfevedené dopravy“ byl stanoven na zakladé expertnich rozbori soucasného stavu
a progn6z vyhledové dopravy. Podrobnéji je ,pfevedend doprava“ vcetné jejiho stanoveni
popséana v kapitole 8.4.5 - Pfevedena a indukovana doprava.

Pfevedenim této dopravy lze pak vyjadfit ve varianté STR2/MAX néarGsty nékladd silniéni
dopravy - nardsty naklad & na adrzb é a opravach silni éni infrastruktury a narast naklad g
pot Febnych na provoz a udrzbu vozidla . Finanéni vyjadreni pfedmétnych mérnych nakladu je
uvedeno v nasledujici tabulce. PouZzité nakladové sazby narustl nakladd na udrzbé a opravach
silniéni infrastruktury byly pfevzaty z materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti
investic na SZDC, s.0*, MD CR, 2009. Tyto naklady byly pfevedeny na pfislusnou cenovou
aroveri roku 2011.

polozka mérny naklad
udrzba a opravy osobni doprava 4,40 K&/1000 oskm
silniéni
infrastruktury nékladni doprava 144,19 K&/1000 tkm
. IAD 10,56 Ké&/vozkm*
osobni doprava ~
] BUS 21,01 K&/vozkm*
provoz vozidel - —
i i lehka 13,50 Ké/vozkm*
nakladni doprava — ~
tézka 24,41 K&/lvozkm*

*pramerna obsazenost v osobni doprave — IAD 1,7 os/voz, bus 25 os/voz; v nakladni doprave — lehka 1 tvoz, tézka 9
tivoz (Zdroj: ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009)

Tabulka 11.24 — Mérné naklady silniéni dopravy (CU 2011)

Pomoci mérnych pfijma a vyhledovych dopravnich vykona v pfevedené dopraveé byly stanoveny
narasty provoznich nakladud silniéni dopravy pro celé hodnotici obdobi projektu, které jsou do
vypoctu uvazovany od prvniho roku provozu (2021). Néklady jsou po celou dobu hodnoceni
konstantni a to ve vysi:

e Uspora N na udrzbu sil. infrastruktury - 2,18 tis. K& (CU 2011)
» uUspora N na provoz sil. vozidel -1 939,17 tis. K& (CU 2011)

Do ekonomické analyzy jsou zapodteny Uspory provoznich nakladl silniéni dopravy v celkové
vysi - 1 941,35 tis. K& (CU 2011).
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11.2.4 Uspory éasu

Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob, jak v osobni, tak ndkladni Zelezni¢ni dopravé.
Velikost zkraceni zavisi na ujeté vzdalenosti a typu vlaku. Pro finanéni vyjadfeni ucinkud
Casovych uspor byly pouzity hodnoty uspory jizdnich dob pro jednotlivé vlaky prevzaté
z kapitoly 8 - Pfepravni prognoza.

Hodnota &asu byla pfevzata z materialu ,HEATCO - Developing Harmonized European
Approaches for Transport Costing and Project Assessment”, 2004 — 2006. V tomto materialu
jsou uvedeny hodnoty €asu pro jednotlivé staty Evropské unie, pro tuto studii byly proto
pFevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou republiku (viz nasledujici tabulku), které slouZily jako
podklad pro dalsi vypocty (pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty prepocteny
na ¢eské koruny).

poloZka meérny naklad
osobni doprava EUR/osobohod K¢&/osobohod*
. bus 11,45 352,66
pracovni ¢as

auto, vlak 14,27 439,52
s eex bus 4,13 127,20

kratka dojizdka
auto, vlak 5,75 177,10
. bus 5,31 163,55

dlouhé dojizdka
nepracovni auto, viak 7,38 227,30
cas ostatnf - kratka bus 3,46 106,57
vzdalenost auto, vlak 4,82 148,46
ostatni - dlouha bus 4,45 137,06
vzdalenost auto, vlak 6,18 190,34

nékladni doprava EUR/tunohod K¢&/tunohod*
silnice 2,06 63,45
Zeleznice 0,84 25,87
* kurz 30,8 K&/EUR — priimérny kurz pro rok 2002 dle CNB
Zdroj: HEATCO
Tabulka 11.25 — Mérny néaklad pro ohodnoceni éasu (CU 2002)

Hodnoty z vy3e uvedené tabulky pak byly pfevedeny na CU 2011 pomoci koeficientu inflace dle
primérného rlstu indexu spotfebitelskych cen v letech 2003 - 2011 (2003 - 0,1 %, 2004 - 2,8
%, 2005 - 1,9 %, 2006 - 2,5 %, 2007 - 2,8 %, 2008 - 6,4 %, 2009 — 1,1 %, 2010 — 1,5 %, 2011 —
2,0 %,). V rédmci vypoctu €asovych uspor osobni dopravy byl zohlednén (vazenym pramérem)
pomeér 5% pracovni doby a 95% nepracovni doby . Tento vazeny primér byl pouZit jak pro
pfevedenou silniéni dopravu (autobusy a osobni auta), tak pro stavajici Zelezni¢ni dopravu.
Stejny postup byl pouZit pfi vypoctu ¢asovych Uspor nakladni dopravy (vaZeni nebylo potfebné,
protoZe je v HEATCO pro nékladni dopravu uvedena pouze jedna hodnota), PFi vypoctech
¢asovych uspor bylo mérné ohodnoceni zvySovano do roku 2025 o 2,5 % z divodu rustu HDP
a pfiblizovani vySe mezd zemim EU, v dalSich letech jsou mérné pfijmy konstantni.
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Uspory ¢asu jsou rozdéleny na Gspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezni¢ni dopravy variant
s projektem oproti varianté bez projektu. Z pohledu ,prevedené dopravy “ je pouze u varianty
STR2/MAX v ramci pfiméstské osobni dopravy zapocteno prodlouzeni cestovnich dob
v porovnani se silniéni dopravou, které souvisi z ¢asti s odsunutou polohou zastavky
v Brandyse n. O. a zruSenim stavajici stanice. Podrobnéji je tato problematika feSena v kapitole
8.4.5 - Pfevedena a indukované doprava.

Pro stanoveni Gspor/narustd jednotlivych cestovnich dob byly vzaty v Gvahu vyhledové
primérné cestovni doby projektu a jejich porovnani s primérnymi cestovnimi dobami jednak na
Zeleznici ve varianté bez projektu (Uspora) a jednak na silnici v autobusové a individuélni
automobilové dopravé (naruast).

Jednotlivé hodnoty Uspor/naristi se budou postupné meénit v zavislosti na objemech dopravy
a zméné jizdnich dob. Podrobné vyc¢isleni téchto Uspor/narlstl v letech hodnoceni je uvedeno
v nasledujici tabulce. Uspory/nartsty se budou v jednotlivych letech ménit i z davodu
zhorSujiciho se stavu a tim i zhorSovani (prodluZovani) jizdnich dob ve varianté bez projektu
v dobé hodnoceni. Vliv na vysi Uspor/narlsti bude mit dale realizace VRT Praha — Brno, ktera
bude znamenat pokles pfepravnich vykonl na feSené trati.

Celkové uspory Casu ve varianté STR2/STR2 a STR2/MAX v jednotlivych letech jsou si velmi
podobné i pfesto, Ze ve varianté STR2/MAX prochazi tratovy Usek oproti varianté STR2/STR2
vyraznéjSim pretrasovanim a dochazi diky tomu k dalSimu zkraceni délky tratového Useku a
moznosti vyuZzit jizdu vy3Si tratovou rychlosti. Maly rozdil v celkovych Usporach ¢asu neni
zpusobeny pouzitymi vozidly nebo zabezpeovacim zafizenim, ale tim, Ze rozdil rychlosti je
nutné uvazovat na velmi kratkém Useku cca 10 km (kde se pfi srovnéani obou variant projevi na
celkovém uspofeném case jen minimaln€) a pouze pro stavajici dopravu (v projektu se pro
variantu neuvazuje pfevedena doprava, naopak ve varianté¢ STR2/MAX je pfevedena doprava
se zapornymi ¢asovymi Usporami - divodem prevedeni neni rychlejSi cestovni doba, ale odsun
mista zastaveni a zruSeni stanice — viz vySe a nasledujici tabulku). V neposledni fadé hraje roli i
to, Ze vyssi tratova rychlost ve varianté STR2/MAX muZe byt vyuZita jen urc€itymi vlaky (v
dalkové doprave).
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STR2/MIN | STR2/STR1 | STR2/STR2 STR2/MAX STR2
rok | aspora zel. | aspora zel. Uspora Zel. Uspora Zel. pfg\s/zzrea:\é Uspora Zel.
dopravy dopravy dopravy dopravy dopravy (sil.) dopravy
2015 40 020
2016 41 286
2017 | 68 763 42 590
2018 | 70933 43 935
2019 | 73169 180 827 45 322
2020 | 73 857 182 581 252 071 277 119 45 723
2021 | 74909 185 227 255 664 281 054 -491 46 356
2022 | 77 145 190 758 263 297 289 432 -503 47 739
2023 | 79 447 196 452 271154 298 056 -515 49 163
2024 | 81817 202 313 279 242 306 934 -528 50 629
2025 | 84 257 208 347 287 568 316 073 -542 52 138
2026 | 84 425 208 769 288 144 316 697 -555 52 240
2027 | 84594 209 190 288 721 317 321 -569 52 343
2028 | 84 763 209 613 289 298 317 947 -583 52 445
2029 | 84933 210 035 289 876 318 573 -583 52 548
2030 | 85102 210 459 290 454 319 199 -583 52 651
2031 | 85 147 210574 290 608 319 363 -583 52 677
2032 | 85192 210 690 290 761 319 527 -583 52 703
2033 | 85237 210 805 290 915 319 690 -583 52 729
2034 | 85282 210 920 291 068 319 853 -583 52 755
2035 | 85326 211 034 291 220 320 016 -583 52 781
2036 | 85387 211 187 291 426 320 236 -583 52 816
2037 | 85447 211 340 291 631 320 457 -583 52 852
2038 | 85507 211 493 291 836 320 676 -583 52 887
2039 | 85567 211 646 292 041 320 896 -583 52 922
2040 | 85627 211 798 292 246 321116 -583 52 957
2041 | 77 417 192 648 264 881 291 010 -583 47 482
Tabulka 11.26 — Uspora é¢asu v tis. K& (CU 2011)
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11.2.5 VnéjSi néklady

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici
s vedlejSimi negativnimi GCinky dopravy.
Tyto ucinky zahrnuiji:

* nehodovost v dopravé,

* hluénost z dopravy,

e emise z dopravy,

* zmeény klimatu.

Ve vypoctu je zahrnuto porovnani varianty bez projektu s projektovymi variantami a rovnéz je
zohlednéna ,pfevedena doprava“. Jak jiz bylo dfive popséano, dojde k pfevedeni dopravy pouze
u varianty STR2/MAX a to ze Zeleznice na silnice. | pfes negativni vliv ,pfevedené dopravy"
dojde v celkovém hodnoceni dopadu projektu na vn  €jSi naklady k uUsporam t échto
naklad & (coz je zpusobeno vyraznym zkracenim trati v této varianté a z toho vychazejici
nemalé Uspory vnéjSich nakladl stavajicich viaku).

Pomérné néklady a vyvolané vnéjSi naklady v silni¢ni dopravé, jsou pfevzaté z materialu
.Pravodce analyzou nakladl a vynosu investi¢nich projektd pro Strukturélni fond — ERDF,
Kohezni fond a ISPA z roku 2004 (viz nasledujici tabulka).

osobni doprava [EUR/1000 oskm (K&/1000 oskm*)]

automobilova motocyklova | autobusova | Zeleznicni

nehody 36,0 (1 148,4) | 250,0 (7975,0) | 3,1(98,9) 0,9 (28,7)
hluk 5,7 (181,8) 17,0 (542,3) 1,3(41,5) | 3,9(124,4)
znec€. ovzdusi 17,3 (551,9) 7,9 (252,0) 19,6 (625,2) | 4,9 (156,3)
zmény klimatu 15,9 (507,2) 13,8 (440,2) 8,9 (283,9) | 5,3(169,1)

nakladni doprava [EUR/1000 tkm (K&/1000 tkm*)]

lehké uzitkové

tézké uzitkove

automobily automobily AR
nehody 100,0 (3 190,0) 6,8 (216,9) | 11,5 (366,9)
hluk 35,7 (1 138,8) 5,1 (162,7) 3,5(111,7)
zned. ovzdusi | 131 (4178,9) | 32,4 (1033,6) | 4,0(127,6)
zmény klimatu | 134 (4 274,6) 15,1 (481,7) | 4,7 (149,9)

* kurz 31,9 K&/EUR — primérny kurz pro rok 2004 dle CNB
Zdroj: Pravodce analyzou nakladd a vynosu inv. projektd, Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA, rok

2004

Tabulka 11.27 — Odhad prgmérnych vnéjsich nakladd na dopravu, CU 2004

Pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty pfepolteny na Ceské koruny
a prevedeny na cenovou Uroven roku 2011 (s vyuZitim stejnych inflacnich koeficientd jako

u pfepoctu hodnoty ¢asu).

A.1  Pravodni zprava (verze 04/2013)

218



Studie proveditelnosti zel. uzlu Ustin.O.v &etné
navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo)

A4 OPD
VnéjSi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych G€inkd
v osobni/nakladni dopravé a objemu osobni ,pfevedené dopravy“. Mérna ohodnoceni
jednotlivych uginkl zohlednuji podil autobust a aut na objemu osobni pfevedené dopravy.
S mérnymi naklady motocyklové dopravy neni uvazovano. Jednotlivé hodnoty Uspor se budou
postupné ménit v zavislosti na vykonech v jednotlivych variantach.

Sasuner

Podrobné vycisleni vSech téchto Uspor je uvedeno v nasledujici tabulce.

STR2/MIN STR2/STR1 STR2/STR2 STR2/MAX STR2

rok osobni | nakladni | osobni | n&kladni | osobni nakladni osobni nakladni osobni nakladni
2015 82 201
2016 83 202
2017 121 296 83 203
2018 122 297 84 205
2019 122 299 | 6310 | 15411 84 206
2020 120 301 | 6200 | 15492 | 6779 16 939 8278 | 22876 83 207
2021 119 302 | 6125 | 15573 | 6 697 17 028 8167 | 22996 82 208
2022 119 304 | 6153 | 15655 | 6728 17 117 8209 | 23117 82 209
2023 120 305 | 6182 | 15737 | 6760 17 206 8252 | 23237 82 210
2024 121 307 | 6211 | 15819 | 6791 17 296 8294 | 23358 83 211
2025 121 309 | 6240 | 15901 | 6823 17 386 8337 | 23480 83 212
2026 121 310 | 6251 | 15954 | 6835 17 444 8354 | 23558 83 213
2027 122 311 | 6263 | 16 007 | 6848 17 502 8371 | 23637 84 214
2028 122 312 | 6275 | 16 060 | 6 861 17 560 8388 | 23715 84 214
2029 122 313 | 6286 | 16114 | 6873 17 618 8405 | 23794 84 215
2030 122 314 | 6298 | 16 167 | 6 886 17 677 8422 | 23873 84 216
2031 122 314 | 6300 | 16197 | 6889 17 709 8426 | 23917 84 216
2032 122 315 | 6303 | 16227 | 6891 17 742 8430 | 23961 84 216
2033 122 315 | 6305 | 16256 | 6894 17774 8433 | 24005 84 217
2034 122 316 | 6308 | 16286 | 6 897 17 807 8437 | 24049 84 217
2035 122 317 | 6310 | 16 316 | 6899 17 839 8440 | 24092 84 218
2036 123 317 | 6314 | 16348 | 6903 17 875 8446 | 24141 84 218
2037 123 318 | 6317 | 16381 | 6 907 17 910 8451 | 24189 84 219
2038 123 319 | 6321 | 16413 | 6911 17 946 8456 | 24 237 84 219
2039 123 319 | 6324 | 16446 | 6915 17 982 8461 | 24 285 84 219
2040 123 320 | 6328 | 16478 | 6919 18 017 8 466 | 24 333 84 220
2041 110 320 | 5679 | 16502 | 6210 18 043 7509 | 24 367 76 220

Tabulka 11.28 — Uspora vnéjSich nakladd v tis. K& (CU 2011)
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11.2.6  Uspory z bezpe énosti Zelezni éni dopravy

Hodnocené projektové varianty podstatné zvySi bezpecnost dopravy a tim umozZni Usporu
nakladd, jak v oblasti zelezniéni dopravy, tak i v oblasti celospoleéenské. Realizace projektu

v s

nastupisté a zlepSenim bezpecnostni situace na Zelezni¢nich prejezdech.

Pouzité sazby Uspor z bezpe&nosti byly pfevzaty z materidlu ,,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC, s.0*, MD CR, 2009 a jsou uvaZzovany ve vysi 3% z investi¢nich
nakladd vynaloZzenych na pfislusné stavebni objekty a provozni soubory. Jedna se investi¢ni
naklady vloZené v jednotlivych variantach do zabezpeCovaciho a sdélovaciho zafizeni, resp.
nastupist (viz tabulku rozdéleni investi¢nich nékladd dle profesi v ¢asti 11.1.1 Investi¢ni
naklady.

Uspory z bezpe&nosti dopravy jsou vyjadfeny od uvedeni celého projektu do provozu dle
hodnocenych variant v cenové urovni roku 2011 a jsou po celou dobu hodnoceni konstantni:

» varianta STR2/MIN 13 073 tis. K&/rok od roku 2017
* varianta STR2/STR1 11 263 tis. K&/rok od roku 2019
» varianta STR2/STR2 10 272 tis. K&/rok od roku 2020
» varianta STR2/MAX 12 845 tis. K¢&/rok od roku 2020
* varianta STR2 7 146 tis. KC/rok od roku 2015

11.2.7 Vysledky ekonomické analyzy

VSechny vySe uvedené financni toky byly pouZzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. Pfi vypoctu
byla pouzita diskontni sazba 5,5 %. Z téchto finan¢nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow
a z ni odvozeno ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomickd Cista sou€asna
hodnota (ENPV) a pomér pfinost a nakladl (B/C Ratio).

Ekonomické pfijmy a néklady, ze kterych je sestavena ekonomick& analyza jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenéach, tj. v GCetnich cenéach, které byly ziskdny transformaci trznich cen
pouzitych ve finan¢ni analyze.

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny vysledky zpracované ekonomické analyzy a jednotlivé
finan¢ni toky ekonomické analyzy.

varianta/ukazatel ERR [%)] ENPV [tis. K¢] B/C Ratio
STR2/MIN 4,57 -223 624 0,907
STR2/STR1 5,55 22 220 1,006
STR2/STR2 6,30 396 922 1,101
STR2/MAX 1,03 -4 943 003 0,484
STR2 5,56 8 890 1,007
Tabulka 11.29 — Prehled vysledkd ekonomické analyzy
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Uspora PN , j

investiéni | zbytkova | na FLgldriby a | Uspoa P[\l Uspora PN uspora uspora Uspora kumulovany
rok A na fizeni . - vnéjsich - . | cash flow

naklady hodnota ~ opravy dopra vlakd casu naklada bezpecnosti CF

infrastruktury pravy
2012 456 321 18 728 -437 593 -437 593
2013 520 719 65 032 -455 688 -893 280
2014 489 196 112 255 -376 941 -1 270222
2015 616 347 82 866 -533 481 -1 803 703
2016 716 829 42 627 -3344 -677 547 -2 481 250
2017 29 092 13710 11 982 68 763 417 13072 137 036 -2 344 214
2018 225716 14 053 11 984 70933 419 13072 336 178 -2 008 036
2019 197 784 14 404 11 987 73 169 422 13 072 310 838 -1 697 198
2020 18 790 14 764 11 989 73 857 421 13072 132 895 -1 564 303
2021 53794 15134 11 992 74 909 421 13 072 169 322 -1 394 981
2022 56 277 15512 11 995 77 145 423 13072 174 425 -1 220 556
2023 23 830 15 900 11 997 79 447 425 13 072 144 672 -1 075884
2024 16 826 16 297 12 000 81 817 427 13072 140 441 -935 443
2025 63 600 16 705 12 003 84 257 430 13072 190 066 -745 377
2026 5093 16 705 12 005 84 425 431 13 072 131 731 -613 646
2027 33026 16 705 12 006 84 594 432 13072 159 836 -453 811
2028 2759 16 705 12 008 84 763 433 13 072 129 741 -324 070
2029 72 423 16 705 12 010 84 933 435 13072 199 578 -124 492
2030 92 746 16 705 12 012 85 102 436 13 072 220 073 95 581
2031 32 629 16 705 12 013 85 147 437 13 072 160 002 255 583
2032 11 748 16 705 12 014 85192 437 13072 139 167 394 750
2033 6612 16 705 12 015 85 237 438 13 072 134 078 528 829
2034 -57 282 16 705 12 015 85 282 438 13072 70 231 599 060
2035 120 752 16 705 12 016 85 326 439 13072 248 311 847 371
2036 34 340 16 705 12 018 85 387 440 13072 161 961 1009 331
2037 -127 061 16 705 12 019 85 447 440 13072 622 1009 953
2038 58 005 16 705 12 020 85 507 441 13 072 185 749 1195703
2039 19 051 16 705 12 021 85 567 442 13072 146 858 1 342 560
2040 92 503 16 705 12 022 85 627 443 13 072 220 371 1562931
2041 392 730 9761 16 705 9 095 77417 430 13072 519 211 2082143
NPV 2 492 939 83 133 876 610 168 789 129336 | 865 253 4 646 141 548 -223 624
Tabulka 11.30 — Ekonomickéa analyza varianta STR2/MIN v tis. Ké (CU 2011)
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. o ) usgorg PN Uspora ) ) aspora ) )
investicni zbytkova na udrzby a PN na Uspora PN Uspora s uspora kumulovany
Rok A v o . - vnéjsich - . cash flow
naklady hodnota ~ opravy fizeni vlakd casu sKladd bezpecnosti CF
infrastruktury | dopravy na
2012 443 271 18 728 -424 544 -424 544
2013 521 810 65 032 -456 778 -881 322
2014 458 413 112 255 -346 159 -1 227 481
2015 162 078 82 866 -79 212 -1 306 693
2016 802 968 42 627 -760 342 -2 067 035
2017 1274 523 47 634 -1 226 889 -3293924
2018 998 245 244 259 -3 513 -757 500 -4 051 423
2019 199 673 14 404 30 899 180 827 21721 11 262 458 785 -3 592 638
2020 20 679 14 764 30 907 182 581 21692 11 262 281 887 -3310 751
2021 55 683 15134 30915 185 227 21 698 11 262 319 919 -2 990 832
2022 58 259 15512 30924 190 758 21 808 11 262 328 523 -2 662 309
2023 25904 15 900 30932 196 452 21919 11 262 302 369 -2 359 941
2024 18 911 16 297 30 940 202 313 22 030 11 262 301 754 -2 058 187
2025 65 695 16 705 30 948 208 347 22 141 11 262 355 099 -1 703 088
2026 7198 16 705 30954 208 769 22 205 11 262 297 093 -1 405 995
2027 35 142 16 705 30 959 209 190 22 270 11 262 325 529 -1 080 466
2028 4 886 16 705 30 965 209 613 22 335 11 262 295 765 -784 701
2029 74 561 16 705 30970 210 035 22 400 11 262 365 933 -418 768
2030 94 894 16 705 30 975 210 459 22 465 11 262 386 760 -32 007
2031 34 788 16 705 30978 210 574 22 497 11 262 326 805 294 798
2032 13917 16 705 30981 210 690 22 529 11 262 306 085 600 883
2033 8 793 16 705 30984 210 805 22 561 11 262 301 110 901 993
2034 57 145 16 705 30987 210 920 22 594 11 262 349 613 1251 606
2035 123 153 16 705 30990 211 034 22 626 11 262 415770 1667 376
2036 -47 515 16 705 30994 211 187 22 662 11 262 245 295 1912672
2037 23 034 16 705 30997 211 340 22 698 11 262 316 037 2228708
2038 30 603 16 705 31 000 211 493 22734 11 262 323 797 2 552 506
2039 -99 262 16 705 31 004 211 646 22770 11 262 194 125 2 746 630
2040 95 026 16 705 31 007 211 798 22 806 11 262 388 604 3135235
2041 1361436 12 310 16 705 24 180 192 648 22 181 11262 | 1640722 4 775 956
NPV 3835093 288 188 038 218 148 258 287596 | 1882556 | 207 331 105 164 22 220
Tabulka 11.31 — Ekonomickéa analyza varianta STR2/ STR1 v tis. Ké (CU 2011)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho useku Usti n. O. — Choce i (mimo) A OPD %3‘.{222
Uspora PN , ,

investiéni zbytkova na ?’Jdriby a | Uspora P[\l uspora uspora uspora uspora kumulovany

rok A na fizeni . < vnejsich - . | cash flow

naklady hodnota ~opravy dopra PN vlakud casu naklad bezpecnosti CF
infrastruktury pravy

2012 448 742 22 220 -426 522 -426 522
2013 548 843 68 559 -480 284 -906 806
2014 445 907 115 817 -330 091 -1 236 897
2015 182 843 86 464 -96 379 -1 333 276
2016 878 219 56 925 -821 294 -2 154 570
2017 1159 758 51 304 -1 108 454 -3 263 024
2018 987 418 247 966 -739 452 -4 002 477
2019 652 270 220 070 -3 601 -435 801 -4 438 277
2020 32 485 14 764 42 157 252 071 23718 10 272 375 467 -4 062 810
2021 56 142 15134 42 167 255 664 23725 10 272 403 102 -3 659 708
2022 62 718 15512 42 177 263 297 23 845 10 272 417 820 -3 241 888
2023 37 027 15 900 42 187 271154 23 966 10 272 400 505 -2 841 383
2024 40 762 16 297 42 197 279 242 24 087 10 272 412 857 -2 428 526
2025 66 240 16 705 42 208 287 568 24 208 10 272 447 201 -1 981 325
2026 7746 16 705 42 214 288 144 24 279 10 272 389 360 -1 591 966
2027 39 746 16 705 42 221 288 721 24 350 10 272 422 014 -1 169 952
2028 17 099 16 705 42 227 289 298 24 421 10 272 400 021 -769 930
2029 89 897 16 705 42 234 289 876 24 492 10 272 473 475 -296 456
2030 99 630 16 705 42 241 290 454 24 563 10 272 483 864 187 408
2031 55 571 16 705 42 244 290 608 24 598 10 272 439 997 627 405
2032 18 742 16 705 42 248 290 761 24 633 10 272 403 361 1030 767
2033 13 663 16 705 42 252 290 915 24 668 10 272 398 474 1429 241
2034 88 722 16 705 42 256 291 068 24 704 10 272 473725 1902 966
2035 170 196 16 705 42 259 291 220 24 739 10 272 555 390 2 458 356
2036 83 673 16 705 42 263 291 426 24778 10 272 469 117 2927 473
2037 -75 061 16 705 42 267 291 631 24 818 10 272 310 631 3238 104
2038 65 678 16 705 42 271 291 836 24 857 10 272 451 619 3689 723
2039 3337 16 705 42 275 292 041 24 896 10 272 389 527 4 079 250
2040 -3 670 16 705 42 279 292 246 24 936 10 272 382 767 4 462 018
2041 1760 447 17 668 16 705 32 525 264 881 24 252 10272 | 2126 750 6 588 768

NPV 4286 110 372 650 1083 146 138428 | 363150 | 2426438 | 210 368 88 851 396 922

Tabulka 11.32 — Ekonomickéa analyza varianta STR2/ STR2 v tis. Ké (CU 2011)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho useku Usti n. O. — Choce f (mimo)

. . . usgorg Y Lpaie . . . Uspora , ,
investi¢ni zbytkova na udrzby a PN na Uspora PN | Uspora PN Uspora ixc uspora kumulovany
rok . v . o - vnejsich - . | cash flow
naklady hodnota ~ opravy fizeni vlakd silnice casu sKladi bezpecnosti CF
infrastruktury | dopravy na
2012 533 777 23 150 -510 627 -510 627
2013 666 923 69 498 -597 425 -1 108 052
2014 776 376 117 146 -659 230 -1 767 282
2015 1461 900 87 422 -1 374 478 -3 141 760
2016 2757 211 57 948 -2 699 263 -5 841 023
2017 2944 470 52 282 -2 892 188 -8 733 211
2018 2 377 332 248 953 -2 128 379 -10 861 591
2019 1923 622 221 314 -3 601 -1 705 909 -12 567 499
2020 31 290 14 764 46 180 -1941 277 119 31 154 12 845 411 412 -12 156 088
2021 57 380 15134 46 190 -1941 280 564 31163 12 845 441 335 -11 714 753
2022 64 948 15512 46 200 -1941 288 929 31 326 12 845 457 819 -11 256 934
2023 38 363 15 900 46 210 -1941 297 541 31 489 12 845 440 407 -10 816 527
2024 50 226 16 297 46 221 -1941 306 406 31 652 12 845 461 705 -10 354 821
2025 69 241 16 705 46 231 -1941 315 531 31 816 12 845 490 428 -9 864 393
2026 9799 16 705 46 237 -1941 316 142 31912 12 845 431 699 -9432 694
2027 39 970 16 705 46 244 -1941 316 752 32 008 12 845 462 583 -8 970 111
2028 16 491 16 705 46 251 -1941 317 364 32103 12 845 439 818 -8 530 293
2029 92 965 16 705 46 257 -1941 317 990 32199 12 845 517 020 -8 013 274
2030 103 328 16 705 46 264 -1941 318 616 32 295 12 845 528 112 -7 485 162
2031 52 969 16 705 46 268 -1941 318 780 32 343 12 845 477 968 -7 007 193
2032 16 133 16 705 46 271 -1941 318 944 32 391 12 845 441 348 -6 565 845
2033 11 745 16 705 46 275 -1941 319 107 32 438 12 845 437 173 -6 128 672
2034 89 583 16 705 46 279 -1941 319 270 32 485 12 845 515 226 -5 613 446
2035 171 105 16 705 46 282 -1941 319 433 32 533 12 845 596 962 -5 016 485
2036 107 400 16 705 46 286 -1941 319 653 32 586 12 845 533 534 -4 482 950
2037 -118 457 16 705 46 291 -1941 319 873 32 639 12 845 307 955 -4 174 995
2038 62 987 16 705 46 295 -1941 320 093 32 693 12 845 489 676 -3 685 319
2039 -97 585 16 705 46 299 -1941 320 313 32 746 12 845 329 381 -3 355 938
2040 6 351 16 705 46 303 -1941 320 532 32799 12 845 433 594 -2 922 345
2041 4953 231 15 655 16 705 35573 -1941 290 427 31 876 12845 | 5354 371 2 432 026
NPV 10 633 544 1 048 497 1072709 138 428 397 745 -16 793 | 2 662 323 276 517 111 113 | -4 943 003
Tabulka 11.33 — Ekonomickéa analyza varianta STR2/ MAX v tis. K& (CU 2011)
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Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v

cetné

navazujiciho useku Usti n. O. — Choce i (mimo) A OPD %3‘.{222
Uspora PN , ,

investiéni zbytkova na ?’Jdriby a | Uspora P[\l uspora uspora uspora uspora kumulovany

rok A na fizeni . < vnejsich - . | cash flow

naklady hodnota ~opravy dopra PN vlakud casu naklad bezpecnosti CF
infrastruktury pravy

2012 443 271 5302 -437 970 -437 970
2013 514 195 24 394 -489 801 -927 771
2014 438 613 32517 -1 815 -407 911 -1 335681
2015 16 978 7440 7018 40 020 283 7146 78 886 -1 256 795
2016 268 7626 7104 41 286 285 7146 63 715 -1 193 080
2017 11 221 7817 7105 42 590 287 7146 76 166 -1116914
2018 203 094 8 013 7106 43 935 288 7146 269 582 -847 332
2019 173 897 8213 7108 45 322 290 7146 241 975 -605 357
2020 466 8418 7109 45 723 289 7146 69 152 -536 205
2021 497 8 629 7110 46 356 289 7146 70 026 -466 179
2022 11 426 8 844 7111 47 739 291 7146 82 557 -383 622
2023 560 9 065 7113 49 163 292 7146 73339 -310 282
2024 592 9 292 7114 50 629 294 7146 75 067 -235 215
2025 44 774 9524 7115 52138 295 7146 120 992 -114 223
2026 658 9524 7116 52 240 296 7146 76 981 -37 242
2027 8 295 9524 7117 52 343 297 7146 84 722 47 481
2028 726 9524 7117 52 445 298 7146 77 258 124 738
2029 761 9 524 7118 52 548 299 7146 77 397 202 136
2030 40 188 9524 7119 52 651 300 7146 116 928 319 064
2031 832 9524 7120 52 677 300 7146 77 600 396 663
2032 -34 829 9524 7120 52 703 301 7146 41 965 438 629
2033 849 9524 7120 52 729 301 7146 77 670 516 299
2034 2 600 9524 7121 52 755 301 7146 79 448 595 746
2035 -10 460 9524 7121 52 781 302 7146 66 414 662 161
2036 1540 9524 7122 52 816 302 7146 78 451 740 611
2037 883 9 524 7122 52 852 303 7146 77 831 818 442
2038 15 535 9524 7123 52 887 303 7146 92 519 910 961
2039 6 287 9524 7123 52 922 304 7146 83 306 994 267
2040 22 705 9524 7124 52 957 304 7146 99 761 1094 028
2041 210 543 4721 9524 5173 47 482 296 7146 284 885 1378913

NPV 1324 733 44 568 396 408 108 638 88 334 602 778 3 666 89 232 8 891

Tabulka 11.34 — Ekonomicka analyza varianta STR2 v tis. K& (CU 2011)
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11.3 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledkd ekonomického
hodnoceni, v porovnani s nejlepsim dfive u€inénym odhadem a rizik zmén tohoto odhadu. Jsou
uréeny a déle zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni.
Nasledné je na zakladé téchto poznatkl provedena analyza rizik s uzitim katalogu rizik pomoci
vypocetni metody Monte Carlo.

11.3.1 Elasticita

VySe ekonomickych ukazatelt je dana hodnotou jednotlivych finanénich tokd vstupujicich do
vypoctu efektivnosti. Hodnoty finanénich tok( jsou uréovany vySi nezavislych proménnych.
Pomoci podrobného prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné uréeny proménné, jejichz vyse
(resp. zména) nejvice ovliviiuje hodnotu vyslednych ukazatell. Jsou to tzv. ,kritické nezéavislé
proménné“ (v souladu s materidlem ,Prlvodce analyzou nakladd a pfinoslt investi¢nich
projektd” (Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA). Elasticita je pomér mezi procentni
zménou vysledného ukazatele (NPV) a procentni zménou pfislusné nezéavislé proménné od
nejlepSiho odhadu.

Jako kritické byly oznageny proménné, které spliuji dvé podminky:
« jejich elasticita (po normovani) je vétsi nez 1,

» jejich vliv na zménu vyslednych ukazatelt je vyrazné vySSi nez u ostatnich sledovanych
veli¢in (elasticita je ndsobné vyssi).

Zménou takto zjisténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého
projektu a to jak negativné, tak pozitivné. Prizkum elasticity byl pro finanéni i ekonomickou
analyzu proveden pro tyto nezavislé proménné:

» projektové investi¢ni naklady (IN),

e Uspora provoznich nakladd na infrastrukturu (PN infrastruktury),
* Uspora provoznich nakladi na zaméstnance (PN zaméstnanci),
* prognoOzované prepravni vykony v osobni dopravé (Vykony Os),

e prognodzované prepravni vykony v nakladni dopravé (Vykony Na).

elasticita
proménna finanéni ekonomicka
STR2/ | STR2/ | STR2/ | STR2/ | STR | STR2/ | STR2/ | STR2/ | STR2/ | STR
MIN | STR1L | STR2 | MAX | 2 MIN | STR1 | STR2 | MAX | 2
investiéni naklady | 2,86 | 2,29 | 2,43 | 1,77 | 2,46 | 1,01 | 1,55 | 9,64 | 1,92 | 1,34
provozninaklady - |4 43 | 57 | 063 | 018 | 0,76 | 039 | 042 | 273 | 022 | 045
infrastruktura

pro"ozfrl,‘;gr?l,k'ady | 021 | 009 | 008 | 002 | 021 ] 008 | 007 | 035 | 003 | 012
osobni doprava | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,41 | 0,90 | 6,53 | 0,58 | 0,73
nakladni doprava | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,04 | 0,17 | 1,03 | 0,09 | 0,06

Tabulka 11.35 — Elasticita proménnych (normovand) - finanéni a ekonomicka analyza
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11.3.2 Citlivostni analyza

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly vybrany investi €ni naklady (ve
finan€ni a ekonomické analyze), provozni naklady infrastruktury (Gspora) a vykony o sobni
dopravy (pouze v ekonomické analyze). Citlivostni analyza zkouma zménu vyslednych
proménnych pfi pfedem definovanych hodnotach kritickych proménnych. Vysledky citlivostni
analyzy pro jednotlivé varianty jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach a grafech.

sména an;g‘f:‘(’g'RR) ekonomickéa analyza (ERR)
vstupu IN IN PN infra vykony Os
varianta STR2/MIN
-20% 2,65% 6,67% 3,88% 3,77%
-10% 1,50% 5,51% 4,22% 4,18%
0% 0,57% 4,57% 4,57% 4,57%
+10% -0,22% 3,79% 4,93% 4,96%
+20% -0,89% 3,12% 5,30% 5,33%
varianta STR2/ STR1
-20% 1,48% 7,58% 5,11% 4,56%
-10% 0,53% 6,47% 5,33% 5,06%
0% -0,26% 5,55% 5,55% 5,55%
+10% -0,93% 4,79% 5,78% 6,03%
+20% -1,51% 4,14% 6,01% 6,49%
varianta STR2/ STR2
-20% 1,93% 8,35% 5,86% 5,24%
-10% 0,96% 7,23% 6,08% 5,78%
0% 0,16% 6,30% 6,30% 6,30%
+10% -0,52% 5,53% 6,53% 6,80%
+20% -1,10% 4,86% 6,76% 7,29%
varianta STR2/MAX
-20% 0,09% 2,12% 0,88% 0,42%
-10% -0,65% 1,52% 0,95% 0,73%
0% -1,28% 1,03% 1,03% 1,03%
+10% -1,84% 0,63% 1,11% 1,33%
+20% -2,32% 0,28% 1,19% 1,62%
varianta STR2
-20% 1,98% 7,69% 5,00% 4,60%
-10% 0,97% 6,52% 5,28% 5,09%
0% 0,13% 5,56% 5,56% 5,56%
+10% -0,58% 4,76% 5,86% 6,03%
+20% -1,19% 4,08% 6,15% 6,47%
Tabulka 11.36 — Citlivostni analyza pro FRR a ERR
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4 N
Citlivost ERR na vybrané proménné - varianta STR2/MIN
0,
7,00% L\ —&—Investi¢ni naklady
6,50% .
\ —#—PN infrastruktura
6,00% :
—#—0sobnidoprava
5,50%
& 5,00% \/—4
w
4,50%
4,00% / \\
3,50%
3,00% . ‘ . \’
-20% -10% 0 +10% +20%
Y Zména proménné )
- N
Citlivost ERR na vybrané proménné - varianta STR2/STR1
0,
8,00% L —o—Investicni naklady
7,50% PN
\ —4—PN infrastruktura
7,00% .
—¥—0sobnidoprava
6,50% /
& 6,00% ‘ —A
Ll
5,50% A/‘/
>00% \’\
4,50%
4,00% . . . \’
-20% -10% 0 +10% +20%
L Zména proménné )
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4 B

Citlivost ERR na vybrané proménné - varianta STR2/STR2
8,50% \ —o—Investi¢ni naklady

8,00% \ A PN
infrastruktura
7,50% \ =¥ 0sobnidoprava /K
7,00%
e 6 50% \ /4A'//-‘
w

6,00% 7)—'/X

5,00% —~
4,50% T T T 1
-20% -10% 0 +10% +20%
S Zména promeénné )
/ N
Citlivost ERR na vybrané proménné - varianta STR2/MAX
0,
2,50% =&—Investi¢ni ndklady
2,00% ~_ ~#—PN infrastruktura
—#—=0sobnidoprava
1,50% —
-4
& —A
1,00%
0,50% —— \
0,00% . ‘ . .
-20% -10% 0 +10% +20%
q Zmena proménné )
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Citlivost ERR na vybrané proménné - varianta STR2
0,
8,00% L\ —o—Investi¢ni naklady

. -
7,50% \ PN infrastruktura
7,00% -

Osobnidoprava

6,50%

& 6,00%
e Y
w
5,50% \\\
5,00% | \\
4,50% \

4,00% T T T Lf
-20% -10% 0 +10% +20%

Zména proménné

Obrazek 11.1 — Grafy zavislosti ERR na zménéch kritickych proménnych

11.3.3 Pfepinaci hodnota

Pro stanovené kritické proménné v ekonomické analyze byla uréena tzv. pfepinaci hodnota. Je
to hodnota zmény kritické proménné, pfi které jsou ekonomické ukazatele na hranici efektivnosti
- vnitfni vynosové procento 5,5 % (vySe diskontni sazby) a Cista soucasna hodnota stavby je
nulova. Hodnota je vyjadfend mezni procentualni zménou kritické proménné.

. prepinaci hodnota
proménna
STR2/MIN STR2/STR1 STR2/STR2 STR2/MAX STR2
nvesticn| - 9,9% +0,6% +10,3% -522% | +0,7%
naklady
PN infrastruktura + 25,6% -2,3% - 36,6% + 461,0% -2,2%
vykony Os + 24, 7% -1,1% -15,3% + 173,0% -1,3%

Tabulka 11.37 — Prepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)

Z vysledkd analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, Ze zékladni vysledky variant STR2/STR1 a
STR2 jsou velmi blizké poZzadovanym hodnotam vykonovych ukazateld ekonomické efektivity,
varianta STR2/MIN je sice oproti nim vzdalenégjsi, ale stadle pomérné blizk4 ekonomické
efektivité. Naopak varianta STR2/MAX ma od pozZadovanych hodnot takovy odstup, Ze neni
realné, aby jich mohla doséhnout (je zde patrny vyrazny vliv vySe investi¢nich nakladd oproti
vySi ostatnich vstupl). V pfipadé varianty STR2/STR2 je rezerva dobrého vysledku oproti
pfepinaci hodnoté vyraznéjsi a jeji kladny ekonomicky vysledek ma tak stabilngjsi zaklad. U
variant, které se blizi kladnym vysledkim nebo je mirné prekracuji je jiz pfi malych zménach
kritickych veli€¢in mozné ekonomickou efektivitu doséhnout, resp. ztratit. Ke zménam vstupnich
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veli¢in navic mize dojit v kombinaci, ¢imZ se pravdépodobnost ziskani, resp. ztraty efektivity
jesté zvysuje. V takovém pfipadé je tfeba vypocltené vysledky proveéfit podrobnou analyzou rizik.
Z uvedeneého tedy vyplyva, Ze analyza rizik bude provedena (a mé opodstatnéni) pouze pro
prvni tF¥i sledované varianty, prov érovana nebude varianta STR2/MAX a STR2/MIN
(nedosazena ekonomické efektivita, zaporné vysledné ukazatele — v takovém pfipadé nelze
posuzovat riziko ztraty efektivity).

11.3.4 Rizikova analyza

Po stanoveni kritickych veli€in, analyze jejich chovani a vybéru variant pro podrobnou rizikovou
analyzu je v nasledujicim textu proveden rozbor jejich mozného statistického chovani v rdmci
odhadnutych minimalnich a maximalnich mezi, na jehoZz zékladé byla provedena rizikova
analyza, ktera stanovi pravdépodobnost dosazeni vypoctenych vysledkl a nejpravdépodobné;jsi
vysledek (pfi zohlednéni popsanych rizik).

Investi éni naklady

Prvni identifikovanou kritickou veli¢inou, kterd m& vyrazny vliv na vysledky ekonomického
hodnoceni, jsou investi¢ni naklady. Rozptyl vySe konecnych investiénich nakladd byl stanoven
na zékladé stupné pfipravy jednotlivych staveb a historie vyvoje vySe investi¢nich nakladud. Lze
konstatovat, Ze ¢im je vysSSi stupen pfipravy (v pofadi studie proveditelnosti — pfipravna
dokumentace — projekt stavby — realizace), tim vy3Si je i pfesnost stanoveni investiCnich
naklad. Divodem je nejen postupné zpresnovani samotného technického feSeni, ale napfiklad
i Uzemnich dopadu stavby. DalSim vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje velikost a orientaci
rozpéti (rostouci nebo klesajici naklady) je soucasny trend sniZzovani jednotkovych cen pro
stavebni préace.

Z téchto divodl jsou meze pro investiéni naklady staveb tykajici se projektu modernizace
useku Usti n. O. — Chocen (mimo) stanoveny v rozmezi -10% aZ +30%. Konkrétni omezeni bylo
stanoveno pro jednotlivé sledované varianty po konzultaci s autorem technického feSeni a je
v jednotlivych letech vystavby proménlivé v zavislosti na vySe popsanych vlivech. Ve varianté
STR2/MIN se pohybuje se mezi hodnotami -10% az +15% a ve variantach
STR2/STR1, STR2/STR2 a STR2 mezi -5% az +30% od zakladniho odhadu.

Provozni naklady infrastruktury

Dal3i kritickou proménnou, kterd ma velky vliv na vysledné ekonomické ukazatele dle analyzy
citlivosti je Uspora provoznich nakladd infrastruktury. Jedna se hlavné o pfesnost odhadu
mimoradnych nakladl ve varianté bez projektu z nichz vtomto finanénim toku plynou pro
projektové varianty nejvétsSi pfinosy. Zména mérnych nakladd na pravidelnou udrzbu nema na
tuto veli¢inu vyznamny vliv, protoZe jeji rozdil ve stavu bez projektu oproti stavu projektovému je
minimalni. Rozpéti minimalnich a maximalnich hodnot pfedpokladanych nakladi na mimoradné
opravy a udrzbu ve stavu bez projektu uréujici moznou odchylku v Uspore provoznich nakladd
infrastruktury je v tomto pfipadé odhadnuto mezi -25 % az +25 %. V tomto rozptylu je zahrnuta
i Gvaha, Ze jednotlivé naklady na mimofddné opravy se mohou pfesouvat v letech oproti
puvodnimu odhadu (nékteré mohou byt vynaloZeny dfive, nékteré pozdéji nez bylo stanoveno
v zakladnim scénafi). V prvnich letech hodnoceni je rozptyl uvazovan mensi, protoZe je mozné
pfesnéji stanovit, jaké mimofadné opravy a udrzbu bude nutné bezodkladné realizovat a jaka
bude jejich finanéni naro¢nost.
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Vykony osobni dopravy

Posledni sledovanou kritickou veli¢inou jsou vykony osobni dopravy. Prognoza je zaloZena na
nejpravdépodobnéjsi kombinaci vstupnich predpokladd pfepravni prognézy (scénar ,Zakladni®)
Presto jakakoli odchylka v trendu vstupnich dat mize podstatnym zplsobem ovlivnit i vysledky
pfepravni prognoézy. Z tohoto duvodu byly kromé ,Z&akladniho" scénéafe vyvoje prepravnich
proudd stanoveny jeSté scénafe ,Vysoky“ a ,Nizky“. BlizSi popis téchto scénafu je uveden
v kapitole 8.4.8. Pro “Zakladni“, nejvice oCekavany scénaf, byla zpracovana pfepravni prognéza
a hlavni vystupy pro ekonomické hodnoceni. Prognézy pro “Vysoky" a “Nizky" scénaf pracuji
prognézy pro minimalni a maximalni scénér se od ,Zakladniho" scénafe pohybuji v poslednim
roce hodnoceni v rozmezi -15% az +34,5%. Velika odchylka v pfipadé ,Vysokého" scénére je z
velké ¢asti zplsobena moznosti, Ze nedojde k realizaci VRT Praha - Brno, pfipadné tato VRT
bude realizovana az po uplynuti tficetiletého hodnoticiho obdobi (po roce 2041, resp. 2043).
Tento scénar predpoklada, Ze dalkova doprava na relaci Praha - Brno bude provozovéana stejné
jako dnes po trati 010 (v&etné hodnoceného Gseku Usti n. O. - Choceri) a nedojde k odvedeni
jeji podstatné &asti na novou VRT v roce 2041 (pro dokresleni rozdilného vyvoje prepravnich

s vr

vykonu ve sledovanych scénafich viz nasledujici graf).
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Obréazek 11.2 — Scénére vyvoje osobni dopravy pro rizikovou analyzu
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Metodika analyzy rizik

Model pro vypocet pravdépodobnych finanénich a ekonomickych ukazatell uvazuje zménu
v3ech vySe popsanych kritickych velicin:

* investi¢nich nakladu,
» provoznich nakladu infrastruktury,
e prognozovanych prepravnich proud( osobni dopravy.

Pro vypocet vyslednych pravdépodobnych ukazatel( byl pouZit software “Profeta risk analyzer”.
Program pfi vypoctu modelu vychazi z definovanych pfedpokladl, v tomto pfipadé omezeni
maximalnich odchylek proménnych a jejich pravdépodobnostniho rozdéleni.

Pro modelovani pfedpokladaného chovani veli€iny investiéni naklady a PN infrastruktury bylo
zvoleno normélni (Gaussovo) rozdéleni, které bylo definovano stfedni hodnotou a smérodatnou
odchylkou. Stfedni hodnota je pro jednotlivé varianty stanovena jako prameér z minimalni
a maximalni hodnoty. Smérodatna odchylka je uvaZzovana standardni ve vysi 5%.

V pfipadé modelovani vykonl osobni dopravy bylo zvoleno trojuhelnikového rozdéleni, kde
minimum a maximum odpovidaji nejpesimisti€téjSimu a nejoptimistict&jSimu  scénafi.
Nejpravdépodobnéjsi hodnota odpovida zékladnimu scénafi. Toto rozdéleni bylo zvoleno

z dlvodu nedostatku podrobnych informaci o chovani sledované veli¢iny v minulosti.

Pro vypocet rozdéleni pravdépodobnosti vyslednych veli¢in projektu (IRR, NPV resp. B/C Ratio)
byla pouZita metoda Mote Carlo, kterd pracuje se stanovenym poctem nahodnych pokusu.
Pokus je vymezen vySe popsanymi predpoklady a vysledky jsou popsany prostfednictvim
predpovédi.

Pocet pokusu byl stanoven na 5000. Vysledky byly graficky i statisticky zaznamenany pro
proménné FRR resp. FNPV a ERR resp. ENPV.
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Vysledky

V néasledujicich tabulkach a grafech je prehled vysledkd simulaci v ramci rizikové analyzy.

finanéni analyza ekonomickéa analyza
ukazatel - -
FRR [%] FNPV [tis. K¢] ERR [%)] ENPV [tis. K¢]
varianta STR2/ STR1
pramér -0,51 -2226 113 4,99 -231 604
minimum -0,72 -2493 731 4,37 -538 071
maximum -0,24 - 1946 982 5,69 81 436
smérodat. odchylka 0,06 73 899 0,18 83413
varianta STR2/ STR2
primér -0,09 -2 369 280 5,73 124 300
minimum -0,30 -2 657 532 5,11 -225 590
maximum 0,16 -2 059 785 6,43 474 976
smérodat. odchylka 0,06 73 956 0,17 87 913
varianta STR2
pramér -0,08 -675 794 5,27 -33919
minimum -0,56 -815 100 4,37 -178 604
maximum 0,51 -540 300 6,23 98 372
smérodat. odchylka 0,14 38 546 0,26 37 907
Tabulka 11.38 — Statistické ukazatele rizikové analyzy
ukazatel puvodni pravdépodobna minimalni maximalni
varianta STR2/ STR1
FRR [%] -0,26 -0,51 -0,72 -0,24
FNPV [tis. K¢] -1 933 035 -2 226 113 -2 493 731 -1 946 982
ERR [%)] 5,55 4,99 4,37 5,69
ENPV [tis. K&] 22 220 -231 604 -538 071 81 436
varianta STR2/ STR2
FRR [%] 0,16 -0,09 -0,3 0,16
FNPV [tis. K¢] -2043 248 -2 369 280 -2 657 532 -2 059 785
ERR [%)] 6,30 5,73 5,11 6,43
ENPV [tis. K&] 396 922 124 300 -225 590 474 976
varianta STR2
FRR [%] 0,13 -0,08 -0,56 0,51
FNPV [tis. K¢] -615 342 -675 794 -815 100 -540 300
ERR [%)] 5,56 5,27 4,37 6,23
ENPV [tis. K&] 8 890 -33919 -178 604 98 372

Tabulka 11.39 — Srovnani vysledkd rizikové analyzy
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Obrazek 11.5 — Vysledky rizikové analyzy pro ukazatele ek. a fin. analyzy — varianta STR2
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Zaver analyzy rizik

Z vysledku rizikové analyzy vyjadfenych pfedchozimi grafy a tabulkami je zfejmé, Ze varianta
STR2/STR1 v pfipadé simulovanych moznych stavi nedosahuje lepSich pravdépodobnych
vysledku, naopak pravdépodobny vysledek se na zakladé vysledku rizikové analyzy jesté
zhorsil. Podobnou tendenci ma i varianta STR2/STR2, kterd& ma ale vyrazné vétsi rezervu
efektivity a jejiz pravdépodobné vysledné ukazatele ekonomické efektivnosti neklesaji do
pasma pod potfebnou hranici ERR = 5,5%, resp. ENPV =0. Stejny trend pak vykazuje i varianta
samostatné stanice STR2, jejiz pravdépodobny vysledek je ovSem jiz v pasmu neefektivnich
hodnot. Z hlediska rizikové analyzy lze tedy za efektivni (z hlediska pravdépodobnosti)
prohlasit pouze variantu STR2/STR2 .

11.4 Zaveér

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Aktualizace metodiky pro
vypocet efektivnosti investic na SZDC*, MD 2009.

Ve finanéni analyze jsou vypocty zaloZeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych
finanénich tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finanéni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalSi finanéni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
uzivatelt dopravy a celospolecenské ucinky.

Z diferen¢nich finan¢nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini
vynosoveé procento (FRR / ERR), €ista souasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosu
a nakladu (B/C Ratio).

Hodnoceni bylo provedeno pro tsek Usti n. Orlici — Chocerfi (mimo) v&. uzlu Usti n. Orlici. Bylo
hodnoceno pét projektovych variant vychazejicich z rozdilného technického feSeni Useku
Usti n. Orlici — Chocefi. Technické FeSeni Zst. Usti n. Orlici je v hodnocenych variantach na
pokyn zadavatele invariantni a vychazi z hotového projektu stavby.
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V néasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované finanéni a ekonomické analyzy.

varianta/ukazatel FRR / ERR [%] S /KEél]IPV - B/C Ratio
Finanéni analyza
STR2/MIN 0,57 - 1000 881 -
STR2/STR1 -0,26 -1933035 -
STR2/STR2 0,16 -2043 248 -
STR2/MAX -1,28 - 6973 656 -
STR2 0,13 -615 342 -
Ekonomicka analyza
STR2/MIN 4,57 -223 624 0,907
STR2/STR1 5,55 22 220 1,006
STR2/STR2 6,30 396 922 1,101
STR2/MAX 1,03 -4 943 003 0,484
STR2 5,56 8 890 1,007
Tabulka 11.40 — Prehled vysledkd

Z pohledu finanéni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV ve vSech variantach pod hranici
ekonomické efektivnosti. Je to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci
infrastruktury, ktera z hlediska investora nepfinasi podstatné financni efekty. Projekt sice
pfinese vyznamné efekty i v oblasti provozu investora (pfedevSim Uspora zaméstnancl a
provoznich nakladud infrastruktury), vySe Uspor vSak nebude tak velka, aby jimi byly pokryty celé

investi¢ni naklady.

Z hlediska celospolecenského pFinosu vykazuje nejlepsi vysledky varianta STR2/STR2 (ERR

= 6,30%, ENPV = 396 922 tis. K €). Pozitivni vysledky ekonomické analyzy jsou vyvolany
zejména Usporou ¢asu osobni i nakladni dopravy, Usporou provoznich nakladl na provoz
infrastruktury, ale napf. i isporou nakladd na provoz vlaka. Ekonomicky efektivnich vysledku
dosahuje déle i varianta STR2/STR1 a STR2. Absolutni vySe sledovanych ukazatell je ovSem
na hranici efektivity a pravdépodobnost realniho dosaZeni kladného vysledku je pro tyto
varianty podstatné nizsi.

Vysledky analyzy citlivosti a rizik sledovanych variant ukazuji, Ze hodnoty vypoctenych
vyslednych ukazatell ekonomické efektivity budou pravdépodobné nizsi, nez vychazi ze
zékladniho vypoctu. Tento pFfedpoklad je zaloZen na podrobné analyze rizik a modelovani
mozného vyvoje kritickych veli¢in. Ve variantach STR2/STR1 a STR2, které jsou ekonomicky
efektivni v zdkladnim uvaZovaném scénafi nelze s jistotou tvrdit, Ze bude tento pfedpoklad
skutec¢né dosaZen. Pravd épodobné hodnoty ERR pro tyto varianty jsou 4,99% re  sp. 5,27%,
ENPV = - 231604 resp. -33 919 tis. K €. Naopak je tomu u varianty STR2/STR2. V jejim
pfipadé se i v rdmci analyzy rizik prokdzalo, Ze uvazované pfedpoklady a dosazené vysledky i

A.1  Prlvodni zprava (verze 04/2013) 239



$. cuDOP ﬂ’.& OPD Studie p.(oyediltelnosti, 2gl. uzlu Usti n.O. v cetné
W APRAHA ] navazujiciho Gseku Usti n. O. — Choce i (mimo)

pfi mozném negativnim budoucim vyvoji zajistuji stabilni efektivitu projektu. Pravd épodobna
hodnota ERR varianty STR2/STR2 je 5,73%, ENPV = 124 300 tis. K €.

Na zakladé vysledkl dosazenych pfi hodnoceni uvedenych a popsanych péti projektovych
variant a na prani zadavatele sledovat blize variantu realizace zst. Usti nad Orlici s variantou
bez projektu v tratovém useku (STR2), byl vzhledem k jejim hrani¢nim vysledkim proveden
prizkum moZznosti doplnéni této varianty o dalSi investi¢ni akce s vysSim pfinosem s cilem
vylepSeni celkové efektivity. Jednd se konkrétné o provedeni zakladnich Uprav ve stanici
Brandys nad Orlici , kter4 je vtomto Useku posledni koridorovou stanici nesplfujici zakladni
kritéria bezpec€nosti cestujicich a provozni pozadavky takto vytizené trati vysokého vyznamu.
Vysledkem byla varianta, ktera je blize popsana v ¢asti technického feSeni (viz kap. 3.3.7), a
ktera byla provéfena i metodou CBA analyzy za stejnych predpokladi jako ostatni vySe
podrobnéji popisované varianty. VeSkeré vstupy tohoto vypoltu (mimo Uspory provoznich
zaméstnancl — v této varianté je vySSi diky Uspofe ve stanici Brandys nad Orlici, investi¢nich
nakladu a nakladd stavu bez projektu) odpovidaji vstupim varianty STR2. Vysledné vypoctené
zakladni ukazatele efektivnosti jsou nasledujici:

varianta/ukazatel FRR /ERR [%] | FNPV / ENPV [tis. K& | B/C Ratio
Finanéni analyza
STR2 v¢€. Zst. Brandys nad Orlici 1,55 - 524 705 -
Ekonomickéa analyza
STR2 v¢€. Zst. Brandys nad Orlici 5,58 12 944 1,009
Tabulka 11.41 — Prehled vysledkd varianty STR2+Brandys nad Orlici

Z tabulky je zfejmé, ze vysledky této varianty jsou mirné lepSi nez u puvodni varianty STR2, ale
rezerva efektivity je stale pomérné nizka. Jedna se ov3em o variantu, ktera umoZz nfuje pfi
podobné ekonomické efektivit & zrealizovat vy8Si objem investic a alespo N ¢asteéné
vyreSit problematické misto na koridorové trati . Vzhledem ke shodnym vychozim
predpokladim a vétSiné dalSich vstupl je mozné predpokladat, Ze i pravdépodobna vysledna

hodnota ERR by byla mirné vy3si nez u varianty STR2.

Na z&kladé pfipominek dopravnich sloZzek zadavatele byla rovnéz vycislena ekonomicka
efektivita varianty STR2/STR2 p Fi zfizeni nové vyhybny v Brandyse nad Orlici . Tato
vyhybna zvySuje rezervu kapacity trati a nema Zadny pfimy vliv na jiné hodnocené ekonomické
ukazatele nez investiéni naklady. Pro stanoveni ERR a dalSich ukazatell se tak uvaZovalo
s navySenim investi¢nich nakladl pavodni varianty STR2/STR2 diky realizaci vyhybny o
466,868 mil. K €. Podrobnéji je tato vyhybna popsana v ¢asti 3.3 - Stavebné technické feSeni
tratového Gseku Usti n.O. — Chocenfi. Vysledné vypodétené zakladni ukazatele efektivnosti jsou
nasledujici:
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varianta/ukazatel FRR[O//O]E RR FNPV / ENPV [tis. KE] | B/C Ratio
Finanéni analyza
STR2/STR2 v¢. vyhybny v B.n.O. -0,06 -2275019 -
Ekonomickéa analyza
STR2/STR2 v¢. vyhybny v B.n.O. 5,78 144 926 1,035
Tabulka 11.42 — Prehled vysledkd varianty STR2/STR2 vé. vyhybny v Brandyse n. Orlici

Z uvedenych vysledkd je zfejmé, Ze realizaci vyhybny v této varianté ovliviiuje vysledek
nezanedbatelnym zpusobem. | pfesto, Ze i po zahrnuti vyhybny je projekt v zakladni varianté
stdle ekonomicky efektivni, je zifejmé, Ze po provedeni rizikové analyzy by se pohyboval na
hranici efektivity a bylo by nutné zajistit vysokou miru pfesnosti dosazeni vSech ostatnich
pfedpokladl, aby byla zaru€ena i reélna efektivita.

Mimo vySe uvedenych zakladnich projektovych variant, jeZ vychazeji ze zpracované projektové
dokumentace, byly vramci studie proveditelnosti hodnoceny jesté dvé dalSi mozné varianty
feSeni. Byly vybrany na zékladé vysledk( zpracovanych hodnoceni zékladnich projektovych
variant a hodnoti jiné kombinace technického FeSeni tratového Useku a Zelezni¢ni stanice.
Predpoklady pro hodnoceni jsou shodné jako u zakladnich variant, liSi se hlavné v rozsahu
technického feSeni a z néj plynoucich vstupl a v dob & hodnoceni (hodnoceno az od r. 2014)

1. Varianta s projektem Minimélni 1 (Zst. — MIN1), Min imalni (trat - MIN) — dale
,varianta MIN1/MIN “ — podrobnosti technického Fedeni viz kapitolu 3.2.2 - Zst. Usti nad
Orlici, projektova varianta Minimalni 1 (MIN 1) a 3.3.2 - Tratovy Gsek Usti nad Orlici —
Chocen, projektova varianta Minimalni.

2. Varianta s projektem St Fed 1 (Zst. — STR1), Stfed 2 (trat’ — STR2) — dale ,varianta
STR1/STR2* — podrobnosti technického feseni viz kapitolu 3.2.4 - Zst. Usti nad Orlici,
projektova varianta Stfedni 1 (STRED 1) a 3.3.4 - Tratovy Gsek Usti nad Orlici —
Chocen, projektova varianta Stfedni 2.

Souéasti dopl Akového hodnoceni neni varianta projektovd Maximalni (zst.) v kombinaci
s variantou projektovou Maximalni (tra t) — MAX/MAX. | pfes pozadavek na provéfeni této
kombinace bylo na zakladé vysledku zakladnich pocitanych variant feSeni (obzvlasté dle
varianty STR2/MAX) odvozeno, Ze tato kombinace FeSeni nemze byt ekonomicky
efektivni . Oproti zmifované varianté¢ STR2/MAX nepfinasi Zadné vyrazné nové prinosy diky
maximalnimu technickému feSeni stanice, naopak ovSem navysuje investiéni naklady o cca
miliardu K&. Uz z toho je zfejmé, Ze jeji efektivita nemlze vyjit [épe, nez u zkoumané varianty
(kterd je ovSem sama o sobg jiz hluboko pod hranici ekonomické efektivity).

Vysledky dodate€¢né provéfovanych variant jsou shrnuty v nasledujici tabulce. Obé tyto
kombinace byly provéfovany na zakladé stejnych predpokladl, jako zakladni projektové
varianty, z nichZ vychazeji (napf. uvazovano s realizaci VRT v roce 2041).
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varianta/ukazatel FRR / ERR [%] FNPV / ENPV [tis. K&] B/C Ratio
Finanéni analyza

MIN1/MIN 0,64 - 947 924 -

STR1/STR2 - 0,02 - 2359 782 -
Ekonomicka analyza

MIN1/MIN 5,53 6 276 1,003

STR1/STR2 6,61 589 332 1,139
Tabulka 11.43 — Pfehled vysledkd dalSich variant

Stejné jako v pfipadé zakladnich variant byly i tyto dopliikové podrobeny zkoumani citlivosti,
analyze kritickych veli€in a jejich chovani. Na zakladé téchto rozbord byla potom provedena
rizikova analyza, ktera ukazala vysledky s podobnym trendem jako u zakladnich variant. Napf.
pro variantu STR1/STR2 bylo vypo ¢€teno pravd épodobné ERR = 5,77% . Realizace této
varianty by navic vyZadovala Upravu jiz pfipravené, schvélené a projednané projektové
dokumentace na zst. Usti n. O. a s tim souvisejici vicenaklady. Tyto naklady jsou sice (stejné
jako zmafené néklady na projektovou dokumentaci staniéni varianty STR2) do vypoctu
zahrnuty, ale nezohlednuji vSechna dalSi moznd rizika souvisejici s touto problematikou (napf.
mozné a ocCekavané dalSi komplikace pfi opakovaném projednani jiz odsouhlaseného a
schvaleného feSeni a jeho zmén).

Déle je nutno vzit na védomi skute¢nost, Ze dodate €né hodnocené varianty se se zakladnimi
neshoduji vdob é hodnoceni . Jsou hodnoceny az od roku 2014 , protoZe zatim nejsou
v takové fazi stavebni pfipravenosti, aby bylo mozné uvazovat realizaci nékteré ¢asti jiz od roku
2012). To m& vliv na srovnatelnost vysledk @ a muZe to nékteré varianty znevyhodnit
Proto neni mozné jednoduSe bez dalSich Uprav (které jsou ovSem problematické z hlediska
metodického) srovnavat vypoctené vysledky téchto dodate¢nych kombinaci variant se
zakladnimi. Uvedené vysledky dodate €nych variant jsou tedy spiSe informativniho
charakteru.

Zadna z projektovych variant (zakladnich ani dodate¢nych) nedosahuje finanéni efektivity (z
hlediska investora), cozZ je vzhledem k typu projektu oCekavané a logické. Z pohledu finanéni
analyzy je ale dulezité vzit v Gvahu rovnéz vypocétenou miru nedostatku financovani, jako
vyznamny ukazatel potencialni mozné vySe podpory ziskané na projekt v pfipadé
spolufinancovani Evropskou unii.

Z vySe uvedenych a popsanych vysledkd vSech variant vyplyva, Ze z hlediska ekonomické
analyzy (celospolecenské prospésnosti) na zakladé pouzitych metodickych postupt a dle
zakladnich prepravnich, technickych a technologickych scénart se jako nejvyhodnéjsi jevi
varianta ,Stfed 1* pro zst. Usti n.O. v kombinaci se ,Stfed 2“ pro tratovy Gsek (STR1/STR2). Jeji
vysledky dosahuji nejvysSich vyslednych ukazateld v ekonomické analyze. V provedené
analyze ovSem nejsou kompletné zohlednény moZzné dalSi komplikace souvisejici s nutnosti
Znovu otevirat jiz projednané a pfipravené projektové feSeni stanice dle varianty oznacené jako
~Stfed 2“. Tyto komplikace s sebou nesou napf. mozné riziko zpozdéni vystavby z davodu potizi
pfi projednavani stavby a zajistovani novych souhlast a povoleni pfislusnych Gradd, stejné jako
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riziko postupného zvySeni investi€nich nakladd v ramci zpracovani projektu stavby nebo diky
novym pozadavkim vSech zainteresovanych subjektll a nasledné priblizeni vysledkl ke
staniéni varianté STR2. Navic pfi Upravach vypoc¢tu vtom smyslu, aby byla doba hodnoceni
shodna (tedy napf. od r. 2014) by pravdépodobné doslo ke znevyhodnéni této varianty oproti
varianté zakladni (STR2/STR2), jejiz vysledky jsou této varianté velmi blizké.

PFi rozhodovani o realizaci projektu, je tfeba také vzit v Gvahu, Ze hodnoceny Usek v&. Zst. Usti
n. O. je soucasti 1. a 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru. Modernizaci feSeného Useku dojde
tedy ke zlepSeni technickych parametr( celého koridoru a tim ke zvySeni konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni dopravy pfedevsim pro dalkovou dopravu (osobni i nakladni) v celostatnim méfitku.
Z vySe popsanych d Gvodi se (s potvrzenim rizikové analyzy) jako nejvyhodn &jSi
a nejstabiln &j3i z hlediska celospole &enského jevi varianta zst. Usti n.O. ,St Fed 2
v kombinaci s tra tovou variantou ,St fed 2" (STR2/STR2), pfipadné tato varianta se
zahrnutim vyhybny Brandys nad Orlici pfi zavedeni opatfeni pro minimalizaci rizik vedoucich ke
zhorSeni predpokladanych ekonomickych ukazatel(d. Tato varianta vykazuje jak nejvySSi
stavebni pfipravenost (v pfipadé Zelezni¢ni stanice), tak nejvétsi celospolecenské pfFinosy
(pfevazné asporu €asu a provoznich nakladl infrastruktury) v prfipadé tratového Useku. Z
hlediska ekonomického hodnoceni je tedy moZzné ji do poru €it k dalSi p Fiprav é a nasledné
realizaci. Je ovSem nutné zajistit dislednou budouci kontrolu vyvoje investi¢nich nakladd a
dalSich dulezitych ekonomickych ukazateld resp. dikladné fizeni rizik neutralizujici nebo
alespon minimalizujici hrozici pokles efektivity.
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12  Zhodnoceni variant a doporu €eni dalSiho postupu
12.1 Zst. Usti nad Orlici

Ze vSech provéfovanych variant na zakladé ekonomickeé efektivity doporu€ujeme k realizaci pro
tratovy Gsek variantu St fed 2 a pro stanici Usti n. O. rovn &z variantu St fed 2 — tzn.
pfestavbu ve stavajici poloze, peronizaci stavajici stanice v€etné prelozky trati na tfebovském
zhlavi.

Je nutné pfipomenout, Ze ve stanicich a uzlech se nejvice projevuje zanedbanost adrzby a
hlavné kvalitativniho vyvoje Zelezni¢nich zafizeni. Pokud ve stanicich typu Usti n. O. neni
peronizace, pak pfi rekonstrukci dochazi k celkové prestavbé stanice, ktera se fadové pohybuje
v miliardach v jakékoliv varianté.

Zst. Usti nad Orlici

Varianta Minimélni (1 a 2) — v obou téchto variantach dochazi k modernizaci stanice, kde
v ramci jejiho obvodu je na tfebovském zhlavi ponechana omezujici rychlost 80 km/h i kdyz je
navrzen novy Zelezni¢ni most pfes Orlici. Pro jejich nakladnost bez podstatného pfinosu,
nedoporucujeme dale sledovat.

Varianta Maximalni — tato varianta umoznuje prljezd vlakd rychlosti 200 km/h mimo stavajici
zastavku Usti n.O. mésto, kterou obsluhuje i ponechanim stavajici traté. Toto feSeni by mélo
smysl jeding zaroven i s prelozkou tratového Useku Choceri — Usti n.O. pro stejnou rychlost,
tzn. 200 km/h. Tato varianta v3ak je neefektivni stejné jako Maximalni varianta tratového useku,
Uzemné témér nepruchodna a proto ji nedoporuéujeme dale sledovat.

Varianta Stfed (1 a 2) — obé tyto varianty maji shodné feSeni na tfebovském zhlavi, kde je
navrzena Zelezni¢ni estakada pro rychlost 120 resp. 130 km/h. Ta je v obou variantach pak
dodrzena v prljezdu celou stanici. Rozdil mezi variantami je predevSim v feSeni kolejisté
stanice.

Ve varianté Stfed 1 je feSeno kolejisté jen na letohradské strané, vypravni budova je na kraji a
tim je umoZznéno jeji lepsi vyuZiti i pfijezd k ni. Zaroven tato varianta, uvolfiuje cca 4,5 ha ploch,
které lze vyuzit rGznym zpusobem bud k zafizenim vyuzivajicim zelezni¢ni dopravu, nebo ke
zhodnoceni prfednadrazniho prostoru. Tuto vyhodu lze téZko ekonomicky vyjadfit, a proto ji
ekonomické hodnoceni neobsahuje. Nevyhodou této varianty je, Ze zasahuje ¢aste€né mimo
stavajici pozemek drahy oproti varianté vyprojektované. Realizace této varianty by znamenala
nové projednani, Uzemni rozhodnuti i stavebni povoleni, coZz znamena odsun vystavby
minimalné o 3 roky v€etné navazujicich staveb. Ur&itou nevyhodou je i umisténi dopravnich
koleji osobnich a nakladnich ,za sebou“. Odjezd z nakladni koleje pfes osobni kolej sice neni
optimalni, ale ani zdsadné nevyhodny.

Hlavni vyhodou varianty Stfed 2, ktera vychazi ze stavajici konfigurace kolejisté je jeji stavebni
pfipravenost. Je vydano stavebni povoleni a stavbu Ize zahajit v pfistim roce. Hlavni nevyhodou
zlstava umisténi stavajici vypravni budovy uprostied kolejisté. Jeji silni€ni nenapojeni (pfijezd
jen pro zachranna vozidla), znamena i snizenou moznost jejiho vyuZiti. Proto byla i plvodné
navrzena k demolici. Urcitou nevyhodou je i délka podchodu cca 100 m a tim i vzdalenost
posledniho bo¢niho nastupisté, ktera i s rampou ¢ini 160 m.
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Co se tyka silni¢niho napojeni pfednadrazniho prostoru, je v obou variantach shodné. Plivodné
navrzené feSeni rekonstrukci stavajiciho mostniho provizoria v Kerharticich nebylo mistnimi
organy schvaleno a na jejich doporuceni byla navrZzena 300 m silni¢ni estakada, kter4 vychazi
zhruba o 120 mil. K& drazsi. V pfipadé jeji realizace, musi investor v€as a smluvné zafidit jeji
pfedani méstu Usti n.O.. Doporucujeme jesté zvazit jeji realizaci vzhledem k ekonomické

efektivité Zst. Usti n.O. a hodnoceného tratového Useku.

Varianta stanice MIN1 MIN2 STR1 STR2 MAX
Stavebni délka [km] 2,483 2,483 2,461 2,461 3,185
Omezeni rychlosti (standardni soupravy) [km/h] 85 85 130 130 160
Omezeni rychlosti (naklapéci soupravy) [km/h] 95 95 150 160 160
Pocet nastupistnich hran 5 6 6 6 4
Pocet predjizdnych koleji s délkou min. 650 m *) 1 2) 3 3 23) 4
Uzemni pfipravenost (NE) (ANO) (NE) ANO NE
Investiéni naroénost [mid. K¢] 1458,004 | 1487,330 | 1659,506 | 1727,812 | 2737,331
Riziko zpozdéni realizace Vysoké Nizké Vysoké V?Im) Velml,
nizké vysoké
Bezbariérovy pfistup Ano Ano Ano Ano Ano
*) Predjizdné koleje pro nakladni vlaky — mimo nastupistni hranu (pocet koleji pro nakladni vlaky zavisi na poctu
koleji v Zst. Brandys nad Orlici)
Tabulka 12.1 — Pfehled variant Zst. Usti nad Orlici

Z hlediska stavebni pfipravenosti a harmonogramu realizace Ize jednoznacné doporudit
variantu Stfed 2. DGvodem je nutnost urychlené rekonstrukce technicky nevyhovujicich ¢asti
kolejisté a dale zavazek realizace systému ETCS na 1. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru do roku
2015. Zpozdéni stavby se tedy muze promitat do zvySenych nékladd na opravy zafizeni.
Zaroven existuje riziko nutnosti realizace provizorniho zabezpecdovaciho zafizeni nebo odsunu
terminu instalace ETCS na trati, zafazené do evropské sité. Pfipadné pfinosy dalSich variant
neprevaZzuji riziko zpozdéni realizace a dopady z toho plynouci.

Vzhledem ke vSem okolnostem doporucuje projektant variantu Stfed 2.

12.2 Tratovy usek Choce i — Usti n.O.

Tratovy Gsek Choceri — Usti n. O. na trati Praha — Ceska Trebova je sougasti 1. TZK (st.hr.
SRN) Dé&&in — Praha — Ceska Tiebova — Brno — Bfeclav (st.hr. Rakousko) a zaroven 3. TZK
(sthr. SRN) — Cheb — Plzei — Praha — Ceska Tiebova — Ostrava — Mosty u J. (st.hr.
Slovensko). To znamenda, Ze se jedna o vyznamny Usek, jeden z nejzatiZzenéjSich v celé
Zelezniéni siti CR.

Modernizace 1. TZK, ktera probéhla v letech 1993 — 2002, nezahrnovala celkem 10 vybranych
zelezni¢nich uzli véetné obou stanic Chocent a Usti n.O. Zatimco Zst. Chocen byla
modernizovana v nedavné dobé v letech 2003 — 2005, byla modernizace Zel. uzlu Usti n. O.
pfipravovana spole¢né s tratovym tusekem.
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Tratovy Gsek Choceri — Usti n. O. byl navrzen v nékolika variantach.

Varianta Minimalni

Obdobné jako varianta Minimalni v Zel. uzlu vychazi i varianta Minimalni v tratovém Useku ze
stavajici rychlosti 80 — 100 km/hod., kde v8echny Upravy jsou realizovany na stavajicim télese

drahy. Vzhledem k tomu, Ze tyto varianty nepfinaSi v podstaté Zadny pfinos, nevychazi ani
jejich efektivita.

Varianta Maximalni

Varianta Maximalni je navrZzena na rychlost az 200 km/hod v celém tratovém Useku. Zaroven
zkracuje vzdalenost mezi stanicemi Choceri — Usti n. O. cca 0 2 km. Mala vyuZitelnost této
rychlosti a vysoké investi¢ni naklady znamenaji, Ze tato varianta je neefektivni.

Varianty Stred 1 a 2

Na zakladé celkového posouzeni doporucuje projektant soustfedit se na varianty Stied, které
nejlépe odpovidaji hlavnim cildm modernizace — dosaZeni lepSich parametrli, homogenni
rychlosti s navazujicimi Useky a ekonomické efektivity.

Doporu€ujeme upravit variantu Stfed 1 rekonstrukci stavajici stanice (resp. minimalni
rekonstrukci véetné nového zabezpelovaciho zafizeni a novych néastupist) co nejdfive a
uvazovat ji jako etapu modernizace. Zaroven doporuujeme dale provéfit dalsi varianty Stred,
které by umoznily rychlost 160 km/h v celé délce. Toto doporu€eni vzniklo na zakladé
pfedbéZzného projednani predmétnych variant na Odboru drah, Zelezni¢ni a kombinované
dopravy MD CR.

Nicméné uspory Casu a dalSi benefity nejsou na tomto pomérné kratkém uUseku tak vyznamneé,
aby byly zdlvodnény néaristem investi¢nich nakladd. Z tohoto didvodu se musi dalSi Upravy
obou variant Stfed 1, 2, pohybovat cca v rozmezi 4 — 5 mld. K¢ investi¢nich naklada. Vzhledem
ktomu, Ze zhruba 2,5 km Uusek z Chocné byl jiZz rekonstruovan a jakékoliv prelozky
v mezistaniénim Useku Chocen — Brandys n. O. jsou problematické z hlediska tzemniho planu,
nabizi se i varianta etapizace, kde v prvni etapé by byla realizovana pfelozka Brandys n. O. —
Usti n. O. a ve druhé etapé pak druhy Gsek.

V kazdém pripadé by neméla cilova rychlost vtomto Useku byt niZSi nez je v novém oblouku
pfes feku Orlici za stanici Usti n. O., tj. 120 km/hod. Doporudujeme se v daldi fazi zabyvat
moznymi stfedovymi variantami, které by bylo vhodné i projednat s pfisluSnymi organy statni
spravy i mistnimi organy samosprav.

Nejasnost feSeni v celém tratovém Useku byla divodem, pro¢ na navrh zadavatele posoudil
zpracovatel i samostatné modernizaci pouze Zelezniéniho uzlu Usti n. O. Ekonomické
hodnoceni této varianty potvrdilo, Ze i kdyby v dohledné dobé nedoslo k modernizaci tratového
useku je prestavba Zelezni¢niho uzlu efektivni.
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12.3 Porovnani navrhovanych variant

PfestoZe byl navrh vSech variant veden s maximalni snahou o naplnéni vytéenych cill projektu,

MrLviv s

ukazatele projektovych variant:

Varianta trat & STAV MIN STR2 MIN STR1 STR2 MAX s%;ﬁf*
Varianta stanice STAV MIN1 STR1 STR2 STR2 STR2 STR2 STR2

Délka hodnoceného

aseku [km] * 15,789 15,779 13,952 15,757 14,335 13,952 13,364 13,952

Délka stavby [km] 12,133 12,590 12,111 10,679 12,590 12,595 12,590
Pocet mist zastaveni 3 3 2 3 2 2 2 2
Pocet prejezdll * 8 6 3 6 4 3 0 3
Max. rychlost na trati

(Max V) (220) 120 160 120 160 160 160 160
Omezeni rychlosti

(min.V) **+ 70 80 120 80 85 120 130 120

Kapacita (propustnost
trat. iseku) ****)
Investiéni

naroénost [mlid. K¢]

A A Cc B B Cc B B

--- 3,195 6,499 3,465 5771 6,567 16,652 7,034

Ekonomické efektivita Castecne | . Izg ne Castecne | . Izg ne Céastecné
ocekavat ocekavat

ERR 5,53 6,61 4,57 5,55 6,30 1,03 5,78

Priichodnost ano mozny ano ano mozny ano mozny

urbanizovanym Gzemim konflikt konflikt konflikt

S . S . mozny . mozny mozny . mozny

Zivotni prostredi vyhovuie |y ke | YNOVUIE | ontiike | konfiike | YNOVUIE | oniikt

*) Hodnoceny Usek od stavajiciho km 254,598 do stavajiciho km 270,387

**) Upravena varianta traté Stfed2 — s zst. Brandys nad Orlici v nové poloze
***+) Pouze v Useku stavby

**+%) A — vyhovuje, B — dostacuje, bez rezerv ve Spicce, C — celodenni pretizeni

Tabulka 12.2 — Prehled zékladnich vysledkd

V souladu se zadanim Studie proveditelnosti je posouzen vzdy tratovy Usek a zst. Usti nad
Orlici spole¢né. Z hlediska technického feSeni jsou ov3em tyto dvé Casti na sobé zcela
nezavislé a umoznuji jakékoliv vzajemné kombinace v€etné pfipadnych dalSich navrhl feSeni
tratoveého Useku (spole€ny bod je ve stavajicim km 257,850, viz situace B.1.1).

Usporadani zst. Usti nad Orlici tedy neklade Zadné naroky na trasovani navazujiciho tratového
useku, které by mohly byt v rozporu se zavéry procesu EIA a dalSich projednani.

Velkym rizikem je zpozdéni realizace v ¢ase. Zatimco v pFipadé Zst. Usti nad Orlici je toto riziko
eliminovano v pfipadé varianty STRED2 (stavebné pFipravena — prob&hlo hodnoceni EIA i
stavebni povoleni), u ostatnich variant Ize predpokladat dalSi prutahy pfi novém vydani
stavebniho povoleni. Oproti tomu v pfipadé tratového Useku Usti nad Orlici — Chocen je
v nejpokrocilejSim stadiu pfipravy varianta, kterd je pod hranici ekonomické efektivity, takze je
tfeba hledat variantu novou. Riziko zpozdéni stavby zde tudiz existuje, s ohledem na nutnost
noveho projednani trasy v Gzemi.
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TRAT STANICE

Varianta = =

STAV MIN STR1 STR2 MAX < .

STAV | MIN1 | STR1 | STR2

(2012) | (2020) | (2020) | (2020) | (2020)
Pocet osobnich  viakd
projizdéjicich nadrazim Usti nad X X X X X 218 248 248 248
Orlici za den
Pocet cestujicich na trati Usti | 17,75 | 18775 | 18775 | 18775 | 18701 X X X X
nad O. — Chocer za den
Pocet cestujicich projizdéjicich
nadrazim Usti nad O. station za X X X X X X X X X
den
Obrat cestujicich na nadrazi (za
den) X X X X X X X X X
Objem zbozi (Cisté tuny/rok) 9994 10 337 10 337 10 337 10 337 X X X X

858 561 561 561 561
Pocet osobnich vlakd v déleni
na traté 501/512 X X X X X 201 /37 | 216 /50 | 216 /50 | 216 /50
Pocet skuteénych nakl. vlaku za
den na trati 501 (prdmér za rok 65,9 X X X X X X X X
2008)
Pocet skute¢nych nakl. vliaka za
den na trati 512 (prdmér za rok 1,8 X X X X X X X X
2008)
Pocet  prostorovych  oddild
(blokovych seka) na trati 501 8 8 5 4 9 X X X X
Pocet  prostorovych  oddild
(blokovych Gseka) na trati 512 1 1 1 1 1 X X X X
Prop. traté 801 1kolej: viaky/24 | 18970 | 189-84 | 189-94 | 192-83 | 17989 | «x X X X
hod — vyuziti v %
Prop. traté 501 2 kolej: Viaky/24 | g5 70 | 182.03 | 186-91 | 198-86 | 186-91 | «x X X X
hod — vyuZziti v %
Propustnost traté 512: vlaky/24 | 75 65 | 7560 | 7560 | 75-60 | 75-60 X X X X
hod — vyuZziti v %
Pozadovany pocet nastupist
v Zst Usti nad Orlici hlavni smér X X X X X X 4 4 4
PoZadovany pocet nastupist
v zst Usti nad Orlici letohradsky X X X X X X 3 3 3
smér
Skute¢ny pocet nastupist v Zst
Usti nad Orlici hlavni smér X x X X x 3 5 4 6
Skute¢ny pocet nastupist v Zst
Usti nad Orlici letohradsky smér X x X X x 2 2 3 s
z toho pocet nastupist, které
jsou spole¢né pro oba sméry X x X X x 0 2 ! s
Pocet skuteCnych nakladnich
vlakd za den v nadrazi Usti nad X X X X X 79,9 X X X
Orlici,
PoZadovany pocet koleji pro
nakladni vlaky v néadrazi Usti X X X X X X 3 3 3
nad Orlici
Skute¢ny (projektovany) pocet
koleji pro nakl. viaky X X X X X 4 4 3 s
Poznamky:
Udaje o propustnosti, poctu prostorovych oddild atd. jsou vztazeny u traté 501 k Useku Usti nad Orl. — Brandys
nad Orl., popf. Usti nad Orl. — Chocen, u traté 512 k Gseku LanSperk — Usti nad Orlici.
Pozadovany pocet koleji pro nakladni vlaky uvadi potfebu koleji bez nastupisté, nakladni viaky vS§ak mohou jet i
na kolej s nastupistém (vlaky projizdéjici nebo s kratkym pobytem).
Tabulka 12.3 — Prepravni a dopravné technologické ukazatele
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12.4 Zaveér

Zavérem lze Kkonstatovat, Ze =z hlediska kladnych vysledkd ekonomického hodnoceni
v zakladnim scénafi muze byt projekt realizovan ve tfech, resp. ¢tyfech variantach (podrobnéji
je tento vystup popsan v kapitole 11.4 - Zaveér ¢asti Ekonomické hodnoceni.

s s~

PFedné to je varianta Stfed 2 jak v usporadani zst. Usti nad Orlici, tak tratového tseku Usti nad
Orlici — Chocen (STR2/STR2), pfipadné jeji podvarianta s vyhybnou Brandys nad Orlici. DalSi
variantou je Stfed 2 v zst. Usti nad Orlici a varianta bez projektu v navazujicim tratovém Gseku
(STR2), resp. jeji modifikovana verze se zahrnutim Caste¢né rekonstrukce Zst. Brandys nad
Orlici. Posledni moznost je varianta Stfed 2 v uspofadani zst. Usti nad Orlici, a Stfed 1
v tratovém uUseku Usti nad Orlici — Chocefi (STR2/STR1). Tyto varianty se z hlediska
ekonomického hodnoceni lisi v pravdépodobném vysledku zjisténém v rdmci rizikové analyzy
(viz téZ 11.4 — Zavér Casti Ekonomické hodnoceni).

Varianta Zst. Usti n.O. Varianta tra tového Gseku Usti n.O. — Choce # | CIN [mil. K €] EIRR [%]
STRED 2 STRED 2 6 567,142 6,30
STRED 2 STRED 2 s vyhybnou 7 034,010 5,78
STRED 2 bez projektu 1727,812 5,56
STRED 2 STRED 1 5771,149 5,55
STRED 2 bez projektu + Upravy Brandys n. O. 2 047,220 5,58

Tabulka 12.4 — Rekapitulace variant vykazujicich ekonomickou efektivitu

Rozsah navrhovanych Gprav Zelezniéni stanice Usti nad Orlici i navazujiciho tratového Gseku
Usti nad Orlici — Chocef je v souladu s pozadovanou kapacitou (zalozeno na posouzeni
prognézy budouci poptavky) a dale vychazi zlegislativnich poZadavku (jak technickych
parametr(, tak vybavenosti Zzelezni¢ni infrastruktury). Jinymi slovy navrhovana feSeni respektuji
poZadavky systému technickych specifikaci interoperability (TSI) a zaroven vytvareji klientsky
atraktivni a pfiznivé prostfedi Zeleznice. Navrhy zaroven respektuji aspekt udrZitelnosti
pfedevsim v roviné udrzby a oprav Zelezni¢ni infrastruktury, které jsou zakonnou povinnosti
manazera Zelezni¢ni infrastruktury — Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace.

Ovérenym vychozim predpokladem je, Ze sou€asny rozsah Zelezni¢ni infrastruktury ani
technicky stav témto poZzadavkum neodpovida.

V prib&hu celého procesu pFipravy modernizace Useku Usti nad Orlici — Chocef od
devadesatych let minulého stoleti byla zkoumana cela fada rlznych variant jak pro tratovy
usek, tak pro Zelezniéni stanici Usti nad Orlici. Na zékladé rtiznych technickych parametr(i a
rzné pruchodnosti v Uzemi byly dopracovany tyto varianty v riznych dokumentacich do rizné
drovné pfipravenosti. Tyto varianty byly provéfovany a vyhodnocovéany jesté pfed zpracovanim
této Studie proveditelnosti.

V dokumentaci ,Studie proveditelnosti Zel. uzlu Usti n.O. v&etné navazujiciho Gseku Usti n. O. —
Chocen (mimo)“ je rekapitulovan postup pfipravy a doplnény dalSi varianty pro maximéalné
objektivni porovnani.
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Na rozdil od FeSeni zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici, jejiz FeSeni dospélo dlouhym vyvojem az
k fazi realizace, je volba varianty feSeni Gseku Usti nad Orlici (mimo) — Chocef (mimo) jesté
oteviena a mohou byt jeSté provéfeny dalSi varianty. Podstatnou vyhodou ale je, Ze pfijaté
feSeni Zelezniéni stanice Usti nad Orlici (STRED2) je kompatibilni s jakoukoliv variantou
tratového Useku.

Zavérem lze tedy konstatovat, ze varianta STRED 2 Zelezniéni stanice Usti nad Orlici je
perspektivni a vhodna k realizaci. Jeji realizaci je moZzné zahdjit bez dalSich zbyteCnych
pratahud. U ostatnich variant Ize oCekavat zpozdéni v fadu az nékolika let.

Pro tratovy Gsek Chocent (mimo) — Usti nad Orlici (mimo) je rovnéz doporucena varianta
STRED 2 stim, Ze konkrétni stavebné& technické a Gzemni feSeni bude tfeba podrobnéji
rozpracovat v navazujicim stupni projekéni pfipravy.
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13 Prilohova a dokladova c¢ast

e P.1.1 Varianta Bez projektu - ZvySené naklady na opravy,
Zelezni¢ni stanice Usti nad Orlici a navazujici Usek ve.
zast. Usti nad Orlici mésto

e P.1.2 Varianta Bez projektu - ZvySené naklady na opravy,
Usek Chocefi (mimo) - Usti n.O. (mimo)

+ P.2.1 Parametry oblouk( v Gseku Usti nad Orlici - Chocen (stavajici stav)

» P.2.2 Parametry oblouk( v Gseku Usti nad Orlici - Choceri (pro Gseky nové
navrhované ve Studii proveditelnosti)

 P.3  Podrobné vycisleni investi¢ni narocnosti

e Zaznam z porady dne 31.8.2011 (vstupni porada)

e Zaznam z porady dne 18.1.2012 (technicka porada)

e Zaznam z porady dne 18.1.2012 (projednani s JASPERS)
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