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1 UvoD

1.1 Zakladni udaje, zadani
Nazev projektu: Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
Aktualizace studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice 04/2014

Druh dokumentace: studie proveditelnosti

Rozsah FesSeni: zeleznicni trat’
Hradec Kralové hlavni nadrazi — Pardubice hlavni nadrazi

Investor: Sprava Zeleznicni dopravni cesty s. 0., Stavebni sprava vychod

Dlvody pro vypracovani studie:  trat’ nevyhovuje o¢ekavanému rozsahu dopravy

Cile, kterych ma byt dosazeno: Ulelem této aktualizace studie proveditelnosti je poskytnuti
relevantniho podkladu k posouzeni vhodné investiéni varianty a zhodnoceni efektivnosti vyuziti
potencialné vloZenych investic¢nich prostredka.

K zadani studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice bylo v roce 2011 pristoupeno s ohledem na
fakt, Zze predchozi studie ,Modernizace trati Hradec kralové — Pardubice — Chrudim, MedleSicka spojka,
CBA Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim" (SUDOP PRAHA brezen 2011) neprokdzala ekonomickou
efektivnost investic vlozenych do Useku Pardubice — Chrudim. Proto se studie proveditelnosti ve finalni
verzi 09/2012 zaméfila pouze na frekvencné vyznamnéjsi Usek Hradec Kralové — Pardubice. Tato studie
byla dokoncena po zapracovani pfipominek verzi z 08/2013, poté nasledovalo zadani aktualizace studie
,10/2013". Dlvodem pro aktualizaci studie 10/2013 byla rovnéZ skuteCnost, Ze nastal nesoulad
technického fesSeni studie proveditelnosti s projektovou pfipravou dilci stavby Stéblové — Opatovice, ve
které bylo redukovano feSeni Zzst. Opatovice n.L. Plvodni SP 08/2013 i aktualizace SP 10/2013
obsahovaly Ctyfi projektové varianty modernizace Zeleznitniho spojeni Hradec Kralové — Pardubice
(Minimalni, Stfed 1, Stfed 2 a Maximalni). Na zakladé jednani Centralni komise MD k této
aktualizaci studie byly v novém zadani definovany pro sledovani v predmétné aktualizaci
(04/2014) pouze dvé projektové varianty. Jedna se o variantu Minimalni a variatu
Maximalni. Z varianty Stfed 1 se stala Etapa varianty Maximalni. Varianta Stfed 2 byla
z dalsiho sledovani vypusténa.

Podklady stanovené zadavatelem:

e Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice, finaini verze 9/2012 (verze 8/2013),
zpracoval SUDOP PRAHA a. s.;

e projekt a zamér projektu Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, 1. stavba,
zdvoukolejnéni useku Stéblova — Opatovice nad Labem, zpracoval SUDOP PRAHA a. s. 2013;

e Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, Aktualizace studie proveditelnosti
Hradec Kralové — Pardubice 10/2013, zpracoval SUDOP PRAHA a. s.
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1.2 Ukoly stavby a jeji cile
Hlavnimi Ukoly modernizace traté Pardubice hlavni nadrazi — Hradec Kralové hlavni nadrazi jsou:

e zvySeni tratové rychlosti ze soucasného maxima 100 km/hod na 160 km/hod, coz je rychlost
dosazitelna na vétsiné délky celé trate;

e vybaveni traté modernimi technologiemi, predevSim novym stanicnim a tratovym
zabezpeCovacim zafizenim, které bude dalkové ovladano z dispecerského pracovisté, dale se
o nahradu starych typl prejezdovych zabezpecovacich zafizeni za nové, o zajisténi pfenosu dat,
0 zarizeni pro informaci cestujicich a monitorovaci prvky (kamery, pozarni signalizace);

e Upravy usporadani Zeleznicnich stanic, které umoZni bezpelny pristup cestujicich k viakdm
a pripadné zvyseni rychlosti na stanicnich zhlavich.

Cilem téchto Uprav je:

o zajisténi dostatecné kapacity pro prlvoz vSech osobnich viakd podle pozadavkl jejich
objednateld, kterymi jsou u dalkovych viaké Ministerstvo dopravy CR a spole¢nost OREDO pro
regionalni dopravy v krajich Kralovéhradeckém a Pardubickém — a to nejenom z pohledu
kvantitativniho (v kazdé hodiné dopravni Spicky budou vedeny 2 pary rychlikd a 2 pary osobnich
vlak(), ale i kvalitativniho — to znamena, Ze vlaky mohou plynule jet bez zbytecnych prostojt
zplsobenych kfizovanim s protijedoucimi vlaky a v takovych casovych polohach, které jsou
z hlediska navaznosti na pripojné vlaky v Pardubicich hlavnim nadr. a Hradci Kralové hlavnim
nadr. optimalni;

¢ nediskriminace nakladni dopravy — to znamena, Ze i v dobach Spicky osobni dopravy by mél zbyt
alesponn minimalni prostor pro prlivoz nakladnich viakd — ten Ize konkretizovat na poZadavek
privozu 1 paru nakladnich viakl za hodinu;

e zvysit bezpecnost Zelezni¢niho provozu;

e ve vztahu k cestujicim zvysit pfitazlivost Zelezni¢ni dopravy — toho je zajisténo nékolika zplsoby:
zvyseni tratové rychlosti umozni zkraceni cestovnich dob, dalsi zkraceni mlze byt vyvolano
odstranénim c¢asovych ztrat vznikajicich pfi kfizovani protijedoucich vlakd, podminkou je
samoziejmé Uplné nebo Castené zdvoukolejnéni. DalSim prvkem je zlepSeni pristupu do viakd
vystavbou nastupist’ o vySce 550 mm a zvySeni bezpeCnosti pfi nastupu do viakl tim, Ze je
odstranéno prechazeni koleji.

Nékteré z vySe uvedenych cill cestujici oceni pouze pfi nasazeni odpovidajicich vozidel. Zde je potfeba
uvést, 7e provozovatel regiondlni dopravy Ceské drahy zde nasadil moderni elektrické jednotky
RegioPanter, které jsou samoziejmé samy o sobé atraktivni, ale maji i konstrukéni rychlost 160 km/hod,
takze vyuziji rychlost planovanou po modernizaci. Jsou i nizkopodlazni, takze po vybudovani nastupist’ o
vySce 550 mm budou mit cestujici do vlaku pfistup v jedné Grovni, coZ oceni zejména osoby se sniZzenou
pohyblivosti a osoby s détskymi koCarky, pfipadné jizdnimi koly. Tyto elektrické tf¥ivozové jednotky Fady
640+642+641 jsou pro trat’ Pardubice — Hradec Kralové — Jaroméf porizovany s vyuZitim prostredkd
Regionalniho operacniho programu v poctu péti souprav.
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1.3 Ceské Zeleznice a jejich postaveni v Evropé, minulost a
budoucnost

Zakladni usporadani Zelezni¢ni sité na Uzemi Ceského kralovstvi (tehdy jako soucast Rakouska-Uherska)
se utvarelo v druhé poloviné 19. stoleti a k zacatku prvni svétové valky se Zeleznicni sit’ jiz pfilis nelisila
od soucasného stavu. Zeleznice byly budovény jako statni, které jsou i dnes mimo jiné zakladem sité
mezinarodnich koridor{l a dalSich hlavnich trati, anebo jako soukromé, které zCasti také mély charakter a
parametry hlavnich trati, v mnoha pfipadech ale slouzily lokadlnim podnikatelskym aktivitam, které jiz
davno zanikly. Z pohledu mezinarodnich vazeb bylo uspofadani drah poplatné dobé vzniku a tehdejSim
politicko-hospodaiskym pomérlim. Tyto aspekty se ale Casem ménily, néktera preshranicni spojeni ztratila
vyznam a byla prerusena. Néktera z nich se nyni, po dlouhych desetiletich, opét obnovuiji, i kdyZz motivem
jsou Casto regiondlni iniciativy a turisticky ruch. Hospodaiské a politické vazby Ceskoslovenska na
Sovétsky Svaz se v druhé poloviné 20. stoleti projevily posilenim Zelezni¢nich kapacit ve sméru vychod —
zapad. V novych pomérech se po roce 1990 ocitd i Zeleznice. Vyrazny pokles nakladni prepravy sice
znamenal nizsi naroky na kapacitu trati, ale vyrazné se zvysily, zejména v poslednich letech, naroky
osobni dopravy a propustnost je na exponovanych Usecich vyuzita na 100%. S tim souvisi i vstup novych
dopravcll na Zelezni¢ni sit. V osobni dopravé ma Ceska republika pfima viakovd spojeni se véemi
sousednimi staty, tj. Slovenskem, Polskem, Némeckem a Rakouskem. Mezinarodni nakladni doprava je
velmi dlleZita. Podle Ufedni statistiky Cini podil prepravenych tun v mezinarodni dopravé zhruba 53%
z celku. V mezinarodni preprave silné prevazuje dovoz a vyvoz. Tranzitni pfepravy predstavuji jen malou
Cast, prevazuje tranzit Polsko - Rakousko. Hlavnim hospodarskym partnerem je Némecko, se kterym ale
Ceskou republiku spojuje pouze jeden kapacitni Zelezniéni prechod — Dé¢in/Bad Schandau.

1.4 Program obnovy Zelezni¢ni sité ve spravé SZDC

Sprava Zzelezni¢ni dopravni cesty prevzala rokem 2003 povinnost Udrzby a modernizace Zeleznic
v majetku Ceské republiky. Pro stanoveni investi¢nich priorit jsou podstatné jak zavazky vyplyvajici
z mezinarodnich dohod, tak i aktudlni tuzemské potfeby. SZDC definuje priority v oblasti modernizace
drahy takto:

e modernizace ¢tyf mezinarodnich Zeleznicnich koridord;

e modernizace vybranych Zeleznicnich uzld;

e interoperabilita vybrané Zeleznicni sité;

e pokracovani elektrizace vybranych Zeleznicnich trati;

e regionalni projekty;

e racionalizace vybranych Zeleznicnich trati a zelezni¢nich stanic;

e investice do majetku Zeleznic s cilem udrzeni jeji provozuschopnosti;

e zvySeni bezpecnosti na Zelezni¢nich prejezdech;

 vyhledova piiprava realizace vysokorychlostnich trati na izemi CR s cilem napojeni
nejdllezitéjsich evropskych aglomeraci do evropského systému vysokorychlostnich trati.

Nejedna se o poradi dlleZitosti, realizace vyjmenovanych priorit probiha soucasné. Pro financovani
jednotlivych projektd slouZi Operacni program doprava (konéi rokem 2015), Program TEN-T a vlastni
zdroje.

Konsorcium firem SUDOP PRAHA, NDCon, Pricewaterhouse Coopers Ceska Republika, Vodni cesty a Mott
Mc Donald CZ zpracovalo pro Ministerstvo dopravy Ceské republiky dokument ,Dopravni sektorové
strategie, 2. faze". Jedna se o zasadni dokument, ktery predurcuje priority vystavby dopravni
infrastruktury na dalSi programovaci obdobi EU pro roky 2014 — 2020 a ramcoveé s vyhledem az do doku
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2050. Po projednani a konzultacich se vSemi zainteresovanymi subjekty byl tento dokument dokoncen
v srpnu 2013 a pripraven pro schvaleni viddou CR. Projekt zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice
nad Labem je jednou z priorit, ndvazné stavby na trati Pardubice — Hradec Kralové jsou téZ na seznamu
(Modernizace traté Hradec Kralové — Pardubice, 1. a 2. ¢ast).

Postupna realizace projektd vSak nemusi vzdy odrazet miru jejich naléhavosti. Rozhoduje také projektova
pripravenost, projednani s dotéenymi subjekty, vydani Gzemniho rozhodnuti a stavebniho povoleni,
zdlouhavé procedura EIA, potize pii vykupu pozemkd atd.

1.5 Vyznam a funkce Zeleznicni trati Hradec Kralové — Pardubice

Trat" Pardubice - Hradec Kralové byla zprovoznéna vroce 1857. V roce 1871 byl v souvislosti se
zapojenim trati Némecky (dnes Havlicklv) Brod — Rosice nad Labem preloZzen Usek Pardubice —
Pardubice-Rosice nad Labem. Vlastnikem byla velkd soukroma spolecnost Jihoseveronémecka spojovaci
draha (SNDVB - Siid-Norddeutsche Verbindungsbahn), ale vzilo se pojmenovani Pardubicko-Liberecka
draha. Pres Frydlant v Cechéch trat’ pokradovala dale do Némecka (nyni Polsko). Zestatnéna byla v roce
1909. Projektovana byla jako hlavni trat’ a i dnes slouzi pro rychlikovou dopravu Pardubice — Liberec.

Trat spojuje Hradec Kralové a Pardubice, coZ jsou dvé nejblize polozend krajskd mésta v CR, kazdé
s priblizné sto tisici obyvateli. Jejich centra se nachazeji pouhych 20 km daleko od sebe, do nedaleké
tfiadvacetitisicové Chrudimi je to z Pardubic dalSich 10 km. VSechna tfi mésta dohromady tvoii osu silné
urbanizované aglomerace v severojiznim sméru. Vzhledem k blizkosti téchto mést a jejich velikosti mezi
nimi existuje silna prepravni poptavka s vyraznym potencidlem dalSiho rlistu. Pro Zeleznici to znamena
velkou prileZitost, aby svou kvalitni nabidkou dokazala ziskat co nejvétsi podil na prepravnim trhu. Avsak
stavajici zelezni¢ni infrastruktura na této ddlezité ose vykazuje fadu nedostatkd a problémovych mist,
které neumoznuji provozovat Zelezni¢ni dopravu v optimdlnim rezimu. To ma negativni vliv na kapacitu
traté, jizdni doby, ¢i dodrzovani jizdniho Fadu. Vysledkem je horsi konkurenceschopnost Zeleznicni
dopravy vici dopravé silnicni a postupna ztrata jejiho podilu na prepravnim trhu. DGvodem tohoto vyvoje
je kromé technického a moralniho zastaravani Zeleznice také prekotny rozvoj silni¢ni infrastruktury za
poslednich 20 let, se kterym Zeleznice nedokazala drzet krok. Postupné byla preloZena silnice 1/37 (ktera
vSechna tfi mésta spojuje) a odvedla tak tranzitni dopravu nejen z centra Pardubic, ale i z fady dalSich
mensich obci na této urbanizacni ose. Navic v Useku mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi je jiz ve
Ctyfpruhovém usporadani, coz dale zvysilo kapacitu, rychlost, a tim padem i atraktivitu této komunikace.
Nehledé na to, Ze se vazné umoziiuje o zvySeni nejvyssi dovolené rychlosti na tomto Gseku z 90 na
110 km/hod. Pokud si chce Zeleznice alespon udrzet svij stavajici podil na prepravnim trhu, bude muset
vyrazné zkvalitnit své sluzby. Cestujici vyZaduiji Cast&jsSi viakové spoje, kratsi jizdni doby a spolehlivost
dopravy podle jizdniho fadu. A samoziejmé moderni a rychla Zelezni¢ni vozidla, ktera takto vylepSenych
parametrl na strané infrastruktury dokaZou nalezité vyuZit, avSak to je jiz v kompetenci dopravce a
objednavatele dopravy. VySe zminéné pozadavky na kvalitu Zelezni¢ni dopravy jsou vSak za stavajiciho
stavu infrastruktury témér nerealizovatelné. Mala kapacita jednokolejnych trati, nevhodné napojeni do
Zeleznicnich uzld, nizké trat'ové rychlosti, nevhodné polohy zastavek, atd. To jsou priklady faktor{, které
zhorsuji konkurenceschopnost Zeleznice na prepravnim trhu.

Z hlediska nakladni dopravy je trat’ méné vyznamna, i kdyZ je treba fici, ze v denni dobé a zejména ve
Spickach je kapacita traté zcela vycerpana osobni dopravou. Dilezitd je preprava uhli do elektrarny
Opatovice nad Labem (3 soupravy denné), v Pardubicich-Rosicich nad Labem a Opatovicich nad Labem
jsou dalsi pravidelni prepravci. V pfipadu mimoradné situace na trati Praha — Chocen vSak tato trat’ mlze
byt vyuzita pro jizdu vlakl po objizdné trase, samoziejmé s ohledem na pravidelnou osobni dopravu.
Hovotime-li o nakladni doprave, tak existuji dva vyhledové zaméry, které je potfeba zminit. Jednak je to
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fadu let pfipravovany projekt multimodalniho logistického centra (silnice — Zeleznice — voda), které by
bylo napojeno vieckou do zelezniéni stanice Pardubice-Rosice nad Labem. Zpocatku ma denni obrat Cinit
nékolik vagonl, po zhruba 5 letech provozu se predpoklada narlst na 10-15 vozl denné. Druhym
zamérem je vystavba logistického arealu ThyssenKrupp Ferrosta v lokalité Hradec Kralové — Brfezhrad,
ktery by byl napojen vleckou do Zelezni¢ni stanice Opatovice nad Lab. Predpokladany denni obrat je
podle dokumentace EIA 10 vagond.

1.6 Vazba na mezinarodni i narodni dopravni koridory, jiné
podminujici stavby

Zelezni¢ni stanice Pardubice leZi na 1. a 3. tranzitnim Zelezni¢nim koridoru, které maji spolecny Usek
Praha — Ceska Trebova a zarover se jednd o trat TEN-T — ,core network® jak pro osobni, tak pro
nakladni dopravu. Soucasné je tato trat’ také zafazena do sité trati podle dohod AGC a AGTC s oznacenim
C-E-40 a C-E-61.

Posuzovana trat’ Pardubice — Hradec Kralové neni soucasti Zzadného mezinarodniho koridoru a rovnéz tak
Zadna z trati, které jsou zapojeny do Zelezni¢niho uzlu Hradec Kralové. Nicméné je vyznamnou soucasti
narodni sité spojujici krajskd mésta Liberec, Hradec Kralové, Pardubice, Jihlava i dal$i mésta Ceské
republiky okresniho vyznamu, napf. Ji¢in, Trutnov, Turnov a Chrudim. Trat' Hradec Kralové — Pardubice
navazuje i na vy$e zminény koridor Pardubice — Ceska Trebova a tim umoziiuje i spojeni krajského mésta
Hradce Kralové s ostatnimi kraji vychodni ¢asti republiky.

Modernizace Useku Pardubice — Hradec Kralové je spojena s dalSimi stavbami, které nejsou pfimo
podminujici, ale Gzce souvisi. Jsou to:

e rekonstrukce Zeleznitni stanice Pardubice hlavni nadrazi: tato stanice dosud nebyla
modernizovana a je vybavena starSim reléovym zabezpeCovacim zafizenim. Pfipadné
zdvoukolejnéni Useku Pardubice hlavni nadr. — Pardubice-Rosice nad Labem vyvola prestavbu
zabezpecovaciho zafizeni v celé stanici anebo naopak, nastane-li dfive rekonstrukce stanice
Pardubice hlavni nadr., musi se jiz zabezpecovaci zafizeni pfipravit na ocekavané zdvoukolejnéni
do Pardubic-Rosic nad Lab.;

e nova tratova spojka (tzv. ,MedleSicka nebo OstfeSanska spojka“), ktera umozni pfimou jizdu
vlakt mezi Pardubicemi hlavnim nadrazi a Chrudimi: jeji realizace by odstranila Gvrat’ v Zeleznicni
stanici Pardubice-Rosice nad Labem a méla by vliv na usporadani kolejisté této stanice (napr.
mensi pocet nastupist) a pfipadné i na zdvoukolejnéni Useku Pardubice hlavni nadrazi -
Pardubice-Rosice nad Labem;

e rekonstrukce jizniho zhlavi zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hlavni nadrazi: je sice zahrnuta i
v této studii proveditelnosti, ale je zamyslena a pfipravovana jako samostatna stavba, ktera zlepsi
moznosti nejenom posuzované traté, ale i traté Velky Osek — Hradec Kralové hlavni nadrazi;

e zvySeni propustnosti v Useku Hradec Kralové hlavni nadr. — Tynisté nad Orlici: v tomto pfipadé je
souvislost ponékud volné&jsi. Jedna se o to, Ze cilové zdvoukolejnéni traté Pardubice hlavni nadr. —
Hradec Kralové hlavni nadr. sice pfinese dostatek kapacity pro uspokojeni vSech potfeb osobni i
nakladni dopravy, ale pokud by bylo potfeba odklonit nakladni viaky z koridorové traté v Useku
Pardubice — Chocen pres Hradec Kralové a Tynisté nad Orlici, pak v denni dobé je propustnost
tohoto Useku vyCerpana osobni dopravou. Hlavnim smyslem caste¢ného zdvoukolejnéni tohoto
Useku je optimalizace poloh vlakd osobni prepravy v obou krajnich stanicich v taktovém jizdnim
fadu.
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1.7 Hlavni nedostatky soucasného stavu
Za hlavni nedostatky soucasného stavu Ize povazovat:

¢ jednokolejny tratovy Usek mezi zelezni¢nimi stanicemi Pardubice hlavni nadr. a Pardubice-Rosice
nad Labem, kde se provozuje veskera doprava mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové, a zaroven
mezi Pardubicemi a Chrudimi (- Havlickovym Brodem);

e Uvratové zapojeni traté ¢. 238 (Havl. Brod — Pardubice) do Zst. Pardubice hl.n. navic vedené
priblizné 3 km dlouhym zavlekem pres Zst. Pardubice-Rosice n. L.

e nedostatecna kapacita Useku Pardubice-Rosice n. L. — Hradec Kralové hlavni nadr. pro zavedeni
osobni dopravy v rozsahu, ktery predpokladaiji jeji objednavatelé, s nutnosti ¢astého kfizovani na
jednokolejné trati, vétSinou ve Stéblové, viozené vlaky ve Spicce i v Opatovicich nad Labem a
k tomu kfizovani s vlaky chrudimského sméru v Pardubicich-Rosicich nad Labem.

e nevyhovuijici stav Zst. Hradec Kralové — mala rychlost na jiznim zhlavi, nedostatecna kapacita
nastupist, Spatny stav technologickych zafizeni (zabezpecovaci zafizeni);

e absence tratového zabezpecovaciho zafizeni v Useku Pardubice-Rosice nad Lab. — Opatovice nad
Labem (jizda vlak{ je zabezpecena pouze telefonickou domluvou vypravcich);

e Urovnovy pristup k vlaklim v Zeleznicnich stanicich Pardubice-Rosice nad Labem a Opatovice nad
Labem omezuje propustnost a urcité neni vhodny z pohledu bezpecnosti cestujicich. Usekem se
zabyva soubézné zpracovavana SP Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, ktera mj. téz fesi
severni zhlavi zst. Hradec Kralové hl. n.;

Za UCelem odstranéni téchto problémovych mist byla zpracovana fada studii, které v rliznych stupnich
projektové dokumentace nabidly nékolik variantnich feseni. VétSinou se vsak jednalo o studie fesici jen
jeden dil¢i problém, byt v patficném kontextu navazujicich staveb. Hodnoceni navrzeného feSeni pak
probéhlo jen z pohledu technicko-technologického, tedy bez fadného ekonomického posouzeni. Nékteré
stavby (napf. Medlesicka/OstieSanska spojka) byly jiz v ramci téchto studii ekonomicky hodnoceny, avsak
s vysledkem nedostatecné ekonomické efektivity. Z tohoto dlvodu byla v roce 2011 provedena CBA
analyza vSech variant modernizace celého Useku Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, nebot’ z dlivodu
provazanosti vSech dil¢ich projektll je takové posouzeni vhodné. Tato analyza neprokazala ekonomickou
efektivitu realizace investi¢niho pocinu v nové stopé na Useku Pardubice — Chrudim. Ucelem této studie
proveditelnosti je na tuto analyzu navazat s tim, Ze z variant pro ekonomické hodnoceni bude Usek
Pardubice — Chrudim vynechan.

1.8 Metodologie studie

Pro Uspésné zpracovani studie je nezbytna trvala soucinnost vSech zucCastnénych zpracovatelll, postup
praci je charakterizovan nasledujicim schématem:
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Zpracovatel vychazi ze zadani studie a pfi zpracovani se fidi relevantnimi predpisy, normami, smérnicemi,
technickymi specifikacemi pro interoperabilitu atd., v pfipadé ekonomického hodnoceni, které ma u studii
proveditelnosti zasadni vyznam, se fidi témito dokumenty:

o Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0.; 2009
- Ceska metodika ekonomického hodnoceni;

e Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects (Structural Funds, Cohesion Fund and
Instrument for Pre-Accession); 2008
- evropska metodika ekonomického hodnoceni

e HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment; 2004 - 2006
- zplsob financniho vyjadfeni jednotlivych vstupl do ekonomického hodnoceni.

1.9 Napojeni na sit’ méstské hromadné dopravy, vliv projektu

Podrobny popis souCasného stavu v oblasti hromadné dopravy osob je uveden v kapitole 5.1.3. Jak
Pardubice, tak Hradec Kralové maiji rozsahlou sit' méstskych autobusovych a trolejbusovych linek.
Méstskou dopravu organizuji Dopravni podnik mésta Pardubic a.s. a Dopravni podnik mésta Hradce
Kralové a.s. v Uzké spolupraci s regionalnim koordinatorem verejné dopravy spolecnosti OREDO.

V Hradci Kralové je moZnost pfestupu na méstské autobusové a trolejbusové linky rovnéz pfimo pred
hlavnim vchodem do nadrazni haly, cely pfednadrazni prostor byl navic pred nékolika lety rekonstruovan
a plsobi péknym dojmem. Vybaven je mimo jiné modernim informacnim systémem, ktery cestujicim
dava informace o Casech odjezdd jednotlivych linek. Autobusové nadrazi je vzdaleno asi 300 metrl od
nadrazni haly, bylo dano do provozu v roce 2008 a je vyrazné architektonicky fesené.
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V Pardubicich jsou zastavky autobust a trolejbust pfimo pfed hlavnim vchodem do nadrazni haly.
Autobusové nadraZi pro regionalni a dalkové linky je vzdaleno asi 400 metrll. SkuteCnosti vsak je, Ze
souCasny stav, i kdyz vcelku vyhovuijici, je desitky let stary a magistrat mésta si je toho védom. Byl
pripraveny projekt ,Multimodalini uzel Pardubice prednadrazi*, jeho realizace se v dohledné dobé prozatim
nepredpoklada. V soucasné dobé se vyhodnocuji dalsi architektonické studie, na jejichZ zakladé rozhodne
magistrat mésta o dalSim postupu.

Vizualizace prednadrazniho prostoru z plvodniho projektu je na pfilozeném obrazku.

Obr. 1-1: Mozné feseni prednadrazniho prostoru - vizualizace
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zdroj: http://prednadrazi. pardubice. eu/index.htm/

Po realizaci tohoto zaméru budou mit obé krajskd& mésta nejenom pIné funkcni, ale i dostatecné
reprezentativni navaznost mezi Zelezni¢ni a méstskou dopravou.

Z mezilehlych Zelezni¢nich stanic stoji za zminku Pardubice-Rosice nad Labem, zde jsou prestupni
moznosti méné uspokojivé, od viaku k autobusovym zastavkam na ulici Generala Svobody je to cca
0,5 km. Prostorové moznosti jsou zde stisnéné (blizkost hlavni silnice 1/37), nicméné existuje zamér na
zfizeni zastavek autobusu pfimo u nadrazi.

Realizace samotného projektu vSak nema za nasledek zlepSeni prestupnich vazeb na ostatni prostfedky
hromadné dopravy, cile projektu se ubiraji jinymi sméry.

1.10 Hlavni vnéjsi rizika a mozné dopady na dosazeni cil{i stavby

Kromé toho, Ze zdvoukolejnéni Useku Pardubice hlavni nadr. — Pardubice-Rosice nad Lab. je podminéno
modernizaci vlastni Zst Pardubice hlavni nadr., neni posuzovana stavba zasadné vazana na jiné stavby a
mdZe dobfe fungovat i sama o sobé. To Ize povazovat za vyhodu. Pfipadna rizika pro jeji realizaci nejsou
VEtSi nez rizika pro stavby srovnatelného rozsahu.

( Operacni program P
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2 PROJEDNANI, SHRNUTI

2.1 Projednani studie

Aktualizace studie vychazi z podrobné projednavané studie ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice
— Chrudim, Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice" (verze 10/2013), upravuji se pouze ty
Casti, které jsou ovlivnény novym zadanim. Plvodni studie byla projednana se vSemi relevantnimi
zastupci véetné poradenské spolecnosti JASPERS. Tato aktualizace (resp. jeji zadani) pak byla projednana
se zastupci zadavatele a pfipominky byly zapracovany.

2.2 Hlavni vysledky studie

2.2.1 Technické reseni

Vramci této aktualizace studie byly prostiednictvim zadani stanoveny dvé projektové varianty
modernizace Zelezni¢niho spojeni Hradec Kralové — Pardubice, varianty minimalni a maximalni. Zaroven je
navrzena etapa varianty maximalni (dale jen ,Etapa“). Navrh technického feSeni vychazi z jiz drive
zpracovavanych a projednavanych projektovych dokumentaci rdznych stupnd. Nize nasleduje popis,
celkovy tabulkovy prehled uvazovanych variant a Etapy vcetné podrobného tabulkového prehledu
investinich nakladd (pfipadné nakladl na udrzbu a opravy) pro dil¢i tratové Useky.

1. Varianta bez projektu

Tato varianta nepredpokladad zadné investice v rezimu IN, naopak predpoklada rezim vkladani
financnich prostfedkd nutnych pro zajiSténi provozuschopnosti (Udrzba, opravy) v ramci
infrastruktury, jejiz rozsah a parametry odpovidaiji stavajicimu stavu.

2. Varianta projektova Minimalni

Minimalni projektova varianta jiz predpoklada investice do novych €asti infrastruktury za Gcelem
alesponl Castecného zlepSeni stavajiciho stavu (predevsim z hlediska bezpecnosti a komfortu
cestujicich), a to pfi minimalnich nakladech. Tato varianta spociva v uvedeni tratovych Gsek( do
tzv. normového stavu (predevsim z hlediska parametr(i nastupist’ a pfistupl k nim, tfidy zatizeni,
prostorové prlichodnosti). V celém Useku zlstava trat’ jednokolejna (a pfirozené i elektrizovana
3kV stejnosmérnou napét'ovou soustavou), dokompletovano je v celé délce trat'ové zabezpecleni
prostfednictvim automatického hradla, a jinak trat’ odpovida stavajicim rychlostnim a kapacitnim
parametr@im. Soucasti této varianty nejsou zadna feSeni staveb dle jinych jiz zpracovanych
projektovych dokumentaci.

3. Varianta projektova Maximalni

Maximalni projektova varianta predstavuje cilovy stav Zeleznic¢ni infrastruktury ve sledované
oblasti, cili kompletni zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n., v celém
Useku rychlost 160 km/h a tratové zabezpeceni prostfednictvim automatického bloku. V této
varianté se tedy pocita se zdvoukolejnénim Useku Stéblova — Opatovice nad Lab., v€etné stanice
Opatovice nad Labem a s vyuzitim placické koleje pokraCuje dale a zahrnuje i nové vzniklou
zastavku Bfezhrad. Ta nahradi misto nastupu a vystupu cestujicich v Opatovicich nad Labem.
Dale se v této varianté pocita se zdvoukolejnénim Useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad
Labem a s rozsahlejsSimi Upravami v Zst. Hradec Kralové hl. n. U téchto dvou staveb se vyuziva jiz
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zpracovanych projektovych dokumentaci, konkrétné ,ZvySeni kapacity Useku Pardubice hl.n. —
Pardubice-Rosice n.L.“ (podle varianty A; technicky prikaz z 06/2010) a ,Modernizace jizniho
zhlavi Hradec Kralové" (pf¥ipravna dokumentace, 03/2009). Dale dochazi ke zdvoukolejnéni
zbyvajicich tratovych Usekd Pardubice-Rosice nad Labem (mimo) — Stéblova (mimo) a Opatovice
nad Labem, odbocka Brezhrad (mimo) — Hradec Kralové hl. n.

a. Etapa varianty maximalni

Varianta maximalni sestava z Usekl s vyrazné rozdilnym stupném prfipravy, protoze v Useku
Stéblova — Opatovice n. L. je jiz zahajena stavby, naopak pro zbylé Useky neni jeSté zpracovana
ani dokumentace pro Uzemni rozhodnuti. Je proto vhodné provérfit, zda je prinosna i Casove
predstihova realizace samotného Useku Stéblova — Opatovice n. L., jako prikaz efektl a
ekonomické efektivity pro pfipad problém( v pFipavé ostatnich Usekl. Tato etapa ale nem{ze byt
chapana jako cilové feseni, protoZe nenaplfiuje podstatnou ¢ast cild projektu (kapacita, rychlost,
bezpecnost cestujicichc v nerekonstruovanych ¢astech useku).

Etapa projektové varianty Maximalni predstavuje jiz vysSi rozsah investic do novych casti
infrastruktury nez ve varianté Minimalni. Soucasti Etapy je stavba ,Modernizace trati Hradec
Kralové — Pardubice — Chrudim, 1. stavba, zdvoukolejnéni Useku Stéblovd — Opatovice nad
Labem". Projekt stavby byl odevzdan v srpnu 2013. V této stavbé se zvySuje trat'ova rychlost na
160 km/h, pfidava se druha kolej a instaluje se trat'ové zabezpeceni typu autoblok v tomto
Useku. Zst Stéblova je v novém stavu vybavena elektronickym stavédlem, provoz v ndvazném
Useku Stéblova — Pardubice-Rosice nad Lab. bude zabezpecen automatickym hradlem. Rovnéz
Usek Opatovice nad Labem, odbocka Pohfebacka — vlecka Elektrarny Opatovice bude vybaven
automatickym hradlem. Vlastni kolejisté zst. Opatovice nad Labem se neméni, v cinnosti z{stava
stavajici reléové zabezpeCovaci zafizeni. Zlstava zde i misto nastupu a vystupu cestuijicich.
Provedou se pouze nezbytné Upravy umoznujici soucinnost plvodniho a nového zafizeni.
V navazujicim Useku Hradec Kralové — Opatovice nad/Lab. se v ramci Etapy predpoklada rezim
varianty Bez projektu. Usek Stéblova — Pardubice - Rosice nad Labem je uvaZovan také v rezimu
varianty Bez projektu s tim, Ze budou ucinény Upravy souvisejici s instalaci automatického hradla
a zabezpecenim prejezdd v km 4,232 a 5,953.

Zdvoukolejnéni Useku Opatovice nad Labem — Stéblova je brano jako prvni krok sméfujici
k cilovému stavu, tj. k postupnému zdvoukolejnéni celého Useku Hradec Kralové — Pardubice.
Zdvoukolejnéni tohoto Useku zlepsuje podminky pro plynulou jizdu vlak( a umoznuje navysit
jejich pocet. Kromé toho je tento Usek ze stavebniho hlediska nekonfliktni a nevyZzaduje prelozky
traté.
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Tab. 2-1: Schematicky prehled projektovych variant a Etapy
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Tab. 2-2: Charakteristika a rozsah staveb v ramci Useki pro jednotlivé varianty a Etapu
Pardubice hl.n. . o . . —
. p . ) ) Rosice (mimo) - | Stéblova (vC.) - | Opatovice (vC.) - | HKhl.n. - jizni
Varianta/Usek (mlmcglé ? osice Stéblova (mimo) | Opatovice (mimo) | HK hl.n. (mimo) zhlavi
Udrzba, udrzba, udrzba, Udrzba, Udrzba,
provozuschopnost, | provozuschopnost, | provozuschopnost, | provozuschopnost, | provozuschopnost,

Bez projektu

ponechana V=70-80
km/h, ponechano
TZZ AH, postupna
nahrada SzZ

ponechana V=100
km/h, TZZ telefon

ponechana V=100
km/h, TZZ telefon,
postupna nahrada
SZZ Stéblova

ponechana V=100
km/h, TZZ AH bez
navéstniho bodu,
postupna nahrada
SZZ Opatovice

ponechana V=40
km/h, SZZ béhem
hodnoticiho obdobi
nahrazeno novym

rekonstrukce na
"normovy stav",
mimouroviiova

rekonstrukce na
"normovy stav",
ponechana 1 kolej a

rekonstrukce na
"normovy stav",
ponechana 1 kolej a

rekonstrukce na
"normovy stav",
ponechana 1 kolej a

rekonstrukce,
vymeéna ks/ks,
ponechana stavajici

SZZ, mimouroviova
nast., novy most

V=160 km/h, TZZ
autoblok

V=160 km/h, TZZ
autoblok, nové SZz,
zastavku Brezhrad

Minimalni . onechana 1 |V=100 km/h, TZZ | V=100 km/h, TZZ | V=100 kmy/h, V=40-50 km/h a
kolej a V=70-80 AH AH doplnéni navéstniho | pocet nastupnich
km/h, nové SZZ bodu AH hran, nové SZZ
Udrzba, udrzba, modernizace dle Udrzba, Udrzba,
provozuschopnost, | provozuschopnost, | projektu, 2 koleje, | provozuschopnost, | provozuschopnost,

Etapa ponechana V=70-80 | ponechana V=100 [V=160 km/h, TZZ |ponechdna V=100 |ponechdna V=40
km/h, ponechano km/h, TZZ AH autoblok km/h, postupna km/h, SZZ béhem
TZZ AH, postupna | s navéstnim bodem nahrada SzZ hodnoticiho obdobi
nahrada SzZ Opatovice nahrazeno novym
modernizace dle TP, | modernizace modernizace dle PD, | modernizace modernizace dle PD,
2 trat'ové koleje v | (prelozeni 2 2 koleje, V=160 (rektifikace 1 2 trat'ové koleje od
obou smérech, obloukd), km/h, TZZ autoblok | oblouku), PU, vijezdova

Maximalni V=100 km/h, nové |zdvoukolejnéni, zdvoukolejnéni, V=100-80 km/h,

nové SZZ, nové
strovni nastupisté

Vyznam pojm{ pouZitych v tabulce charakteristik Usekd v jednotlivych variantach:
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- ,Udrzba, provozuschopnost" — zajiSténi provozuschopnosti prostfednictvim Gdrzby (a oprav)
infrastruktury v neinvesti¢nim rezimu financovani

-, rekonstrukce na normovy stav" — Usporna forma rekonstrukce spocivajici predevsim v Upravach
infrastruktury tak, aby doSlo k dodrZeni predepsanych normovych parametrll, financovana
v rezimu investice

- ,modernizace" — forma rekonstrukce ve stavajici ose koleje pfipadné i s prelozkami v trat'ovych
Usecich na rychlost az do 160 km/h vcetné, financovana v rezimu investice

Tab. 2-3: Investi¢ni naklady jednotlivych Gsekd, variant a Etapy (v tis. K¢, CU 2013)

Var’ianta / (:i:zgl_cizgir; Rosgsét(:;:/na?o) i Stéblov_a’ (vé.z - | Opatovice (m_imo) HK hl.n. -’jiim’ CELKEMVIN (tis.
Usek (V&) - Opatovice (v€.) | - HK hl.n. (mimo) zhlavi Kc)
Bez projektu 0 0 0 0 0 (1]
Minimalni 441 384 183 560 858 939 168 844 669 983 2322710
Etapa 0 15984 985 529 0 0 1001514
Maximalni 1151731 542 591 1592 395 394 582 1245 250 4 926 549
Tab. 2-4: Zavérecné shrnuti variant — prehled halvnich parametrd
Bez projektu Minimalni Etapa Maximalni
Cestovni doba R [min] 18,5 18,0 17,5 14,5
Cestovni doba Os [min] 26,5 27,0 25,0 22,5
Pocet vlakli dalk., meziregio /den 48 48 60 72
Pocet vlakd Os /den 31 31 38 64
So v omezujicich Usecich (17 hod) 0,61 0,56 0,75 <0,67
So v omez. Usecich (120 min) 0,71 0,66 0,95 <0,67
Obsazenost R a Sp viakd (2014) 74 74 74 74
Obsazenost R a Sp vlakd (2043) 80 80 82 72
Obsazenost Os vlakt (2014) 76 76 76 76
Obsazenost Os vlaki (2043) 80 80 79 51
Prepr. vykon [mil. oskm/rok 2043] 48,6 48,6 60,5 64,1
Uspora pracovnikd 17,21 26,57 23,98 36,53
Provozni naklady — Gdrzba [mil. K] 511,406 460,784 669,043 720,091
Provozni naklady — opravy [mil. K(] 1 706,972 498,573 1 499,526 726,064
Provozni naklady —Fizeni [mil. K] 1 807,067 1 395,221 1 467,909 1 168,731
Provozni naklady — provoz viakd [mil. KE] 1413,582 1 413,582 1 532,950 2 627,781
FRR [%] - -5,86 -9,58 -7,79
ERR [%] - 3,27 16,23 7,27
ENPV [mil. K¢] - -184 406 949 570 454 675
B/C Ratio - 0,897 2,194 1,137

“) plati pro nesnizeny rozsah dopravy
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2.2.2 Dopravné-technologicka analyza

Jednim z oCekavanych disledkd uvazovanych investi¢nich zasahd do traté Pardubice — Hradec Kralové je
navyseni propustnosti traté tak, aby mohly byt upokojeny pozadavky objednatelll dopravy a pfitom
zachovany dostatecné casové rezervy nutné pro stabilitu grafikonu. Projektova varianta minimalni
propustnost traté nezvySuje a umoZiuje zachovat soucCasny rozsah dopravy. Projektova varianta
Maximalni pfindsi naprosto dostatecnou kapacitu. Etapa varianty Maximalni navysuje kapacitu useku
Stéblova — Opatovice nad Labem, ale pfinos tohoto kroku je silné redukovan skutecnosti, ze samotna
ZelezniCni stanice Opatovice nad Labem je z projektovanych Uprav vyjmuta a z{stava neperonizovana.
Osobni regionalni doprava (tj. vSe mimo rychlikl Pardubice — Liberec) by méla podle zamér{ objednatele
OREDO nardst ze soucasnych 61 vlakl az na 118 vlak{. Takto razantni nardst osobni dopravy znamena,
Ze ve Spickové hodiné jiz téméf nebude mozné po jednokolejnych Usecich Pardubice-Rosice nad Lab. —
Stéblova a Opatovice nad Lab. — Hradec Kralové hl. nadr provézt zadny nakladni vlak. Pak by bylo na
rozhodnuti Odboru jizdniho fadu SZDC, jak skloubit dostupnou kapacitu s pozadavky na osobni i nakladni
dopravu. Problematika propustnosti je blize rozvedena v kapitole 0.

U nakladni dopravy se nepredpoklada pravidelny prdvoz tranzitni zatéze. U mistni dopravy lze uvazovat
pozvolny narlst oproti soucasnému stavu. Z vlecky Elektrarny Opatovice budou v pristich letech zahajeny
prepravy energosadrovce, stale plati zameér vystavby Multimodalniho logistického centra napojeného na
zst Pardubice-Rosice nad Lab.

Uspory cestovnich dob u osobnich viakd vyplyvaiji ze zvydeni tratové rychlosti a z odstranéni prostojd pfi
kfizovani, resp. odstranéni kfizovani. Oproti soucasnosti a minimalni varianté Uspora ve stavu Etapa cini
0,5 min u rychlik, 6,0 min u Sp a 1,5 min u zastavkovych osobnich vlakl a ve varianté Maximalni 2,0
min u rychlikd, 4,0 min u Sp a 9,5 min u zastavkovych osobnich vlaka.

Z pohledu provozni technologie Ize doporudit k realizaci pIné vyhovuijici Maximalni variantu.

2.2.3 Prepravni prognéza

Progndza prepravnich proudl byla provedena pro obdobi 2014 — 2043, shodné jako je zpracovano
ekonomické hodnoceni.

Pro zpracovani progndzy osobni dopravy byl hlavnim nastrojem dopravni model feSeného Uzemi, ktery na
zakladé stavajicich prepravnich vztahl v feSeném Uzemi modeluje vyhledové prepravni proudy. Do
vypocCtu pfitom zahrnuje data tykajici se demografie, ekonomickych pomér{, stupné automobilizace,
atraktivity v regionu z hlediska velikosti sidel, pracovnich mist, nemocnic, Skolnich zafizeni atd. Zaroven je
v modelu definovana relevantni dopravni sit’ (stavajici i planovana) a jeji parametry (kapacita, rychlost,
jizdni doby, atd.) a nabidka verejné dopravy (Cetnost spojeni, cestovni doby, moznosti prestupd, atd.).

Pro kazdou variantu, nebo jeji etapu, byly vypolteny pfislusné prepravni proudy na hodnoceném
Zelezni¢nim Useku, zaroven byla vycislena prevedena a indukovana preprava. Prepravni proudy a vykony
tvori jeden ze zakladnich vstupd ekonomického hodnoceni. Nasledujici graf pfedstavuje porovnani rocnich
prepravnich vykonl na Zeleznici jednotlivych variant po dobu hodnoticiho obdobi.

Obr. 2-1: Piepravni vykony na relaci H. Kralové — Pardubice (0s.km/rok)
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Nardsty prepravnich vykond ve varianté Maximalni a jeji Etapé oproti variantam Bez projektu a Minimalni
se pohybuiji v rozmezi 25 — 32% a jsou zplsobeny zejména vlivem kvalitn&jsi dopravni nabidky (o vice
nez 65% vyssi pocty spojll), zkraceni cestovnich dob neni tolik rozhodujici. Rozdily v pfepravnich
vykonech mezi jednotlivymi variantami tvofi prevedend a indukovana preprava. Vyrazné vetSi Cast
pfipada na prepravu prevedenou z jinych dopravnich médd (cca 90%), mala ¢ast (kolem 10%) pripada
na prepravu indukovanou. V pfipadé prevedené prepravy nejCast€ji dochazi k prevedeni z verejné
autobusové dopravy (cca 85% pripadd), mensi ¢ast (kolem 15%) pfipada na osobni automobily.

Progndza nakladni dopravy nebyla pro Ucely ekonomického hodnoceni zpracovana, nebot’ realizace
projektu nema na poptavku po nakladni dopravé vliv a pripadné Uspory z cestovnich dob nakladnich vlakd
je mozné zanedbat.

2.2.4 Ekonomické hodnoceni

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 finan¢ni analyze jsou vypocty zaloZzeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich
tok( provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak Uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pristupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky uZivateld dopravy a celospolecenské
Gcinky.

Z diferencnich financnich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini vynosové
procento (FRR / ERR), Cista soucasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér prinos( a nakladd (B/C Ratio).
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Hodnoceni bylo provedeno pro Usek Hradec Kralové — Pardubice. Byly hodnoceny dvé projektové varianty
a Etapa varianty Maximalni vychazejici z rozdilného technického FeSeni jednotlivych dilCich Usekd, resp.
jejich kombinaci.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované financni a ekonomické analyzy.

Tab. 2-5: Prehled vysledki
varianta/ukazatel FRR/ERR [%] FNPV/ENPV [tis. K] | B/C Ratio

Financni analyza

varianta Minimalni - 5,86 - 624 100 -
Etapa - 9,58 - 603 535 -
varianta Maximalni -7,79 - 2385026 -

Ekonomicka analyza

varianta Minimaini 3,27 - 184 406 0,897
Etapa 16,23 949 570 2,194
varianta Maximalni 7,27 454 675 1,137

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV vSech variant pod hranici ekonomické efektivnosti.
Je to logické, vzhledem k zaméreni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora
obvykle nepfindsi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(pfedevsim Uspora zaméstnancl a provoznich nakladd infrastruktury), vySe Uspor vsak nebude tak velka,
aby jimi byly pokryty celé investicni naklady.

Z hlediska celospole¢enského prinosu vykazuje nejlepsi vysledky varianta Maximalni (ERR =
7,27%, ENPV = 454 675 tis. K&), resp. jeji Etapa (ERR = 16,23%, ENPV = 949 570 tis. K¢&). Pozitivni
vysledky ekonomické analyzy varianty Maximalni a jeji Etapy jsou vyvolany zejména Usporou casu,
Usporou provoznich nakladt na udrzbu a opravy zZelezni¢ni infrastruktury, ale i provoznich nakladd silnice
(Udrzba a opravy infrastruktury a provoz vozidel), které vzniknou diky prevedené dopravé. Tyto Uspory
vznikaji zasluhou osobni dopravy, resp. jejiho prevedeni ze silnice na Zeleznici (ve stavu projektovém ve
variantach, kde se realizuje zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice dojde diky tomuto opatieni ke
zlepSeni prepravni nabidky a naslednému nardstu poptavky).

Vysledky analyzy citlivosti a dfive provedené analyzy rizik ukazuji, Ze hodnoty vypoctenych ukazatell
ekonomické efektivity budou sice pravdépodobné mirné nizsi, nez vychazi ze zakladniho vypoctu, presto
ale jsou i nejhorsi mozné vysledky (pfi uvaZovani nejpesimistictéjsich scénafdl) stale nad hranici nebo na
hranici ekonomické efektivity. Vzhledem k parametrim ekonomického modelu jednotlivych projektovych
variant nebyla podrobna kvantitativni analyza rizik provedena a pfi odhadu se vychazelo z plvodni studie
proveditelnosti.

Z vySe uvedenych vysledkl vyplyva, Ze zhlediska ekonomické efektivity je pro realizaci
nejvhodnéjsi varianta Maximalni, tedy zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice n.L. v rozsahu
podle pfipravovaného projektu stavby a dalSich Usek podle navrhli prezentovanych ve studii
proveditelnosti.

Zavérecné celkové zhodnoceni a doporuceni je uvedeno v kapitole 8.
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3 TECHNICKE RESENI

3.1 Vychozi stav

3.1.1 Popis useku Hradec Kralové - Pardubice

Krajska mésta Pardubice a Hradec Kralové jsou spojena celostatni drahou ¢. 031 (dle KIR) Pardubice —
Jaromér. Jednokolejna trat’ délky 22,4 km je elektrizovana stejnosmérnou proudovou soustavou o napéti
3000 V a pojizdéna maximalni rychlosti 100 km/h. Na trati jsou tfi mezilehlé stanice (Pardubice-Roscie
nad Labem, Stéblova, Opatovice nad Labem) a dvé zastavky (Pardubice-Semtin, Ceperka).

Trat’ je vedena v Urovni terénu bez velkych narokl na zabor Uzemi, stoupa/klesa ve sméru stani¢eni do
Hradce Kralové o sklonu max. +2,45/-2,63 %o, vyjimecné az +4,97 %o (v km 21,302 az 21,744) a -9,62
%o (v Useku mezi mostem pres Labe a jiznim zhlavim Zst. Pardubice-Rosice nad Labem, km 2,283 az
2,409).

Odboceni trati ze zapadniho zhlavi Zst. Pardubice obloukem o poloméru 250 m se soubéznou vytaznou
koleji a prostorovym usporadanim pod silnicnim mostem omezuiji rychlost na vjezdu a odjezdu na 40
km/h. Od km 1,400 do km 3,360 je tratova rychlost 80 km/h. Minimalni polomér oblouku 296,5 m pfi
vyjezdu ze Zst. Pardubice-Rosice nad Labem opét snizuje rychlost na 70 km/h. Od km 3,655 az do km
21,533 je potom trat'ova rychlost 100 km/h, pficemz smérové poméry teoreticky umoznuji bez prelozek
osy (pouze zvétsenim prevyseni ve dvou smeérovych obloucich) rychlost v celém Gseku 120 km/h (tuto
rychlost dnes fakticky neumozniuje mj. technicky stav trati ani jeji zabezpeceni). Provoz na trati je fizen
dle predpisu D1. Tfida zatiZzeni je D4, trat’ na vétsiné useku splnuje prijezdny priifez UIC-GC.

Obr. 3-1: Prehledna situace Useku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n.
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3.1.2 Zabezpecovaci zarizeni ve stanicich a na trati

Tab. 3-1: Stanicni zabezpecovaci zafizeni - piehled

Zeleznicni stanice typ zaFizeni Instalovino poznamka
Vv roce
y na spadovisti je elektromechanické
Pardubice hlavni nadrazi | reléové AZD (III. kategorie) 1967 stavédlo s vazbou na stanicni
zabezpecovaci reléového zarizeni

elektromechanické cca 60. léta
Pardubice-Rosice nad (II. kategorie) vzor 5007 - PR !

Srr M L dil¢i apravy
Labem ridici stavédlo + zavisla

v v roce 2003

stavedla

elektromechanické
Stéblova (I1. kategorie) vzor 5007 - cca 60. léta

Ustfedni stavédlo
Opatovice nad Labem reléové AZD (III. kategorie) 1986

zhlavi jih a sever: na spad_ow§t| Je pomocne

N . mechanické stavédlo s vazbou na
o , elektromechanické vz. 5007 cca 60. leta Ao S
Hradec Kralové hlavni . stanicni elektromechanické
AR (II. kategorie) v PO

nadrazi zabezpecovaci zarizeni

zhlavi stfed: provizorni R

elektronické MOZAS 2002 docasné zarizeni

Tab. 3-2: Trat'ové zabezpecovaci zafizeni - prehled

usek

typ zafizeni

instalovano
V roce

poznamka

Pardubice hlavni nadrazi
— Pardubice-Rosice nad
Labem

trat'ovy souhlas s kolejovymi
obvody

nezjisténo

Pardubice-Rosice nad
Labem — Stéblova

Zadné - telefonické
dorozumivani (1. kategorie)

Stéblova — Opatovice nad
Lab.

zadné - telefonické
dorozumivani (1. kategorie)

Opatovice nad Lab. -
Hradec Kralové hlavni
nadr.

automatické hradlo
jednoduchy tratovy souhlas

cca 1995

nevyhovuje podminkam pro zafizeni
II1. kategorie
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3.1.3 Prejezdy a jejich zabezpeceni

Tab. 3-3: Zabezpeceni prejezdi - prehled
prejezd trida typ zafizeni | instalovano | poznamka
km silnice Vv roce
3,285 MK® SSSR 1992 bez kolejovych obvodl, ovladdn ze stavédla &.2 Zst
Pardubice-Rosice n/L.

4,803 MK AZD 71 1993 KO™ 50 Hz, kontrolni prvky v st Stéblova
8,295 II1. SSSR 1973 KO 50 Hz, kontrolni prvky v Zst Stéblova
9,618 I11. AZD 71 1984 kontrolni prvky v Zst Stéblova
12,771 I11. mechanické | nezjiSténo ruéné obsluhované z hlasky Ceperka
12,990 MK mechanické | nezjisténo rucné obsluhované z hlasky Ceperka
16,203 MK SSSR 1964 KO 275 Hz, kontrolni prvky v zst Opatovice nad Lab
16,419 II. SSSR 1964 KO 275 Hz, kontrolni prvky v Zst Opatovice nad Lab
17,501 precho | SSSR 1964 KO 275 Hz, kontrolni prvky v Zst Opatovice nad Lab

d
17,855 II. elektronické | 2005 KO 275 Hz, kontrolni prvky v Zst Opatovice nad Lab
18,743 MK AZD 71 1976 KO 275 Hz, kontrolni prvky v Zst Opatovice nad Lab
19,409 MK mechanické | nezjisténo prejezd trvale uzavien, otevirdn pouze na pozadani
20,985 MK AZD 71 1986 KO 75 Hz, kontrolni prvky v Zst Hradec Kralové hl. nadr.
21,620 MK AZD 71 1986 KO 75 Hz, kontrolni prvky v zst Hradec Kralové hl. nadr.

MK = mistni komunikace™ KO = kolejové obvody

Ostatni prejezdy neuvedené v tabulce v poctu deviti kfizeni jsou chranény pouze vystraznymi kfizi.

3.1.4 Sdélovaci zarizeni

Podél trati Pardubice — Hradec Kralové je polozen dalkovy opticky vysokokapacitni kabel, ktery je ve
spravé spolecnosti CD-Telematika a je soucasti paterni telekomunikaéni sité, kterd pokryva Uzemi CR.
SZDC si pro svoje potfeby pronajima potifebnou prenosovou kapacitu. Pristupové body ke kabelu jsou v
Pardubicich hlavnim nadrazi, Pardubicich-Rosicich nad Lab., Stéblové, Opatovicich nad Lab. a Hradci
Kralové hlavnim nadr. Tato zakladni pfenosova kapacita bude vyuZita i pro budouci potfeby. Kromé toho
je trat’ vybavena dal$imi spoji, které jsou ve spravé SZDC — mistni telefonni okruhy, informacni zafizeni
pro cestujici, rozhlas, pozarni signalizace a jiné. Trat’ je radiofikovana narodnim systémem TRS, ktery je
nerozsitenéjsi na siti SZDC. Tento systém pracuje v pasmu 460 Hz, je vyvinuty pro potfeby Zelezni¢niho
provozu a umoznuje mimo jiné dispecerovi zastavit na dalku kterykoliv vlak, pfipadné vSechny vlaky na
trati. Jedna se o vyrazné levnéjsi aplikaci nez systém GSM-R, ktery je instalovan na tratich zafazenych do
evropskych koridor(.
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3.1.5 Zarizeni pro elektrickou trakci

Napajeni: Trat' Hradec Kralové — Pardubice je napajena za normalnich okolnosti oboustranné jednak
ménirnou Hradec Kralové (ktera ovsem lezi az cca 1,77 km za zel. st. Hradec Kralové hl. n. u trati do
Tynisté nad Orlici), jednak z trakéniho vedeni meziménirenského Useku MR Opocinek — MR Moravany.
V Hradci Kralové je pro pardubickou trat’ vyveden z ménirny samostatny napajeC (Castecné s vyuzitim
zvlastni sekce trakéniho vedeni ve stanici), v Pardubicich je za zhlavim stanice 5-ti rychlovypinacova
spinaci stanice, v niz 1 rychlovypinac slouzi pravé pro trat’ do Hradce Kralové. Vzhledem k jeji excentrické
poloze v meziménirenském Useku (vzdalenost MR Opocinek cca 5,6 km a MR Moravany cca 15,8 km) je
vSak podil ménirny Moravany na napajeni sledované trati velmi maly. Presto pfi jejim vypadku (a tim
spiSe samoziejmé pri vypadku ménirny Opoclinek a pfi nékterych vylukach trakéniho vedeni
v meziménirenském Useku) neni napajeni pres spinaci stanici Pardubice mozné a je nutné jednostranné
napajeni z ménirny Hradec Kralové az po spinaci stanici Pardubice. Ménirna Hradec Kralové napaiji dale
trati (vesmés jednokolejné) ve smérech Velky Osek, Tynisté nad Orlici a Jaromér a pfi jejim vypadku (a
pri nékterych vypadcich ¢i vylukach trakéniho vedeni) je situace v uzlu mimoradné nepfizniva. V téchto
pripadech je zase nezbytné jednostranné napajeni az po Hradec Kralové (mimo) od spinaci stanice
Pardubice. V Zel. st. Opatovice nad Labem je dalSi spinaci stanice (se Ctyfmi rychlovypinaci), ktera slouzi
jednak pro vypinani vzdalenych zkratl pfi normalnim i nouzovém napajeni, jednak pro oddéleni trakéniho
vedeni vlecky do elektrarny Opatovice a také Placické spojky.

Idedlnim feSenim by bylo vybudovani nové ménirny vylu¢né pro napajeni této trati, ¢imz by se odstranil
hlavni soucasny nedostatek — Ze trat’ je na obou koncich zcela zavisla na napajeni z méniren, které lezi
ponékud nebo UpIné jinde a napajeji predevsim jiné trati. To je vSak ndkladné feSeni a soucasny stav
umoziuje i pres své nevyhody pokryt vyhledovy odbér el. energie na trati Pardubice — Hradec Kralové.

Trakéni vedeni: Soucasné trakéni vedeni + stozary pochazi ze 60. let minulého stoleti, kdy trat’ byla
elektrifikovana, celkova oprava byla provedena v roce 1998. Trakéni vedeni je sotva prlmérné
dimenzované (zesilovaci lano je jen v Casti trati). V novém stavu dojde k vyméné trakcnich stoZarl
v pripadech, kdy jejich zaklady jsou v kolizi s novym stavem nebo kdy jejich stav je neuspokojivy. Bude
nutnd vymeéna a regulace troleje, aby vyhovovala vysSim rychlostem. Doplni se i zesilovaci vedeni tak,
aby Uhrnny vodivy prifez trakéniho vedeni odpovidal zavérdm energetickych vypoctd. Upravi se
ukolejnéni trakéniho vedeni a dalSich vodivych konstrukci.
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3.1.6 Dtivody pro rekonstrukci infrastruktury

Kromé vyznamnych provoznich ddvodl, vyplyvajicich z usporadani Zelezni¢ni infrastruktury na relaci
Pardubice — Hradec Kralové jako celku a uvedenych v Uvodu, slouzi pro nutnost rekonstrukce nasleduijicic
podplirné argumenty:

neni zajistén bezpecny pristup cestujicich do vlakovych souprav v mezilehlych stanicich
a zastavkach (nastupisté s Groviiovym pristupem pres stanicni dopravni koleje, s nedostatecnou
vySkou nastupni hrany do 250 mm a absenci bezpefnostnich prvkd, pricemz na tratich
evropského systému se stava standardem mimouroviiovy pristup i pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace a vyska nastupni hrany alespon 550 mm);

geometrie a stav vyhybkovych konstrukci na vSech zhlavich ve vSech stanicich neumoziuje
rychlost vyssi nez 40 km/h, coz ma vliv na provozni intervaly (vjezdu-odjezdu, kfizovani);

stafi zeleznicniho svrsku (nejstarsi Useky pochazi jiz z 80. let 20. stol) a s tim spojena klesajici
spolehlivost zajisténi pohybu Zeleznicnich vozidel na dané relaci;

stafi trak¢nich zafizeni (pochazi ze 60. let 20. stol.) a s tim spojena klesajici spolehlivost zajisténi
trakeni energie pro soupravy pohanéné elektrickou stejnosmérnou trakci;

stafi staniCnich zabezpecovacich zafizeni II. kategorie a stim spojena klesajici spolehlivost
zabezpeceni Zelezni¢niho provozu (Pardubice-Rosice nad Labem, Stéblova, Hradec Kralové hl. n.,
pochazi ze 60. let 20. stol);

stafi prejezdovych zabezpecovacich zafizeni (pfedevsim vzoru SSSR ze 60. let 20. stol) a s tim
spojena nutnost vymény pro zajisténi bezpecnosti Zeleznicniho i silniéniho provozu a zajisténi
plné tratové rychlosti bez nutnosti jejiho snizovani z dlivodu chybéjiciho zabezpeceni;

stav nékterych mostnich objektd a propustl (prevazné pochazejicich ze 60. let 20. stol) vyzaduje
pro zajisténi bezpecného pohybu vlakovych souprav opravu Ci rekonstrukci alespori nosné
konstrukce; prehled objekt( uvadi nize uvedena tabulka.
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Tab. 3-4: Mosty — piehled
Id Nazev St. DI. DI. Loy Spodni stavba @i G a .
Km mostu mostu stav | mostu | prem. Sirka Poloha material Zalozeni Vyst. Kons. Material NK Popis NK
Labak -
2,184 | 5893 Rosice 1/1 148,78 | 138,53 | 6,85 stanice kamenné zdivo plosné 1967 K01 ocel trdmova plnosténna
n.L.
3,677 | 6 Rosice 2/1 13,10 6,20 4,80 Sira trat’ | kamenné zdivo kombinace | 1949 K01 zabetonované nosniky | deskova
8,176 | 7 Stéblova 1/1 13,15 5,70 5,70 Sira trat’ | beton plosné 2005 K01 Zelezobeton trdmova plnosténna
1/1 13,15 5,70 5,70 Sira trat | beton plosné 2005 K01 Zelezobeton tramova plnosténna
12,849 | 1547 Ceperka 2/2 15,30 11,25 | 4,70 Sird trat’ | kamenné zdivo plosné 1894 K01 ocel tramova plnosténna
15,394 | 1548 \S,f:éigﬂ 512 /1 11,00 5,50 16,90 Sird trat | kamenné zdivo plosné 1930 K01 zabetonované nosniky | deskova
Placicky . « . .
17,288 | 6051 potok 2/2 10,86 5,00 30,50 stanice beton plosné 1960 K01 zelezobeton deskova
2/2 10,86 5,00 30,50 stanice beton plosné 1960 K 02 Zelezobeton deskova
2/2 10,86 5,00 30,50 stanice beton plosné 1960 K 03 zelezobeton deskova
19,885 | 1607 E;Zésn'jgsﬁ 2/1 |11,50 |878 |580 Sird trat’ | kamenné zdivo | plogné 1930 K 01 zabetonované nosniky | deskova
2/1 11,50 8,78 5,80 Sird trat | kamenné zdivo plosné 1930 K 02 zabetonované nosniky | deskova
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Tab. 3-5: Propustky — piehled

Km Stav | Sitka | Vy$ka | Poloha Spodni stavba Vystavba Konst. [NK] Material NK Popis NK Rozpéti Vyroba
4,578 99 15 3 Sira trat’ rlizny napf. jiny material K01 prosty beton trubni (kruhova) 0,9 1951
5,375 2 5 3,4 Sira trat’ kamenné zdivo 1922 K01 zabetonované kolejnice deskova 2,3 1922
6,215 2 10 3 §ira trat’ rlzny napf. jiny material K01 Zelezobeton trubni (kruhova) 1,1 1950
7,254 2 7 2,05 | Siratrat rzny napt. jiny material K01 Zelezobeton trubni (kruhova) 1,12 1979
7,857 2 1,31 | Siratrat rzny napt. jiny material K01 Zelezobeton trubni (kruhova) 0,68 1980
8,505 1 19 2,8 Sira trat’ rlizny napt. jiny material K01 zelezobeton trubni (kruhova) 0,9 1980
9,384 3 25 2,1 stanice kamenné zdivo 1927 K01 zabetonované kolejnice deskova 2,1 1927

K 02 Zelezobeton trubni (kruhova) 1,1 1927
11,829 2 8 2,5 §ira trat’ rzny napt. jiny material K01 Zelezobeton trubni (kruhova) 1,4 1960
13,421 2 5 2,15 Sira trat’ beton 1933 K01 zabetonované kolejnice deskova 2,3 1933
14,194 2 4 1,6 Sira trat’ kamenné zdivo 1928 K 01 zabetonované kolejnice deskova 1,4 1928
14,658 2 5 1,7 Sira trat’ kamenné zdivo 1929 K01 zabetonované kolejnice deskova 2,3 1929
15,036 2 5 1,6 Sira trat beton 1929 K01 zabetonované kolejnice deskova 1,4 1929
15,817 2 31 1,9 Sira trat kamenné zdivo 1950 K01 zabetonované kolejnice deskova 1,4 1950
16,649 3 53 2,2 stanice rlzny napf. kamenné zdivo | 1871 K01 Zelezobeton deskova 2,3 1960

K 02 zabetonované kolejnice deskova 2,2 1937

K 03 cihelné zdivo klenbova 2,2 1871
18,847 15 2,7 8ira trat’ kamenné zdivo 1857 K01 kamenné zdivo deskova 0,9 1857
19,039 2,75 | Sira trat rlzny napt. jiny material K01 Zelezobeton trubni (kruhova) 1,1 1956
19,513 2,8 Sira trat’ beton 1930 K 01 prosty beton klenbova 2,3 1930
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3.2 Varianta Bez projektu

3.2.1 Souhrnna specifikace varianty

Jedna se o variantu v celém Useku bez jakychkoliv rozvojovych opatieni, vyzadujicich investice. Jediné
naklady na udrZeni provozuschopnosti trati budou vlozeny do béznych oprav a Udrzby. Varianta
nepredpoklada Zadna opatfeni na modernizaci a zlepSeni provozu. Zahrnuje proto pouze opatfeni
nezbytna k udrzeni soucasného stavu a zachovani provozu na trati.

Vycisleni nakladl na variantu bez projektu vychazi z nasledujicich predpokladd:

Zelezni¢ni stanice i zastavky zéistanou ponechany ve stavajicim stavu
e konfigurace kolejisté (pocty koleji, vymén, uzitné délky, rychlosti) zdstava beze zmén;
e Zzarizeni pro cestujici bude ponechano rovnéz beze zmén.

Zelezni¢ni svrsek

e trat'ova kolej a hlavni stanicni kolej a vyhybky v dopravnich kolejich ve stanici budou postupné
rekonstruovany;

e ostatni stani¢ni koleje a prislusné vyhybky zlistanou ponechany beze zmén.

K vyméné dochazi pfi vycerpani uvazované Zivotnosti zelezni¢niho svrsku (vice nez 30 let). Stavajici
Zeleznicni svrsek pochazi prevazné z let 1984-1990 a prelomu let 2000/2001.

Zelezniéni spodek

Z(stava zachovana trat'ova tfida zatiZzeni D4. Vyjma nahlych defektd nelze predpokladat systematickou
stabilizaci a vyménu ¢i pridavani konstrukcnich vrstev Zeleznicniho spodku.

Zelezni¢ni mosty, propustky a tunely

NavrZena je postupna obnova mostnich objektl klasifikace 2/2 a horsi. Tunely se na Zelezni¢nim spojeni
Hradec Kralové — Pardubice nenalézaji.

Trakéni zafizeni

Trakéni vedeni v Useku Hradec Kralové hl. n. — Pardubice hl. n. pochézi z roku 1965. Upravy ve varianté
Bez projektu spocivaji v postupné demontazi stavajicich a montaZzi novych zafizeni stejnosmérné trakéni
soustavy o napéti 3 kV ve stavajici poloze.

Zabezpecovaci zafizeni

Zahrnuty jsou naklady na udrzbu stavajiciho tratového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie
(automatické hradlo bez navéstniho bodu) v Usecich Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem a
Opatovice nad Labem — Hradec Kralové hl.n., dale naklady na postupné zabezpeceni zbyvajiciho Useku
Pardubice-Rosice nad Labem — Opatovice nad Labem rovnéz automatickym hradlem bez navéstniho bodu
a postupné zabezpeceni Zeleznicnich stanic novym SZZ (nikoliv udrZzovanim stavajiciho). Predpoklada se
dale instalace nového svételného PZZ na Zelezni¢nich prejezdech zabezpecenych ve stavajicim stavu
pouze kfiZi (z d@vodu eliminace snizovani tratové rychlosti na 60 km/h) a postupna vyména stavajicich
PZM a PZS.
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3.2.2 Technicky popis Useku

V Useku se neuvazuje s zadnymi kolejovymi zménami z hlediska Uprav smérovych ¢i vySkovych pomérl a
rovnéZ nedojde k Zzadnym zménam v poctu tratovych i staniCnich koleji. Seda barva ve schématech
oznaCuje opravovanou infrastrukturu.

Obr. 3-2: Schéma useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem (var. BP)
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Obr. 3-4: Schéma Zst. Opatovice nad Labem (var. BP)
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3.2.3 Harmonogram obnovy dosluhujicich zaFizeni a stanoveni naklad{ na
udrzbu a opravy
Zplsob stanoveni nakladl na variantu Bez projektu vychazi ze skutecného stavu pfislusnych technickych

zafizeni a jejich zivotnosti. Bylo uvazovano s nasledujici Zivotnosti a rozmezim nahrad dosluhujicich
zarizeni:

polozka vloZeni béZna zivotnost vyména

Zeleznicni svrsek a spodek 1984 — 2009 30 let 2014 - 2039
mostni objekty 1857 — 2005 35-50 let 2015 — 2040
zab. a sdél. zarizeni 1964 — 2004 30 - 50 let 2015 - 2040
trakce 1965 30 let 2015 - 2018
silnoprouda zafizeni 1965 — 2003 20 — 30 let 2016 — 2023.

Rozdil oproti Udrzbé v projektovych variantach je v rozsahu opravovanych zafizeni, nebot’ projektové
varianty fesi jiz v prlibéhu své vystavby eliminaci nevyhovujicich ¢i dosluhujicich zafizeni, zatimco ve
varianté Bez projektu se tato zafizeni nahrazuji postupné a navic bez efektu jakéhokoli zlepseni
stavajiciho stavu.

Soucasti infrastruktury, urcené k postupnym opravam, jsou dle Gseki nasledujici:
Tratovy usek Pardubice hl, n. (mimo) — Pardubice-Rosice nad Labem (mimo)

- vymeéna koleje v€etné regenerace kolejového loze v délce 570 m,

oprava 1 zelezni¢niho mostu délky 148,75 m,

demontdz starého a montaz nového trakéniho vedeni v délce 600 m,

rekonstrukce tratového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, typu automatické hradlo.
Zst. Pardubice-Rosice nad Labem

- vymeéna koleje véetné regenerace kolejového loze v délce 2700 m,

- vyména 12 vyhybkovych konstrukci,

- oprava 1 zelezni¢niho mostu délky 13,10 m,

- demontaz starého a montaz nového trakéniho vedeni v délce 2900 m,

- rekonstrukce osvétleni a vyména rozvodl nizkého napéti,

- rekonstrukce prejezdového zabezpecCovaciho zafizeni (1 ks),

- nadhrada stanitniho zabezpecCovaciho zafizeni 2. kategorie (elektromechanické) zafizenim
3. kategorie (elektronické stavédio).
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Tratovy usek Pardubice-Rosice nad Labem (mimo) — Stéblova (mimo)

- vyména koleje vCetné regenerace kolejového loze v délce 4160 m,

- oprava propustkd (5 ks),

- demontaz starého a montaz nového trakcniho vedeni v délce 4200 m,

- rekonstrukce osvétleni v zast. Pardubice-Semtin,

- rekonstrukce prejezdového zabezpecovaciho zafizeni (4 ks)

- rekonstrukce tratového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, typu automatické hradlo.
Zst. Stéblové

- vyména koleje véetné regenerace kolejového loze v délce 2700 m,

- vyména 5 vyhybkovych konstrukci,

- oprava 1 Zelezni¢niho mostu délky 13,15 m,

- oprava propustkd (2 ks),

- demontaz starého a montaz nového trakéniho vedeni v délce 3300 m,

- rekonstrukce osvétleni a vyména rozvodd nizkého napéti,

- rekonstrukce prejezdového zabezpecCovaciho zafizeni (3 ks),

- nahrada stani¢niho zabezpecCovaciho zafizeni 2. kategorie (elektromechanické) zafizenim
3. kategorie (elektronické stavédlo).

Tratovy usek Stéblova (mimo) — Opatovice nad Labem (mimo)

- vymeéna koleje vcetné regenerace kolejového loze v délce 4735 m,

- oprava 1 Zelezni¢niho mostu délky 15,30 m,

- oprava propustkd (4 ks),

- demontaz starého a montaz nového trakcniho vedeni v délce 4800 m,

- rekonstrukce osvétleni v zast. Ceperka,

- rekonstrukce prejezdového zabezpecovaciho zafizeni (3 ks)

- rekonstrukce tratového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, typu automatické hradlo.
Zst. Opatovice nad Labem

- vyména koleje v€etné regenerace kolejového loze v délce 3546 m,

- vyména 11 vyhybkovych konstrukci,

- oprava 2 zelezni¢nich mostd délek 11,00 a 10,86 m,

- oprava propustkd (3 ks),

- demontaz starého a montaz nového trakcniho vedeni v délce 3800 m,
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rekonstrukce osvétleni a vyména rozvodl nizkého napéti,
rekonstrukce prejezdového zabezpecCovaciho zafizeni (6 ks),

nahrada stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie (reléové) zafizenim 3. kategorie
(elektronické stavédlo).

Tratovy usek Opatovice nad Labem (mimo) — Hradec Kralové hl. n. (mimo)

vyména koleje vcetné regenerace kolejového loze v délce 3605 m,
oprava 1 Zelezni¢niho mostu délky 11,50 m,

oprava propustkl (3 ks),

demontdz starého a montaz nového trakcniho vedeni v délce 3600 m,
rekonstrukce prejezdového zabezpecovaciho zafizeni (4 ks)

rekonstrukce trat'ového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, typu automatické hradlo.

Zst. Hradec Krdlové hl. n.

demontaz koleje v délce 1489 m,

nova kolej véetné regenerace kolejového loze v délce 735 m,

vyména 6 vyhybkovych konstrukci,

demontaz starého a montaz nového trakcniho vedeni v délce 3500 m,
rekonstrukce osvétleni a vyména rozvod{ nizkého napéti,
rekonstrukce prejezdového zabezpecovaciho zafizeni (1 ks),

nahrada stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni 2. kategorie (elektromechanické) zafizenim
3. kategorie (elektronické stavédlo) v celé stanici.
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V tabulkach nasleduje rozdéleni nakladl na opravy za cely usek do let podle jednotlivych profesi:

Tab. 3-6: Rozdéleni nakladti na opravy v letech 2014 — 2023 (varianta Bez projektu)

Polozka/Rok 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Svrsek + spodek 149,474 2,954 82,122 30,131 0,000 0,000 177,833 0,000 0,000 0,000
Mosty 0,000 58,225 58,033 64,566 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Trakce 0,000 51,416 51,416 51,416 51,416 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
ZabZar + SdélZar 0,000 178,280 178,280 178,280 35,656 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Elektro 0,000 0,000 1,304 1,304 1,304 1,304 0,000 0,000 0,000 0,000
Celkem bez DPH 149,474 290,876 371,156 325,698 88,377 1,304 177,833 0,000 0,000 0,000
DPH 32,390 61,084 77,943 68,397 18,559 0,274 37,345 0,000 0,000 0,000
Celkem v&. DPH 180,864 | 351,060 | 449,098 | 394,095 | 106,936 1,578 | 215,178 0,000 0,000 0,000
Tab. 3-7: Rozdéleni nakladii na opravy v letech 2024 — 2033 (varianta Bez projektu)

Polozka/Rok 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Svrek + spodek 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 5,317 81,531 41,356 4,136 10,044
Mosty 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,576 1,345 0,000 0,000 0,000
Trakce 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
ZabZat + SdélzZaF 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Elektro 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Celkem bez DPH 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 5,894 82,877 41,356 4,136 10,044
DPH 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,238 17,404 8,685 0,868 2,109
Celkem v&. DPH 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 7,131 | 100,281 50,041 5,004 12,153
Tab. 3-8: Rozdéleni nakladii na opravy v letech 2034 — 2043 (varianta Bez projektu)

Polozka/Rok 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
Svrsek + spodek 5,317 0,000 0,000 0,000 0,000 0,591 0,000 0,000 0,000 0,000
Mosty 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 9,416 0,000 0,000 0,000
Trakce 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
ZabZar + SdélZar 142,624 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Elektro 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Celkem bez DPH 147,942 0,000 0,000 0,000 0,000 0,591 9,416 0,000 0,000 0,000
DPH 31,068 0,000 0,000 0,000 0,000 0,124 1,977 0,000 0,000 0,000
Celkem vc. DPH 179,009 0,000 0,000 0,000 0,000 0,715 11,393 0,000 0,000 0,000
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Celkové naklady na zajisténi provozuschopnosti prostfednictvim Udrzby a oprav v ramci varianty Bez
projektu dosahuji vyse 1,706 972 mid. K& (CU 2013, bez DPH) rozlozené v letech 2014 az 2043. Sumy
za jednotlivé profese jsou nasleduijici:

Zeleznicni svrsek a spodek 590,807 mil. K¢,
mosty 192,161 mil. K¢,
trakce 205,665 mil. K¢,
zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni 713,122 mil. K¢,
elektricka zafizeni 5,217 mil. K¢.

3.2.4 Organizace udrzby a oprav

Organizaci Udrzby a oprav zajistuje Sprava zZeleznini dopravni cesty, statni organizace. Tato Cinnost je
mj. zakonnou povinnosti, respektive je provadéna na zakladé:

- ustanoveni zékona o drahéch a prislusnych vyhlasek Ministerstva dopravy CR
- ustanoveni prisludnych vnitinich predpist SZDC
- momentalni potfeby, tzn. na zakladé provozni situace a vysledk{ dohledaci a kontrolni ¢innosti.

Provadéna je vlastnimi zaméstnanci nebo dodavatelsky. Externim dodavatellm jsou zadavany obvykle ty
¢innosti, na které prislu$na jednotka SZDC nemd kapacity. 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 rémec
téchto dokumentll, se provadéji na zakladé vnitinich opatfeni odborné spravy, pfipadné Oblastniho
feditelstvi.

Dohlédaci a kontrolni ¢innost je provadéna pravidelnymi obchdzkami, kontrolnimi jizdami, prohlidkami a
méfenim parametrl Zelezni¢ni infrastruktury méficim vozem, méfici drezinou, pfipadné ru¢nimi méficimi
prostredky.

Usek Pardubice hl. n. — Hradec Kréalové hl. n. Uzemné spada do plisobnosti Spravy Zelezni¢ni 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 zeleznicni
dopravni cesty), spravu movitého a nemovitého majetku a dalSi Cinnosti souvisejici s predmétem
podnikani Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, na Uzemi pfiblizné Pardubického kraje,
Kralovéhradeckého kraje a Libereckého kraje. Redeny Usek spada z ¢asti pod provozni obvod Pardubice
hl. n. a z&asti pod provozni obvod Hradec Kralové hl. n.

Organizace Udrzby a oprav jednotlivych zafizeni je ¢lenéna na nasledujici spravy:

a) Sprava trati (Udrzba a opravy Zelezni¢niho svrsku a spodku) — zajiStuje kontrolni a dohlédaci
¢innost a zakladni udrzbu koleji a vyhybek. Kontrolni a dohlédaci Cinnost zajistuji obvykle vlastni
zameéstnanci, zakladni udrzba koleji a vyhybek je zajistovana jak vlastnimi zaméstnanci, tak
dodavatelsky.

Zameéstnanci tratového okrsku jsou vybaveni méficimi pomlckami (napf. rozchodky), bé&znym
ruénim naradim pro udrzbu koleji a vyhybek (podbijaky, vidle na Stérk, lopaty, klice na
upevnovadla, hydraulické zvedaky), drobnymi mechanizacnimi prostiedky (vrtacky na kolejnice
a prazce, motorové zatacecky, motorova a elektricka podbijeci kladiva, svarecky, krovinorezy,
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b)

d)

e)

pily, sekacky travy), kolejovou mechanizaci pro prepravu osob a nakladd (MUV s privésnymi
voziky) a silni¢nimi vozidly pro pfepravu osob a nakladd.

Sprava elektrotechniky a energetiky organizuje a provadi Udrzbu urcenych technickych zafizeni
elektrickych tj. kvalifikované cinnosti v oboru silnoproudé elektrotechniky pro nizké napéti do
1000V 50Hz, vysoké napéti 6kV pro napajeni zabezpecovaciho zafizeni, vysokého napéti 22kV
50Hz lokalni distribucni soustavy zeleznicni a stejnosmérné trakcni proudové soustavy 3kV DC.
Zakladni povinnosti je zajisténi bezpe¢ného a spolehlivého provozu téchto zafizeni. Cinnost je
zajist'ovana vlastnimi zaméstnanci, sprava trakcniho vedeni je vybavena standardnim montaznim
vozem pro Udrzbu a opravy trakéniho vedeni.

Sprava sdélovaci a zabezpeCovaci techniky organizuje a provadi Udrzbu urCenych technickych
zarizeni elektrickych zabezpecovacich zafizeni, jejichz elektrické obvody piIni funkci pfimého
zajistovani bezpecnosti drazni dopravy dle Vyhlasky ¢.100/1995 Sb. a sdélovacich zafizeni tj.
telekomunikacnich, rozhlasovych, hodinovych, informacnich a zafizeni EPS, EZS. VeSkera Udrzba
je provadéna vlastnimi zaméstnanci, vétsi opravy dodavatelsky.

Sprava mostl a tunell zajistuje veSkerou Udrzbu a opravy na mostnich objektech a tunelech.
Cinnost je zajistovana vlastnimi dodavatelsky dle Ramcové smlouvy.

Sprava budov a bytového hospodarstvi v rdmci obvodu ma ve spravé nastupisté, pristresky,
stavédla, trafostanice, vyhybkérské budky. Cinnost je zajiStovana vlastnimi zaméstnanci nebo
dodavatelsky.

V nepredvidanych situacich, vedoucich az k zataraseni traté, je zavadéna, stejné jako pfi provadéni
planované vylukové cinnosti, nahradni autobusova doprava, kterou zajistuji nasmlouvani dopravci.
V téchto pfipadech se na odstranéni nasledkd mimoradnych udalosti nebo kalamitnich stavd, podileji
vedle zaméstnancl Oblastnich Feditelstvi také pracovnici odbornych firem.

Odstrafiovani poruch na Zelezni¢ni infrastrukture ve spravé SZDC zajistuji v pracovni dobé& provozni
stfediska, pripadné externi dodavatelé, u kterych ma Oblastni feditelstvi nasmlouvanou pravidelnou
Udrzbu. Pro pfipad odstrafiovani poruch v mimopracovni dobé ma kazdé Oblastni feditelstvi vypracovan
systém pohotovostnich sluzZeb tak, aby byla co nejméné narusena plynulost Zeleznicni dopravy.

Systém organizace Udrzby a oprav bude ptfiméfené shodny pro variantu s projektem i variantu bez
projektu. Vyhledovy rozsah cinnosti bude zaviset na vybrané varianté a rozsahu technického feseni.
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3.3 Varianta projektova Minimalni

3.3.1 Souhrnna specifikace varianty

Minimalni projektova varianta predpoklada investice do novych casti infrastruktury za Ucelem alespori
CasteCného zlepSeni stavajiciho stavu (predevsim z hlediska bezpecnosti a komfortu cestujicich) pfi
minimalizaci nakladd. Tato varianta spociva v uvedeni tratovych Usekl do tzv. normového stavu
(pfedevsim z hlediska parametrl nastupist’ a pfistupd k nim, tfidy zatizeni, prostorové prlchodnosti).
V celém Useku zlstava trat’ jednokolejna (a prirozené i elektrizovana 3kV stejnosmérnou napét'ovou
soustavou), dokompletovano je v celé délce tratové zabezpeceni prostrednictvim automatického hradla, a
jinak trat’ odpovida stavajicim rychlostnim a kapacitnim parametrim. Soucasti této varianty nejsou zadna
feSeni staveb dle jinych jiz zpracovanych projektovych dokumentaci.

3.3.2 Popis jednotlivych tseki

Kolejisté Zst. Pardubice hl. n. bude FfeSeno optimalizaci prljezdu stanici v ramci dokompletovani tzv.
koridorizace" (stanice leZi na soubéhu I. a III. TZK), z hlediska investic nebudou Upravy stanice soucasti
stavby Hradec Krélové — Pardubice. Upravy v rdmci obou projektovych variant této studie proveditelnosti
zaCinaji tedy az v km 1,505 (kilometrickd poloha vjezdového navéstidla Zst. Pardubice hl. n. ve sméru od
Rosic).
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Obr. 3-6: Schéma useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem (var. MIN)

Cely Usek od km 1,505 do km 4,000 zlstava jednokolejny s polohou tratové koleje (mimo oblouk
v km 3,375 az 3,638) striktné ve stavajici ose. Stav nosné konstrukce Zelezni¢niho mostu pres Labe (stfed
mostu v km 2,189), ktera zlistane umisténa na stavajicich pilifich, se diky dobrému technickému stavu
predpoklada k fesSeni Gdrzbou po celou dobu hodnoticiho obdobi. Trat’ ¢. 238 je do trati ¢. 031 zapojena
prostfednictvim nové vyhybky 1:12-500.

Polohy vymén ve vlastni Zst. Pardubice-Rosice nad Labem se predpokladaji takika beze zmén, z hlediska
poctu koleji dochazi ke snizeni jejich poctu tim, Ze stavajici kolej ¢. 3 bude vyjmuta, ¢imz uvolni prostor
pro nové ostrovni nastupisté (mezi kolejemi €. 1 a 3 dle nového znaceni) s mimoUroviiovym pfistupem
(prostfednictvim podchodu), vyskou hrany 550 mm nad TK a délkou 170 m. Dalsi nové nastupisté je od
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vypravni budovy vnéjsi u koleje €. 2, taktéz s vySkou hrany 550 mm a délkou 170 m. Délky nastupist’
odpovidaji predpokladanym délkam nejdelSich zastavujicich vlak@ (tzn. rychlikd). Pfredpoklada se instalace
nového SZZ 3. kategorie (elektronické stavédlo) namisto stavajiciho elektromechanického, zaroven bude
nahrazeno soucasné tratové zabezpeCovaci zafizeni 1. kategorie (telefonické dorozumivani) v Useku do
Medlesic tratovym zabezpecovacim zafizenim 3. kategorie, typ automatické hradlo s navéstnim bodem.
UZitné délky koleji zGstanou zachovany (az 560 m v koleji €. 3 dle nového Cislovani), rychlost v koleji €. 1
zlistane 80 km/h (v oblouku mezi km 3,375 aZ 3,638 pouze 70 km/h, od km 3,655 dale pak tratovych
100 km/h), ve stanicnich kolejich ¢. 2 a 3 bude 50 km/h.

Pardubice-Rosice nad Labem (mimo) — Stéblova (mimo

V mezistani¢nim Useku od km 4,000 do km 8,160 se neuvazuje se smérovou ani vysSkovou Upravou
trasy, pocitd se ale svyménou koleje, stabilizaci Zelezni¢niho spodku, vyménou trakéniho vedeni,
propustt, rekonstrukci prejezdd a jejich doplnénim o PZS a s instalaci TZZ 3. kategorie prostfednictvim
automatického hradla s navéstnim bodem. Trat'ova rychlost se predpoklada jako ve stavajicim stavu, Cili
100 km/h (teoretickd moznost zvySeni na 120 km/h by z hlediska GPK vyzadovala pouze Upravy hodnot
prevyseni v obloucich v km 4,988 az 6,077 a 7,156 az 7,965 bez zmén polomérd, délek prechodnic ani
hodnot odsazeni z dlivodu dostatecnych délek stavajicich pfechodnic).

Stéblova (vcéetné) — Opatovice nad Labem (vcetné)

V tseku od km 8,160 do km 17,920 se neuvazuje se smérovou ani vyskovou Upravou trasy, pocita se
ale s vyménou koleje, stabilizaci Zelezni¢niho spodku, vyménou trakcniho vedeni, propustd, rekonstrukci
mostl a prejezdd a jejich doplnénim o PZS a s instalaci TZZ 3. kategorie prostfednictvim automatického
hradla s navéstnim bodem. Tratova rychlost se predpoklada jako ve stavajicim stavu, Cili 100 km/h
(teoreticka moznost zvySeni na 120 km/h by z hlediska GPK nevyzadovala jiz zadné dalsi Upravy).

Konfigurace Zzst. Stéblova se oproti stavajicimu stavu neméni nikterak zasadné. Poloha, uzitné délky a
rychlosti v kolejich ¢. 1 a 2 zlstavaji shodné se stavajicim stavem, kolej ¢. 4 se zkracuje o cca 200 m
s ohledem na umisténi vnéjSiho nastupisté (délka 110 m, vyska hrany 550 mm nad TK) u koleje ¢. 2.
Pfichod na toto nastupisté od vypravni budovy je prostfednictvim zabezpeceného zelezni¢niho piejezdu
v km 9,615. U koleje €. 1 je zrcadlové umisténo taktéz vnéjsi nastupisté shodnych parametrd s vyse
uvedenym. Kolej €. 6 se navrhuje ke zruseni.

Zapojeni tratovych Usekl do mezilehlé Zst. Opatovice nad Labem zlstava z obou smérd jednokolejné,
takZe neni nutné ve varianté Minimalni zasadné ménit konfiguraci obou zhlavi stanice ani zapojeni viecek
Ci tzv. Placické spojky od severozapadu. Jedinou zasadni zménou ve stanici je zkraceni manipulacni koleje
¢. 4 na 475 m a vychyleni Casti osy koleje ¢. 2 z plvodni polohy blize k vypravni budové z d@vodu
umisténi nového poloostrovniho nastupisté (délka 110 m, vyska hrany 550 mm nad TK) u koleje ¢. 1.
Pfistup na toto nastupisté je umoznén od vypravni budovy prostfednictvim Groviiového prechodu, na
ktery je Sikmou rampou rovnéz napojeno vnéjsi nastupisté (opét shodnych parametrd) pfislusejici koleji C.
2. Uzitné délky koleji ani rychlosti ve stanicnich kolejich se oproti stavajicimu stavu neméni.
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Obr. 3-8: Schéma Zst. Opatovice nad Labem (var. MIN)

Opatovice nad Labem (mimo) — Hradec Kralové (mimo)

V mezistani¢nim Useku od km 17,920 do km 21,400 se neuvaZzuje se smérovou ani vySkovou Upravou
trasy, pocCitda se ale svyménou koleje, stabilizaci Zelezni¢niho spodku, vyménou trakcniho vedeni,
propustll, rekonstrukci mostl a prejezdd a jejich doplnénim o PZS a s doplnénim navéstniho bodu
automatického hradla (TZZ 3. kategorie). Tratova rychlost se predpoklada jako ve stavajicim stavu, Cili
100 km/h (teoretickd moznost zvySeni na 120 km/h by z hlediska GPK nevyzadovala jiz zadné dalsi

Upravy).
Zst. Hradec Kralové, jizni zhlavi

V obvodu Zst. Hradec Kralové (od km 21,400 do km 22,625) se vramci Minimalni varianty
predpokladaji jen minimalni zmény v konfiguraci jizniho zhlavi stanice (vyvolané nahradou stavajicich,
mnohdy jiz nevyrabénych, vyhybkovych konstrukci za nové). V dopravnich kolejich jsou vkladany vyhybky
s polomérem v odbocné vétvi 190 m pro rychlost 40 km/h, coz je podminéno pfiznanim Ulevy
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z ustanoveni vyhl. 177/1995 Sb. (stavebni a technicky ¥ad drah), § 13 odst. (2), takze navrh nelze zcela
povazovat za ,odstranujici nenormovy stav". Predpoklada se demolice kratkych kusych manipulacnich
koleji €. 22a a 24a z dlivodu prostorové kolize s otekavanym zamérem ,AUPARK — multifunkcni centrum
a parkovaci ddm" (investor HB REAVIS MANAGEMENT CZ, s.r.0.) v tésném sousedstvi stavby, jehoz
projektova priprava byla realizovana paralelné s PD ,Modernizace jizniho zhlavi Hradec Kralové" a
koordinovdna ob&ma zpracovateli v rdmci DUR. Rekonstrukce mostniho objektu v km 22,017 se ve
varianté Minimalni nepredpoklada. SZZ se navrhuje nahradit stejnym zplsobem, jako ve vSech dalSich
projektovych variantach, tzn. vystavbou nového elektronického stavédla pro celou stanici a zabezpeceni
ostatnich prilehlych tratovych Gsekd (zalsténych do Zst. Hradec Kralové hl. n.) automatickym hradlem
z dlvodu kontroly celistvosti vjizd&jicich vlakl. V ramci stavby se predpoklada i rekonstrukce Zeleznicniho
prejezdu (vCetné PZS) v km 21,620 a Upravy prilehlych Usekl mistni komunikace véetné dvou odboceni
do obytné zény. V ramci varianty Minimalni se predpoklada zachovani stavajiciho poctu i parametr
nastupist’.

Jaromér

Hradec Kralové hl. n.
22,432

Obr. 3-9: Schéma zst. Hradec Kralové (var. MIN)

3.3.3 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady v rdmci varianty Minimalni dosahuji vy$e 2 322,710 mil. K& (CU 2013, bez
DPH) v souctu v letech 2014 a7 2015. Sumy za jednotlivé profese jsou nasledujici:

pfipravna a projektova dokumentace 172,962 mil. K¢,
zabory pozemkd 0,000 mil. K¢,
stavby a konstrukce 1 915,728 mil. K¢,
stroje a zafizeni 0,000 mil. K¢,
technicka asistence, propagace dozor 43,302 mil. K¢,
rezerva 10% 190,718 mil. K¢,
CIN bez DPH vcetné rezervy (konstantni ceny) 2 322,710 mil. K.
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3.3.4 Naklady realizace

Rozpis nakladd realizace podle jednotlivych Usekl je uveden v nasledujici tabulce. Celkové investicni
naklady se skladaji z podrobné rozdruzenych nakladl realizace a dale z nakladd na trvalé zabory
pozemkll, projektovou dokumentaci, geologickou a geodetickou cinnost, inZenyrskou cinnost a
poradenstvi a rezervy a jsou uvedeny v priloze ¢. 2.

Tab. 3-9: Rozpis nakladi realizace varianty Minimalni [mil. K&]

Usek Naklady realizace celkem
Zst. Pardubice hl. n. 0,000
Pardubice hl. n. (mimo) - Pardubice-Rosice n. L. (mimo) 0,000
Zst. Pardubice-Rosice n. L 364,045
Pardubice-Rosice n. L. (mimo) - Stéblova (mimo) 151,397
Zst. Stéblova 174,725
Stéblova (mimo) - Opatovice (mimo) 173,318
zst. Opatovice n. L. 360,393
Opatovice n- L- - Hradec Kralové (mimo) 139,259
Zst. Hradec Kralové hl. n. - jizni zhlavi 552,589
varianta MINIMALNI 1915,728

3.4 Etapa (varianty Maximalni)

3.4.1 Souhrnna specifikace Etapy

Etapa projektové varianty Maximalni predstavuje jiZz sama o sobé vySsi rozsah investic do novych Casti
infrastruktury. Soucasti Etapy je stavba ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
1. stavba, zdvoukolejnéni Useku Stéblovd — Opatovice nad Labem" (v podobé dle aktualizovaného
projektu stavby z 06/2013), tzn. zvySeni rychlosti na 160 km/h, pfidani druhé koleje a tratové
zabezpeceni prostfednictvim autobloku v tomto Useku. Rezim Uprav obou krajnich navazujicich Gsekd
(Pardubice — Stéblova, Opatovice — Hradec Kralové) se v Etapé predpoklada pouze v rezimu varianty Bez
projektu. Etapa jiz zahrnuje zvySeni kapacity trati a zlepSeni pfestupovych vazeb posunem poloh viakd
v uzlech podle pozadavk(l objednatelll vefejné osobni dopravy. Z pohledu hlavnich parametrl celého
Useku Pardubice hl. n. — Hradec Krélové hl. n. dochazi ke zdvoukolejnéni pouze 6,914 km dlouhého Useku
Stéblova (vcetné) — Opatovice nad Labem (mimo), oba krajni Useky zdstavaji jednokolejné se stavajicimi
rychlostnimi parametry a zvySenymi kapacitnimi parametry diky novému zabezpeceni Useku Pardubice-
Rosice n. L. — Stéblova. Rezim vkladani financnich prostiedkll bude neinvesticni (prostfednictvim nakladl
na zajisténi provozuschopnosti).

Etapa umoznuje navysit pocet vlakd, pficemz s rlistem vlak( se pocita predevsim v osobni dopravé.
I kdyz cast vlak(l bude v dieselové trakci (R Pardubice — Liberec a Sp Pardubice — Trutnov), tak vyvstava
otazka, zdali stavajici napajeci kapacity budou pro zvySené odbéry postacovat.

V provedenych energetickych vypoctech pro projekt stavby ,Modernizace trati Hradec Kralové -
Pardubice — Chrudim, 1. stavba, zdvojkolejnéni Useku Stéblova - Opatovice nad Labem" (SUDOP PRAHA
a.s., 2012), které jsou pocitany jiz pro zdvojkolejnénou celou trat’ Pardubice - Hradec Kralové a pro
variantu s maximalnim poctem vlakl a rychlosti az 160 km/hod, vychazi narlst denni spotfeby 8,4
MWh/d, ¢emuZ odpovida navySeni poZzadovaného vykonu o 1,8 MW,
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Tento vykon se poméroveé rozdéli mezi TM takto:

TM Hradec Kralové 53% = 0,95 MW
TM Opocinek 37% = 0,67 MW
TM Moravany 10% = 0,18 MW

Z uvedeného vyplyva, Ze planované zdvojkolejnéni trati s navySenim poctu viakd v osobni prepravé
nebude mit takrka zadny vliv na uvedené ménirny. U vSech méniren stavajici dimenzovani pokryje tento
predpokladany narlst potfebného trvalého efektivniho vykonu.

3.4.2 Popis jednotlivych usekt

Kolejisté Zst. Pardubice hl. n. bude feSeno optimalizaci prdjezdu stanici v ramci dokompletovani tzv.
,koridorizace" (stanice leZi na soubéhu I. a III. TZK)?, z hlediska investic nebudou Upravy stanice soucasti
stavby Hradec Krélové — Pardubice. Upravy v rdmci obou projektovych variant této studie proveditelnosti
zaCinaji tedy az v km 1,505 (kilometrickd poloha vjezdového navéstidla Zst. Pardubice hl. n. ve sméru od
Rosic).

Cely Gsek od km 1,505 do km 4,000 zUstava jednokolejny, striktné ve stavajici podobé.

Konfigurace Zst. Pardubice-Rosice nad Labem se oproti stavajicimu stavu rovnéz neméni, ve stanici
zlstavaji tfi Grovriova nastupisté u koleji €. 1, 2, 3. Polita se s nahradou elektromechanického SZZ za
nové SSZ 3. kategorie (elektronické stavédlo) v priibéhu hodnoticiho obdobi (pfedpoklada se nemoznost
udrzby elektromechanického SZZ po celou dobu hodnoticiho obdobi).

1 Vdobé odevzdani této studie se dokonuje Studie proveditelnosti Uzel Pardubice, jeji vysledky
rozhodnou o zplsobu a rozsahu rekonstrukce uzlu.
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Pardubice-Rosice nad Labem (mimo) — Stéblova (mimo)

V mezistani¢nim Useku od km 4,000 do km 8,160 se v Etapé z hlediska investic pocita pouze s instalaci
TZZ 3. kategorie prostfednictvim automatického hradla s navéstnim bodem a zabezpeceni dvou
v soucasnosti nezabezpecCenych Zeleznicnich prejezdd (v km 4,232 a 5,953). VSechny dalsi Cinnosti na
Useku jsou predpokladany v rezimu oprav (nakladd@ na zajisténi provozuschopnosti a pIné odpovidaji
varianté Bez projektu.

Obr. 3-10: Schéma useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem (Etapa)
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Stéblova (vcetné) — Opatovice nad Labem (vcetné)

Usek trati Stéblova — Opatovice nad Labem (od km 8,160 do km 16,334) je prvni stavbou souboru
staveb v ramci modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice (— Chrudim). Cilovym stavem souboru
staveb je UpIné zdvoukolejnéni trati Hradec Kralové — Pardubice, v¢etné Upravy jizniho zhlavi Zst. Hradec
Kralové a zapojeni do zadpadniho zhlavi Zst. Pardubice. Upravy navrzené v ramci stavby zahrnuji
modernizaci mezistanicniho Useku Zst. Stéblova — Zst. Opatovice nad Labem vcetné prvni z obou
jmenovanych Zelezni¢nich stanic. Upravy jsou pro Etapu i kone¢ny stav varianty Maximalni shodné.
Kolejisté Zst. Opatovice nad Labem (od km 16,334 do km 17,920) z{stava v Etapé v podobé varianty
Bez projektu véetné vSech dalSich profesi.

Zacatek stavby je v km 8,160, pred Zst. Stéblova, kde zacina vystavbou protihlukové stény. Konec stavby
je vkm 16,334, pfed vyhybkou ¢. 3 Zst. Opatovice nad Labem (dle stavajiciho Cislovani). Trati Zst.
Opatovice nad Labem — odbocka PlaCice se stavba v Etapé nedotyka. Technologické profese budou,
prevazné kabelovymi rozvody, zasahovat az do Zst. Pardubice — Rosice nad Labem a na vlecku elektrarny
Opatovice (EOP), soucasti Etapy je i zabezpeceni zminéné viecky automatickym hradlem. Zacatek stavby
byl stanoven tak, aby na tuto stavbu mohly ve sméru do Hradce Kralové i do Pardubic navazat
samostatné stavby, jejichz naplni bude zdvoukolejnéni navazujicich usekd.

Kolejové Upravy zacinaji v km 8,639 (smérova a vyskova Uprava koleji), resp. v km 8,739 (rekonstrukce
Zelezni¢niho svrsku a sanace Zelezni¢niho spodku) trati Pardubice — Liberec. Kolejové Upravy konci v km
16,334 a smérova a vyskova Uprava konci (pouze v pfipadé tratové koleje €. 2) az v km 16,375. Stavebni
délka kolejovych Uprav je 7,595 km.
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Rozsah Uprav Zelezni¢niho spodku a svrSku je dan pozadavkem na zvySeni propustnosti trati a zvySeni
rychlosti pro klasické soupravy. Soucasné navrzené Upravy spliuji pozadavky dosazeni prechodnosti pro
zatizeni tratové tfidy D4 a zavedeni prostorové priichodnosti pro loZznou miru UIC GC.

Dosud zpracovana projektova dokumentace uvazovala navrh konstrukce zelezni¢niho svrsku pro rychlost
az 160 km/h. V celém Useku se predpoklada vyména kolejového rostu za tvar UIC 60 na betonovych
prazcich s bezpodkladnicovym pruznym upevnénim W14. SvrSek tvaru S49 v hlavnich kolejich bude
nahrazen rovnéz svrskem tvaru UIC 60 na betonovych prazcich s bezpodkladnicovym pruznym
upevnénim W14. Kolejnice budou svareny v bezstykovou kolej.

V ramci kolejovych Uprav dojde ke zdvoukolejnéni celého Useku. Druhd kolej bude od stavajici koleje
vpravo ve sméru staniceni (na Hradec Kralové). Presny zacCatek stavebnich Uprav je v km 8,739 482.

Zst. Stéblova

Ve stanici dojde k prodlouzeni uzitné délky koleje ¢. 4 na 600 m. Na rozdil od soucasného stavu bude
napojena do koleje €. 2 jesté pred Zel. prejezdem. Kolej €. 6 bude snesena. Nastupisté u koleje ¢. 1 bude
zrekonstruovano v délce 110 m. U nové koleje €. 2 za Zel. prejezdem smérem na Hradec Kralové vznikne
vnéjsi nastupisté typu L. Vyska nastupistni hrany bude 550 mm nad temenem kolejnice, délka 110 m. Za
nastupistém u koleje €. 2 je ve sméru na Hradec Kralové jednoducha kolejova spojka pro rychlost 50
km/h. Za ni dojde ke zméné osové vzdalenosti koleji ze 4,75 na 4 m.

Obr. 3-11: Schéma Zst. Stéblova (Etapa)
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Trat'ovy Usek Stéblova — Ceperka

Cely Usek je v pfimé. Trat' je vedena prevazné v nizkém naspu.

Na zastavce Ceperka nové vznikne vnéjsi mimoUroviiové nastupisté typu L délky 110 m vlevo od koleje
¢. 1, soucasné nastupisté, které se naléza vpravo od koleje €. 1 bude nahrazeno nastupistém pro kolej C.
2. VySka nastupistni hrany bude 550 mm nad temenem kolejnice.

Tratovy usek Ceperka — Opatovice nad Labem

Piblizné 400m za zastavkou Ceperka je smérovy oblouk r=3600, p=40mm, I=44mm, trat’ je vedena
v Urovni terénu, mirném zarezu nebo nizkém naspu. Na Useku se pocita se vznikem zastavky Opatovice
nad Labem zastavka. V km 15,520 — 15,690 budou dvé vnéjsi mimouroviiova nastupisté typu L délky
110 m. Vyska nastupistni hrany bude 550 mm nad temenem kolejnice. Kolejové spojky pro rychlost 60
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km/h jsou vysunuty az pred nastupisté (ve sméru od Pardubic). Zausténi vleckové koleje EOP do hlavni
koleje €. 2 bude v km 15,360. Vleckova kolej od tohoto mista az po vyhybku ¢. 1 bude demontovana. Od
zastavky Opatovice nad Labem do Zst. Opatovice nad Labem je trat’ vedena v Grovni terénu nebo nizkém
naspu. Z hlediska zabezpeCovaciho zafizeni je soucasti elektronické stavédlo ,Pohfebacka" pro
zabezpeceni Sesti vyhybkovych konstrukci v misté zalUsténi vlecky EOP a instalace automatického hradla
na vle¢ce samotné.

Zst. Opatovice nad Labem

Stanice Opatovice nad Labem se v Etapé uvazuje v podobé varianty Bez projektu, vcetné zachovani
pravidelného zastavovani Os vlakd u stavajicich Uroviiovych nastupist. Ve stanici zlstane zachovano
stavajici reléové zabezpeCovaci zafizeni, jehoz Zivotnost se po dobu hodnoticiho obdobi predpoklada
k udrZeni formou pribéznych oprav.

Obr. 3-12: Schéma Zst. Opatovice nad Labem (Etapa)

AN Lo~
~

/ = /
Elektrdrna Opatovice § @ g QUELLE &

16419
17,858
4

Opatovice nad Labem zastavka Opatovice nad Labem
15,645

Opatovice nad Labem (mimo) — Hradec Kralové (mimo)

V mezistani¢nim useku od km 17,920 do km 21,400 se v Etapé uvazuje se zachovanim stavajici
jednokolejné trati bez vyjimky pro viechny profese pouze v podobé varianty Bez projektu.
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Zst. Hradec Kralové, jizni zhlavi

V obvodu 7st. Hradec Kralové (od km 21,400 do km 22,625) se v ramci Etapy predpoklada rozsah
Uprav dany opét variantou Bez projektu, tzn. Udrzba a opravy stavajiciho rozsahu kolejisté a nastupist’ a
SZZ se navrhuje nahradit stejnym zplsobem, jako ve vSech dalSich projektovych variantach, tzn.
vystavbou nového elektronického stavédla pro celou stanici a zabezpeceni ostatnich pfilehlych tratovych
Usekd (zausténych do Zst. Hradec Kralové hl. n.) automatickym hradlem z dlivodu moznosti kontroly
koncl projizdéjicich vlakd. V ramci stavby se predpoklada i oprava Zeleznicniho prejezdu (véetné PZS)
v km 21,620. Rezim financovani i v téchto profesich odpovida varianté Bez projektu.

Obr. 3-13: Schéma Zst. Hradec Kralové (Etapa)
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3.4.3 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady v rdmci Etapy (varianty Maximalni) dosahuji vy$e 1 001,514 mil. K& (CU 2013,
bez DPH) v souctu v letech 2014 az 2015. Sumy za jednotlivé profese jsou nasleduijici:

pfipravna a projektova dokumentace 72,509 mil. K¢,
zabory pozemkd 27,788 mil. K¢,
stavby a konstrukce 803,110 mil. K¢,
stroje a zafizeni 0,000 mil. K¢,
technicka asistence, propagace dozor 18,153 mil. K¢,
rezerva 10% 79,953 mil. K¢,

CIN bez DPH vcetné rezervy (konstantni ceny) 1 001,514 mil. KC.
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3.4.4 Naklady realizace

Rozpis nakladd realizace podle jednotlivych Usekl je uveden v nasledujici tabulce. Celkové investicni
naklady se skladaji z podrobné rozdruzenych nakladl realizace a dale z nakladd na trvalé zabory
pozemkl, projektovou dokumentaci, geologickou a geodetickou cinnost, inZenyrskou cinnost
a poradenstvi a rezervy a jsou uvedeny v priloze €. 2.

Tab. 3-10: Rozpis nakladii realizace Etapy [mil. K¢]

usek naklady realizace celkem
Zst. Pardubice hl. n. 0,000
Pardubice hl. n. (mimo) - Pardubice-Rosice n. L. (mimo) 0,000
zst. Pardubice-Rosice n. L. 0,000
Pardubice-Rosice n. L. (mimo) - Stéblova (mimo) 13,184
Zst. Stéblova 214,504
Stéblova (mimo) - Opatovice (mimo) 379,115
zst. Opatovice n. L. 196,308
Opatovice n- L- - Hradec Kralové (mimo) 0,000
Zst. Hradec Kralové hl. n. - jizni zhlavi 0,000
Etapa 803,110

3.5 Varianta projektova Maximalni

3.5.1 Souhrnna specifikace varianty

Maximalni projektova varianta predpoklada nejvétsi uvazovany rozsah stavebnich Uprav ze vSech dfive
provéfovanych variant za logického predpokladu nejvyssich investiCnich nakladd. Predstavuje cilovy stav
Zelezni¢ni infrastruktury ve sledované oblasti, Cili kompletni zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. n. —
Hradec Kralové hl. n., v celém Useku rychlost 160 km/h a tratové zabezpeceni prostrednictvim
automatického bloku. Pfipadna Etapa varianty Maximalni byla popsana v predchozi kapitole.

3.5.2 Popis jednotlivych aseki

Pardubice hl. n. (mimo) — Pardubice-Rosice nad Labem (vcéetné)

Kolejisté Zst. Pardubice hl. n. bude feSeno optimalizaci prljezdu stanici v ramci dokompletovani tzv.
,koridorizace™ (stanice lezi na soub&hu I. a III. TZK), z hlediska investic nebudou Upravy stanice soucasti
stavby Hradec Kralové — Pardubice. Upravy zadinaji zhruba v Grovni viezdového navéstidla Zst. Pardubice
hl. n. ve sméru od Rosic, pfesné rozhrani staveb bude specifikovano ve studii proveditelnosti Uzel
Pardubice (SUDOP PRAHA, 2014). Pro variantu Maximalni jsou Upravy v Zst. Pardubice hl. n. nezbytné,
predpokladaji se vsak jen v nezbytné nutném rozsahu.

Reseni Useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem (od km 1,505 do km 4,000) bylo
v predchozi projektové dokumentaci (,ZvySeni kapacity Useku Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice n.L.)
navrzeno ve trech variantach. Dale sledovanad varianta A (prejatd do varianty Maximalni této studie
proveditelnosti) uvazuje dvoukolejnou trat’ v celé délce mezi zst. Pardubice hl. n. a Pardubice-Rosice nad
Labem. Zapojeni traté od Chrudimi bude uskute¢néno do 1. trat'ové koleje pred mostem pres Labe. Pres
Labe bude vybudovan novy dvoukolejny most ve varianté Al pevné konstrukce s plavebni vySkou 7 m,
nebo ve varianté A2 se zdviznym polem s plavebni vyskou 5,25 m. Realizace této varianty je podminéna
predchazejici nebo soucasnou realizaci stavby ,Prljezd Zelezni¢nim uzlem Pardubice".
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Zst. Pardubice-Rosice nad Labem bude rekonstruovdna a zabezpeena stani¢nim zabezpecovacim
zarizenim 3. kategorie typu elektronické stavédlo, soucasti Uprav bude i ndhrada soucasného trat'ového
zabezpeCovaciho zafizeni 1. kategorie (telefonické dorozumivani) v Gseku do MedleSic tratovym
zabezpetovacim zafizenim 3. kategorie, typ automatické hradlo s ndvéstnim bodem. Usek do Pardubic hl.
n. se predpoklada k zabezpeceni tzv. tratovym souhlasem (vychazejicim z automatického bloku, rovnéz
TZZ 3. kategorie). Rozsah kolejovych Uprav respektuje dvoukolejné pfipojeni od zst. Pardubice hl. n. a
umisténi novych nastupist’. Z dlivodu vystavby ostrovniho nastupisté s mimouroviiovym pfistupem pfimo
z podchodu dojde k Ubytku jedné dopravni koleje. Jednostranné nastupisté bude vybudovano ze strany
od vypravni budovy u koleji €. 2 a 4. Do pardubického zhlavi bude zalsténa dvoukolejna trat’ od Pardubic
hl.n., pred mostem bude do 1. tratové koleje zalsténa tratova kolej od Chrudimi. Pocitd se také se
zapojenim budouci vlecky do pristavu z chrudimské tratové koleje. Ve varianté Al dojde ke zméné ve
vySce mostu (plavebni vySka se méni z 5,25 m na 7 m) a tim i k nepfiznivéjSim sklonovym pomérdim.
Variantou A2 je zvedaci most s mirné pfiznivéjSimi sklonovymi poméry. Na stéblovském zhlavi dojde
k rekonstrukci omezujiciho oblouku, &mZ se umozni zvyeni tratové rychlosti na 100 km.h. Bude
vyrazné prodlouzena kolej ¢. 3 smérem ke Stéblové a zalstén zdvoukolejnéni Usek Pardubice-Rosice nad
Labem — Stéblova, vcetné doplnéni kolejovych spojek z koleje ¢.1 do koleje €. 2 a naopak.

Obr. 3-14: Schéma useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem (var. MAX)
(modra barva znazorfiuje navazujici Upravy v zst. Pardubice hl. n., které jsou samostatnou investici)
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Pardubice-Rosice nad Labem (mimo) — Stéblova (mimo

V mezistani¢nim Useku od km 4,000 do km 8,160 se ve varianté Maximalni uvazuje s doplnénim druhé
tratové koleje (vpravo od stavajici) a se smérovou Upravou trasy pro tratovou rychlost 160 km/h, coZ se
tyka zvétSeni polomérl obloukl v km 4,988 az 6,077 a 7,156 az 7,965 na hodnotu R = 1500 m
S posunem osy trati cca 25 m mimo stavajici polohu a drazni pozemky. Mimo tyto oblouky se pocita
s vyménou koleje, stabilizaci Zeleznicniho spodku, vyménou trakéniho vedeni, propustd, rekonstrukci
prejezdll a jejich doplnénim o PZS a s instalaci TZZ 3. kategorie prostfednictvim automatického bloku
(kvdili vyssi trat'ové rychlosti).
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Stéblova (vcetné) — Opatovice nad Labem (vcetné)

V tomto Useku jsou od km 8,160 do km 16,334 navrZena opatfeni shodna jako v Etap&, vyjma Upravy
jizniho zhlavi Zst.Stéblova, které je uzplsobeno pro napojeni predchazejiciho dvoukolejného Useku. Od
km 16,334 do km 18,733 je nové (bez navaznosti na jiné projektové dokumentace) navrzen
dvoukolejny prljezd Zeleznicni stanici Opatovice nad Labem, vCetné zapojeni navazujiciho dvoukolejného
tratového Useku (severni zhlavi zst). Protazeni dvoukolejného Useku ve sméru od Stéblové je umoznéno
prostrednictvim stanicnich koleji €. 1 a 2, které se na hradeckém zhlavi stanice esovité odklanéji o jednu
osu zapadné do polohy dnesnich koleji smér odb. Placice a 7Zst. Hradec Kralové a nové vytvareji tzv.
obvod Brezhrad. Rychlost v kolejich ¢. 1 a 2 je stdle 160 km/hod. Jizné od Zzelezni¢niho prejezdu v km
17,853 se predpoklada dvojice nastupist’ nové ziizené zastavky Brezhrad (vyska nastupist’ 550 mm, délka
110 m s pfipadnou rezervou délky 20 m, stfed nastupist’ je v km 17,772, pfistup je umoznén zapojenim
pfistupovych chodnikll od zminéného Zeleznitniho prejezdu). Déale za prejezdem (smérem k Hradci
Kralové) se naléza dvojice jednoduchych kolejovych spojek (z koleje 2a do 1a pro rychlost 80 km/h a zpét
z koleje 1a do koleje 2a pro rychlost 120 km/h). Placicka spojka je zapojena do koleje €. 1a vyhybkou
v km 18,301 pro rychlost 80 km/h a dale nasleduje prostrednictvim kolejového ,S" navrat hlavni trati
smér zst. Hradec Kralové o jednu osovou vzdalenost vychodné do ,plvodni® polohy, dané uspofadanim
tratového Useku Stéblova (mimo) — Opatovice (mimo) s novou koleji €. 2 vloZzenou napravo od stavajici
osy koleje €. 1.

Obr. 3-15: Schéma Zst. Stéblova (var. MAX)
(zelenou barvou je oznacena kolej, ktera se podle projektu stavby predpoklada ke zruseni, ale alternativné je mozno ji ponechat)
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Obr. 3-16: Schéma Zst. Opatovice nad Labem (var. MAX)
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Opatovice nad Labem (mimo) — Hradec Kralové (mimo)

V mezistani¢nim Useku od km 18,733 do km 21,400 se ve varianté Maximalni uvazuje s doplnénim
druhé trat'ové koleje (vpravo od stavajici) a se smérovou Upravou trasy pro tratovou rychlost 160 km/h,
coz se tyka zvétSeni prevyseni v oblouku mezi km 20,226 az 20,591 (R = 1950 m) z pdvodniho D = 41
mm na nové D = 60 mm. To si vyzada prodlouzeni prechodnic ze stavajicich 41 m na vyhledovych 80 m
a odsazeni zvétsené z plvodni hodnoty m = 0,036 m na novou hodnotu m = 0,137 m, tzn. posun osy
trati v fadu cca 10 cm. Kromé toho se pocita s vymeénou koleje, stabilizaci Zelezni¢niho spodku, vyménou
trakéniho vedeni, propustl, rekonstrukci mostd a prejezdd a jejich doplnénim o PZS a s instalaci TZZ 3.
kategorie prostrednictvim automatického bloku (kv@li vyssi tratové rychlosti).

Zst. Hradec Kralové, jizni zhlavi

Ve varianté Maximalni je predmétem stavby (od km 21,400 do km 22,625) rekonstrukce stavajiciho
kolejisté jizniho zhlavi v Zst. Hradec Kralové hl. n. véetné zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni. Stavba
bude umisténa jen na pozemcich drahy (vyjma kabeldZe pro Casti nékterych prejezdovych zafizeni)
pfevazné v intravilanu mésta Hradce Kralové. Soucasti projektu je i vystavba nového provozniho objektu,
ktery bude slouzit pro umisténi technologického zafizeni a soucasné se v ném vybuduje i regiondlni
dispecCerské pracovisté.

Rozsah rekonstrukce fesi zvySeni propustnost jizniho zhlavi stanice véetné zapojeni druhé koleje ze sméru
od Pardubic. Soucasné navrzené Upravy spliuji poZzadavky dosaZeni prechodnosti pro zatizeni trat'ové
tfidy D4 a zavedeni prostorové prlichodnosti pro loznou miru UIC GC.

Nové usporadani zhlavi umoznuje ze sméru od Pardubic zvySeni rychlosti ze stavajicich 40 km/h na
rychlost 80 km/h v koleji €. 1, 2 a 6, obdobné tak smérem od Prahy do koleje ¢. 1, 5 a 7. V ostatnich
dopravnich kolejich bude rychlost 60 (50) km/h - dle smérovych pomérd. Soucasné s Upravami zhlavi
bude vybudovano i nové ostrovni nastupisté mezi kolejemi €. 7 a 11 v poloze stavajici koleje €. 9, ktera
bude z obou zhlavi ukonéena kolejnicovym zardzedlem. Vytazna kolej smérem na Prahu bude zachovana,
vlecka HACAR jiz nebude nové zapojena. Na zhlavi bude vpravo od trati kusa kolej pro odstavovani
lokomotiv. Stavajici svazny pahrbek situovany podél prazské traté bude snesen a vytazna kolej bude
vySkové upravena do vodorovné se zapojenim do stavajiciho vyskového priibéhu v oblasti zaCatku stavby
ve sméru od Prahy.
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Konstrukce Zelezni¢niho svrsku bude umoziiovat vySe uvedené rychlosti v jednotlivych kolejich. Ve sméru
od Prahy a Pardubic bude k ostrovnim nastupistim (koleje C. 5, 1, 2, 4, 6) pouZzit zeleznicni svrsek UIC 60
na betonovych prazcich (vCetné vyhybek). Prazce v kolejich budou s bezpodkladnicovym, pruznym
upevnénim. V ostatnich kolejich bude pouZit svrSek z kolejnic S49 na betonovych, pfipadné dievénych
prazcich (v oblasti vyhybek umoznujici zapojeni liché nakladni skupiny).

Osové vzdalenosti jednotlivych koleji budou minimalné 4,75 m, v misté napojeni do soucasného stavu
bude ponechana osova vzdalenost stavajici. V oblasti ostrovnich nastupist’ bude osova vzdalenost koleji
9,5 m, u nového ostrovniho nastupisté 10,5 m.

V ramci kolejovych Uprav bude fesen i Zeleznicni spodek. Navrh Zelezni¢niho spodku byl provadén na
zakladé geotechnickych priizkumd, které byly realizovany v dotéeném UGzemi (07/2006). Upravy budou
spocivat v odtézeni stavajiciho stérku a zeminy na Groven nové sklonéné zemni plané a vytvorenim nové
konstrukéni vrstvy ze Stérkodrté s pfipadnym doplnénim o vyztuzné geosyntetikum. Odvodnéni zhlavi
a prilehlych upravovanych koleji bude feSeno systémem trativodd se zaulsténim do stavajicich kanalizaci
ado nové zfizenych vsakovacich objektl s moznosti prepadu do stavajici kanalizace. V oblasti
Zelezni¢niho prejezdu v km 21,618 bude srazkova voda z trativodni vétve vylsténa na terén.

Aby bylo mozné vyufzit rychlosti, které umozni jizni zhlavi, provede se Uprava oblouk{ na stfednim zhlavi,
vCetné drobné Upravy hrany druhého nastupisté.

V ramci stavebniho objektu Zeleznicni svrSek a spodek bude upraven Zeleznicni prejezd v km 29,128 (trati
505 Velky Osek — Lichkov), ktery se nachdzi v pravostranném oblouku za ZST Hradec Kralové
v mezistani¢nim Useku HK hlavni nadrazi — HK Slezské predmeésti. Jedna se o kfizeni ulice U Fotochemy
s jednokolejnou trati HK hl. nadrazi — HK Slezské predmésti a zaroven se dvéma vleckovymi kolejemi
situovanymi vlevo od jednokolejné traté. Vleckové koleje vyuzivaly firmy Staviva, Benzina, TSS HK (MTH),
natérové hmoty, pficemz vlecka patti firmé Inpoz. Provoz na vleCkovych kolejich je v soucasnosti
minimalni a vyuzivana je predevSim kolej se staCecim zafizenim vpravo od koleji za Zelezni¢nim
prejezdem. Soucasné zajizdéni s vozy na zmifovanou kolej se odehrava Uvratové s dvojim kfizenim
Zelezni¢niho prejezdu, navic v prostoru, kde je mezi vleckovymi kolejemi odboceni z ulice U Fotochemy
do aredlu byvalé Benziny. Nové je navrzeno feSeni, které tuto Uvratovou jizdu odstrani a soucasné
zjednodusi dopravni situaci v oblasti Zelezni¢niho prejezdu, a zaroven umozni i jeho zabezpeceni. Do
vleckové koleje bude za Zeleznicnim prejezdem vlozena vyhybka, umoznujici odbocCeni na kolej se
stacecim zafizenim. Tim bude Zelezni¢ni pfejezd pouze dvoukolejny. UZitecna délka koleje se stacecim
zarizenim bude pfiblizné stejna jako pred Upravou kolejisté, tedy cca 60 m. Pokracovani vliecky do arealu
firmy Signal Mont bude bez Uprav. Vleckova kolej vedouci do aredlu Benzina od vyhybky D1 bude
snesena po vrata arealu, véetné prejezdové Upravy, kde bude provedena Uprava vozovky.
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Obr. 3-17: Schéma Zst. Hradec Kralové (var. MAX)
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3.5.3 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady v rdmci varianty Maximalni dosahuji vyse 4 926,549 mid. K& (CU 2013, bez
DPH) v souctu v letech 2014 aZz 2021. Sumy za jednotlivé profese jsou nasleduijici:

pfipravna a projektova dokumentace 362,254 mil. K¢,
zabory pozemkd 61,824 mil. K¢,
stavby a konstrukce 4 012,334 mil. K¢,
stroje a zafizeni 0,000 mil. K¢,
technicka asistence, propagace dozor 90,693 mil. K¢,
rezerva 10% 399,444 mil. K¢,
CIN bez DPH vcetné rezervy (konstantni ceny) 4 926,549 mil. K.

irké Yadant Operaéni program *-"':
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3.5.4 Naklady realizace

Rozpis nakladd realizace podle jednotlivych Usekl je uveden v nasledujici tabulce. Celkové investicni
naklady se skladaji z podrobné rozdruzenych nakladl realizace a dale z nakladd na trvalé zabory
pozemkll, projektovou dokumentaci, geologickou a geodetickou dcinnost, inZenyrskou dcinnost a
poradenstvi a rezervy a jsou uvedeny v priloze ¢. 2.

Tab. 3-11: Rozpis nakladi realizace varianty Maximalni [mil. K¢]

usek naklady realizace celkem
Zst. Pardubice hl. n. 0,000
Pardubice hl. n. (mimo) — Pard.-Rosice n. L. (mimo) 0,000
zst. Pardubice-Rosice n. L. 937,719
Pardubice-Rosice n. L. (mimo) - Stéblova (mimo) 439,285
Zst. Stéblova 243,215
Stéblova (mimo) - Opatovice (mimo) 379,115
Zst. Opatovice n. L. 667,633
Opatovice n- L- - Hradec Kralové (mimo) 318,308
Zst. Hradec Kralové hl. n. - jizni zhlavi 1 027,059
varianta MAXIMALNI 4 012,334

3.6 Posouzeni modernizace z hlediska interoperability

3.6.1 Legislativni ramec problematiky

Podle platného ceského Zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni nalezi kazda zeleznicni trat’
na Ceském Uzemi do jedné z nasledujicich kategorii: draha celostatni, draha regionalni, vlecka a draha
specialni.

Podle Smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2008/57/ES o interoperabilité zelezni¢niho systému ve
Spolecenstvi, ve znéni smérnice ¢. 2009/131/ES musi vSechny tzv. Zelezni¢ni strukturalni subsystémy na
Gzemi EU splfiovat pravidla interoperability evropského Zelezni¢niho systému. V Ceské republice byla
uplatnéna vyjimka z této smérnice vtom smyslu, Ze vySe uvedeny predpis se vztahuje pouze na
celostatni drahy.

Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢. 2010/661/EU ze dne 7. 7. 2010 o hlavnich smérech Unie
pro rozvoj transevropskych dopravnich siti definovalo traté tvofici tzv. transevropsky Zelezni¢ni systém,
coz je jediny systém, na ktery se v souCasné dobé vztahuje plsobnost tzv. technickych specifikaci
interoperability, zatimco na ostatni soucasti celostatni drahy se tyto specifikace nevztahuii.

V priibéhu novelizaci TSI se predpoklada, Zze dojde k rozsifeni zemépisné oblasti jejich plsobnosti na cely
evropsky Zeleznicni systém (tj. na vSechny celostatni drahy). Proto Ize v budoucnosti ocekavat povinnost
splnéni pozadavkl jednotlivych TSI. Dosazeni plné interoperability je Zadouci i z dlvodu potencialniho
vyuZiti traté pro doklonovou vozbu. Z toho dlvodu predklada zpracovatel prehled parametrd a jejich
hodnot, které by bylo nutné vyhledové pinit, tak, jak jej upravuje stavajici znéni TSI pro infrastrukturu
konvencniho evropského zelezni¢niho systému (Smérnice 2008/57/ES).
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3.6.2 Zakladni parametry

Zakladnimi parametry pro dosaZeni provozni a technické propojenosti evropského Zeleznic¢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 vyhlasky 352/2004 Sb. o provozni a technické propojenosti evropského

Zelezni¢niho systému ve znéni vyhlasky ¢. 377/2006 Sb. jsou:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)
i)
b))
k)
)
m)
n)
0)
p)
a)
r)
s)
t)
u)
v)

Zakladni parametry jsou spolu s dalSimi podrobnéji specifikovany v kapitolach o jednotlivych
subsystémech. V prlibéhu procesu tvorby projektové dokumentace pro navrh novostavby / modernizace /

prijezdny prirez,

minimalni polomér oblouku koleje,

rozchod koleje,

maximalni zatizeni koleje,

minimalni délka nastupisté,

vySka nastupisté,

napajeci napéti trolejového vedeni,

geometrie trolejového vedeni,

vlastnosti evropského systému fizeni Zeleznicniho provozu (ve zkratce "ERTMS"),
hmotnost na napravu,

maximalni délka vlaku,

staticky a kinematicky obrys kolejového vozidla,

minimalni brzdné vlastnosti,

mezni elektrické hodnoty pro kolejové vozidlo,

mezni mechanické hodnoty pro kolejové vozidlo,

provozni vlastnosti spojené s bezpecnosti viakové dopravy,
mezni hodnoty pro vnéjsi hluk,

mezni hodnoty pro vnéjsi vibrace,

mezni hodnoty pro vnéjsi elektromagnetické ruseni,

mezni hodnoty pro vnitini hluk,

mezni hodnoty pro klimatizaci,

zajist'ovani podminek pro pfepravu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

optimalizace / revitalizace Zeleznicni trati je tfeba provéfit vyhovéni bodim a) az m) a p) az s).
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3.6.3 Subsystémy evropského konvencniho zeleznicniho systému

Evropsky Zeleznicni systém se déli na subsystémy

a) ve strukturaini oblasti:
e dopravni cesta drahy (,infrastruktura®) — , TSI INF"
e energie — , TSI ENE"
e fizeni a zabezpeceni — , TSI CCS"
e provozovani drahy a organizace drazni dopravy (,provoz") — , TSI OPE"
e kolejova vozidla — , TSI CR"
b) v provozni oblasti
e Udrzba — ,TSI MAI"

e vyuZiti integrace pfenosu a zpracovani dat a souvisejicich informaci v osobni a nakladni
dopravé (,telematika®) — , TSI TAF".

3.6.4 Popis subsystémt

Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému ve strukturalni oblasti zahrnuiji

a)

b)

C)

d)

infrastrukturu, tvorenou Zelezni¢nim spodkem, svrskem a umélymi stavbami, tj. zejména trat,
kolejnice, prazce, vyhybky, zvlastni konstrukce a konstrukéni prvky, inzenyrské stavby, napf. mosty,
tunely, souvisejici stani¢ni infrastrukturu, napf. nastupisté, pristupové cesty vcetné zafizeni pro
osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace, bezpec¢nostni a ochranna zafizeni, napf. oploceni,
zabradli, protihlukové stény,

energie, tj. elektrizacni zafizeni vCetné spoluprace trolejového vedeni a sbérace proudu, podminky
elektrickych napajecich systém( a zasobovani elektfinou a jinymi energiemi,

fizeni a zabezpeceni, tj. veSkeré zafizeni nezbytné k zajisténi komunikace mezi fizenim dopravy a
vlakovym personadlem, k zajisténi bezpetného provozovani drahy a drazni dopravy, jakoZ i k
ovladani a fizeni pohybu vlakd opravnénych k jizdé po draze,

provoz, tj. postupy a souvisejici zafizeni umoZnujici nepretrzitou cinnost rliznych strukturalnich
subsystémd jak béhem normalniho, tak mimofadného provozovani systému, zejména planovani,
organizace a fizeni dopravy. Soulasti je odbornd zplsobilost, kterda mize byt vyZzadovana
provozovatelem drahy pro provozovani mezinarodni drazni dopravy,

kolejova vozidla, jejichZ soucasti je struktura vozidlového parku, systémy ovladani a fizeni veskerych
zarizeni na kolejovych vozidlech, trakéni jednotky a agregaty na preménu energie, brzdové,
sprahlové a pojezdové mechanismy (podvozky, napravy atd.) a jejich zavésSeni, dvefe vozidel,
rozhrani Clovék - stroj (napf. rozhrani mezi osobou fidici kolejové vozidlo, doprovodem viaku a
cestujicimi vcetné zafizeni pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace), pasivni nebo
aktivni bezpecnostni zafizeni ve vozidlech a opatfeni pro ochranu zdravi cestujicich a doprovodu
vlaku.
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Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému v provozni oblasti zahrnuiji

a) udrzbu, sestavajici se z postupll, souvisejicich zafizeni, logistickych pracovist' pro Gdrzbu véetné
rezerv umoznuijicich povinnou opravnou a preventivni Udrzbu k zajisténi interoperability systému
Zeleznicni dopravy a k zaruceni pozadovaného vykonu,

b) wvyuziti telematiky, pficemz se tento subsystém sklada ze dvou prvki:

1. vyuZiti v osobni doprave, zejména provozovani systéml poskytujicich cestujicim informace pred
a po cesté, rezervaCnich a platebnich systém(, sledovani, organizovani a fizeni prepravy
zavazadel, zajist'ovani navaznosti spojeni mezi vlaky a ostatnimi druhy dopravy,

2. vyuziti v ndkladni dopravé, zejména provozovani informacnich systémd pro sledovani nakladu a
vlaku, systémid sefad'ovani, rezervacnich, platebnich a fakturacnich systémd, zabezpeCovani
navaznosti prepravy s ostatnimi druhy dopravy, vyhotoveni a prenos elektronickych
doprovodnych dokumentd.

3.6.5 Subsystém ,infrastruktura™ konvencniho evropského zel. systému

V rdmci navrhu trasy a zakladniho usporadani modernizované traté byla provedena orientacni analyza
podminek TSI (technické specifikace interoperability). Ve stupni studie je relevantni brat v Gvahu cast
pozadovanych parametrd predevsim ze subsystému ,Infrastruktura®.

NiZe je uveden prehled vsech moznych kategorii trati dle TSI INF (Smérnice 2008/57/ES):

Tab. 3-12: Prehled 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

I vysokorychlostni

II vysokorychlostni 200 km/h
zvlasté modernizované vysokorychlostni traté nebo zvlasté vybudované
oI vysokorychlostni vysokorychlostni traté se zvlastnimi vlastnostmi danymi topografickymi,

terénnimi, ekologickymi nebo urbanistickymi omezenimi, jimz musi byt

rychlost v kazdém jednotlivém pripadé pfizplisobena

IV-P,F,M | konvenéni n9vé hlavni traté 'I:!EN,lroinéujl' se traté pro osobni prepravu (P), nakladni
prepravu (F) a smisene (M)

rekonstruované hlavni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni pfepravu (P),

nakladni prepravu (F) a smiSené (M)

VI-P,F,M | konvenéni n?Vé ostatni traté IENg rozliSuji se traté pro osobni prepravu (P), nékladni
prepravu (F) a smisené (M)

rekonstruované ostatni traté TEN, rozliSuji se traté pro osobni prepravu (P),

nakladni prepravu (F) a smiSené (M)

V-P, F, M | konvencni

VII-P, F, M | konvencni
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Nasleduje prehled zakladnich parametrl pro kategorie trati V-M a VII-M, znichz do jedné by
pravdépodobné byla zarazena trat’ Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n.

Tab. 3-13: Zakladni technické parametry traté Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n. dle TSI INF
Dilci parametr Pozadavek Pozadavek Stavajici stav Navrh
Kategorie V-M VII-M - -
Trateé konvencni konvencni konvencni konvencni
Poznamka modernizované | modernizovane jiné ) 3

hlavni traté TEN traté TEN-T
Prijezdny priifez GB GA GC GC
Napravova hmotnost 22,5t 20,0t 22,5t 22,5t
Trat'ova rychlost 160 km/h 120 km/h do 100 km/h az 160 km/h
Normativ délky viaku 600 m 500 m 600 m (120 naprav) | 600 m (120 naprav)

Z tabulky vyplyva, Ze Useky i celé stavby, které se dle pfislusnych variant navrhuji na rychlost 160 km/h,
beze zbytku stoprocentné vyhovi zakladnim parametréim TSI (pro obé uvedené kategorie). Pro ty Useky,
kde se predpoklada nizsi rychlost, tak by dle kategorie trati TSI bylo ¢i nebylo nutné zadat vyjimku pro
parametr rychlosti.

Nasleduje prehled parametrd, které jsou relevantni k posouzeni jiz ve stupni ,studie®. Jsou to Prostorové
usporadani (A), Parametry koleje (B) a Nastupisté (G). Splnéni ostatnich parametrl (C Vyhybky a
vyhybkové konstrukce, D Odolnost koleje vici uvazovanému zatizeni, E Odolnost konstrukci vici zatizeni
dopravou, F Geometricka kvalita koleje a meze ojedinélych zavad, H Ochrana zdravi, bezpecnost a zivotni
prostiedi, I Zajisténi provozu, J Pevna zafizeni pro provozni oSetfovani vlakd) se predpoklada v ramci
stavby automaticky (irelevantni pro stupen studie). Technické normativy narodni legislativy jsou
v souladu s body Prostorové usporadani (A), Parametry koleje (B) a Nastupisté (G), navrhovana feseni Ize
z tohoto pohledu povaZzovat za interoperabilni. Pfehled pozadavkd na tyto tfi body je uveden nize:

Tab. 3-14: Prostorové usporadani trati (A)

Dil¢i parametr

Pozadavek

Stav

Obrys vozidla

dle prijezdného prifezu

GC

Osova vzdalenost

dle préjezdného prifezu

Maximalni sklony

dle stavajicich parametrd

max. 9,62 %o
v mezistani¢nim Useku,
1,75 %o ve stanici

sklony odstavnych koleji uréenych pro stani kolejovych
vozidel nesmi byt vétsi nez 2,5 %o, pokud nejsou prijata
zvlastni opatfeni branici kolejovym vozidlim v samovolném
odjeti; sklony a mista lom& sklon{ se zvefejni v registru
infrastruktury, u odstavnych koleji pouze v pfipadé sklond
vétSich nez 2,5 %o

max. 9,62 %o
v mezistani¢nim Useku,
1,75 %o ve stanici

Minimalni polomér
smérového oblouku

dle navrhované rychlosti

250 m (V=40 km/h)

Minimalni polomeér
zakruZovaciho oblouku

600 m vrcholovy, 900 m Udolnicovy

nezjisténo

Technické reseni
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Tab. 3-15: Parametry koleje (B)

Dilci parametr Pozadavek Stav

Jmenovity rozchod 1435 mm 1435 mm
max. 60 mm,

Prevyseni [mm]

160 mm, u nastupisté 110 mm

u nastupisté 0 mm

Maximalni ¢asova

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

zrvnena prfa\./ysenl v I<150mm na konci prechodnice 18 mm/s
prechodnici
na tratich s V do 200 km/h pro klasické soupravy: 130 mm
Nedostatek prevySen - (0,85 m/s2 nevyrovnaného bocniho zrychleni) pro nakla_dm
— . , vagony (TSI WAG); 150 mm (1,0 m/s2 an) pro lokomotivy a
bézna kolej a hlavni g o v . 100 mm
= p osobni vozy (TSI LOC&PAS); u vlaku s naklapéci technikou a
vetev vyhybky - , A oy | S -
nizsi hmotnosti na napravu muze byt povoleno i vice (pri
prokazani bezpecnosti)
Nedostatek prevvieni - 120 mm pro 30 km/h £V <70 km/h; 105 mm pro 70 < V <
prevy 170 km/h; 85 mm pro 170 < V < 200 km/h; u stavajicich 100 mm

odbocna vétev vyhybky

vyhybkovych konstrukci Ize pfipustit hodnoty o 20 mm vétsi

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
o0 R>10 000m: nevyzaduje se pro V < 60 km/h, 1430 mm

pro 60 < V < 200 km/h

nezjisténo

Profil hlavy kolejnice

zkoseni boku hlavy kolejnice v Uklonu do 1/16 vzhledem ke
svislé ose hlavy kolejnice; svisla vzdalenost mezi hornim
(tecnym) 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

nezjisténo

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

otevreny bod

Technické reseni
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Tab. 3-16: Parametry nastupist’ (G)

Dilci parametr Pozadavek Stav
musi odpovidat nejdelSim bézné zastavujicim interoperabilnim vlakiim

Usitna délka (bere se ohled na soucasné provozni pozadavky, tak i ty oCekavané ve
vyhledu 10 let po uvedeni nastupisté do provozu; je dovoleno stavét odpovida

nastupisté

nastupisté v délce odpovidajici stavajicim provoznim poZadavkim za
predpokladu, Ze jsou vytvoreny podminky pro jejich pozdéjsi prodlouzeni)

Sitka a hrana
nastupisté

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

PoZzadavek na minimalni Sitku nezohlednuje dodatecnou Sirku, ktera mdze
byt zapotfebi pro prichod cestuijicich.

Je pFipustné, aby se v ramci tohoto volného priichodu o Sifce 1 600 mm
nachazely malé prekazky o délce mensi nez 1 000 mm (napriklad: 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 prichod 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 nebezpecné oblasti nesmi byt mensi nez 1 600 mm. Vzdalenost
mezi hranou nastupisté a okrajem této prekazky nesmi byt mensi nez 2
400 mm.

Pokud jsou na palubé vlak(l nebo na nastupistich doplrikova zafizeni, 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
vyklada, na Urovni nastupisté a nejblizsi prekazkou na nastupisti nebo
protéjsi nebezpecnou oblasti zajiStén volny prostor nejméné 1 500 mm.
Nové stanice musi tento poZadavek splfiovat pro vsechny vlaky, které
budou zastavovat u nastupisté.

Nebezpecna oblast nastupisté zacina hranou nastupisté prilehlou ke koleji
a je definovana jako oblast, kde mohou byt cestujici vystaveni
nebezpecnym silam z diivodu aerodynamického efektu projizdéjicich viakd,
v zavislosti na jejich rychlosti. U konvencniho Zelezni¢niho systému musi
byt tato nebezpecna oblast v souladu s vnitrostatnimi predpisy.
Hranice nebezpecné oblasti, nejvzdalenégjsi od hrany nastupisté prilehlé ke
koleji, musi byt oznacena vizualnimi i hmatovymi vystrahami. Hmatové
znaceni musi byt v souladu s vnitrostatnimi predpisy.

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

Sitkou, materialem

plochy ani absenci

vizualnich doplrika
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
prilehlé koleje

stanoveno v TSI PRM: bq0 = 1650 + 3750/R, pficemZ Rmin = 300 m

odpovida

Technické reseni
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Z tabulek vyplyva, Ze stavajici stav trati odpovida TSI ve vSech parametrech prostorového usporadani
trati a vSech dostupnych parametrech koleje, naopak z hlediska parametrd nastupist’ trat’ ve stavajicim
stavu smérnici TSI INF nevyhovuje. Nicméné veSkeré nedostatky v téchto parametrech feSi modernizacni
varianty.

3.6.6 Ostatni subsystémy

Naplnéni poZadavk( ostatnich subsystém( se predpoklada, konkrétni navrhy budou predmétem dalSich
stupnt projektové dokumentace (zejména projektu stavby), pripadné provoznich predpis@. Jedna se o
vySe zminéné subsystémy a jejich klicové prvky.

irké Yadant Operaéni program ;"’:
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4 DOPRAVNE-TECHNOLOGICKA CAST

4.1 Rozsah dopravy

4.1.1 Osobni doprava — vychozi stav

Na trati 031 Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n. je dalkova i regiondlni doprava. Dalkova doprava je
zastoupena rychliky relace Pardubice hl. . — Liberec (9 part), které jsou vedeny v pravidelném dvou-
hodinovém taktu, mimo pravidelnou osnovu je veden R 701 Buchlov z Luhacovice do Pardubic. Spésné
vlaky jsou vedeny v Useku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n. nebo pokracuji dale do Trutnova hl. n.
(4 pary), pripadné na trat’ 020 smér Tynisté nad Orlici (celkem 5 Sp). Spolu s rychliky tyto spésné viaky
vytvareji po vétsinu obCanského dne nabidku rychlého spojeni mezi krajskymi mésty ve 30 min intervalu.

Mistni doprava je zastoupena osobnimi zastavkovymi vlaky, které v obdobi se slabsi prepravni poptavkou
jedou ve dvouhodinovém taktu, ve Spickach 1-2 pary za hodinu. V zakladni dvouhodinové osnové se
jedna o vlaky relace Pardubice hl. n. — Jaroméf, doplrikové spoje jsou v relaci Pardubice — Hradec Kralové
hl. n., pfipadné prechazeji z/na trat’ 020.

Vikendova doprava je mirné nizsi, nejedou vlozené osobni vlaky. Pfesné pocty viak( podle GVD 2013 jsou
uvedeny v nasledujicich tabulkach (bez vlakl smér Chrudim):

Tab. 4-1: Prehled vlaki osobni dopravy v sudém sméru (Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n.)

denni doba pracovni dny sobota nedéle

R Sp Os R Sp Os R Sp Os

00-02 1 1 1

02-04

04-06

06-08

08-10

10-12

12-14

14-16

16-18

18-20

I
(NN (NN (NN
el Ll el el el el el el
= (IN(NNN = (NN
ol Ll Ll el el el el el
= (NN NN = (NN

20-22

HINIFININ(F (== NN
el DSl L el et el Ll el
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22-24
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»
=
=

celkem:
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Tab. 4-2: Prehled vlakii osobni dopravy v lichém sméru (Hradec Kralové hl. n. — Pardubice hl. n.)

denni doba pracovni dny sobota nedéle

R Sp Os R Sp Os R Sp Os
00-02 1
02-04
04-06
06-08
08-10
10-12
12-14
14-16
16-18
18-20
20-22
22-24
celkem:
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11
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Obsluha MU Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice nad Labem je navySovana o vlaky sméru Chrudim, které
jsou zCasti pfi vyjezdu z Pardubic hl.n. vytahovany v zavésu vlak( jedoucich ve sméru Hradec Kralové.
Tato vzitd praxe je vSak v soucasnosti minimalizovana s ohledem na nasazeni elektrickych jednotek
RegioPanter vybavenych automatickym sprahlem. Doprava na trati 238 je nové organizovana jinak nez
v predchozich letech, a sice kombinaci Sp a Os. Sp jezdi pfevazné ve dvouhodinovém taktu, odpoledne
s doplnénim na 60 minut, zastavkové Os jsou doplnény v nepravidelném schématu s vyssi nabidkou spojti
v ranni a odpoledni Spicce.

4.1.2 Osobni doprava — vyhledovy stav

Rozsah osobni dopravy zavisi na jejich objednatelich, kterymi jsou u dalkové dopravy Ministerstvo
dopravy CR a u regiondlni dopravy pfisluny krajsky Ufad. V tomto pripadé se jednad o Pardubicky a
Kralovéhradecky kraj, stavba zasahuje do obou krajd (hranice mezi kraji je dana prejezdem v km 17,601
na kralovéhradeckém zhlavi Zst Opatovice nad Labem). Zamysleny budouci rozsah osobni dopravy zavisi
na tom, jaka projektova varianta bude realizovana a je dale popsan.

Dalkova doprava

Zaméry MD CR jsou obsirné popsany v aktudlnim dokumentu ,Pidn dopravni obsluhy vzemi viaky

celostatni dopravy — zasady objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012-2016" (dale jen Plan obsluhy).

Tento dokument je dostupny na webové strance MD CR. Pro Hradec Kralové i Pardubice jsou hlavnimi

pfepravnimi sméry radialni sméry smér Praha, vzajemna preprava je fadové nizsi, ale stdle velice

vyznamna. Plan obsluhy definuje linky dalkové dopravy, z nich jsou relevantni tyto:

e R14 (takt 120 min) Pardubice hl. n. — Liberec jako linka pfimo jezdici po Useku, ktery je predmétem
stavby;

e Ex1, Ex2, Ex3, R18 a R19 (60/120 min) jako navazné linky na trati 010 ... — Praha — Pardubice hl. n. —
Ceska Trebova a dale lezicich mist;

e R10 (120 min, v Useku Praha — Hradec Kralové hl.n. 60 minut) Praha — Hradec Kralové hl. n. —
Trutnov hl. n,;

e R17 (jednotlivé vlaky) Pardubice hl. n. — Jihlava, aktudlni stav je takovy, Ze tato linka neni
objednavana a pfi souCasném stavu infrastruktury a dosahovanych cestovnich dobach se jeji
objednavka nepredpoklada ani ve vyhledu;

e R15 (120 min) Usti nad Labem hl. n. — Liberec se vztahem k R14 v Liberci.

Linka R14 je v Pardubicich hl. n. navazana na linku R19, dale vlaky R14 kfizuji ve Dvore Kralové nad
Labem a Zelezném Brodé. Pfijezd a odjezd R14 v Liberci je t&sné vztazen k celé sudé hodiné. Vazby
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v Hradci Kralové jsou mimo hlavni prestupni skupinu, s vazbou na regionalni spoje. Tento koncept je jiz
nékolik let ustaleny a bude drzen az do roku 2014, kdy kon&i s dopravcem €D smlouva. Na rok 2015% a
dale bude vypsana soutéZ na nového dopravce, coz se tyka i linky R15. Soucasné obratové doby
v Pardubicich hl. n. a Liberci jsou velmi dlouhé, coz vede k nizkému vyuZiti souprav, resp. k nutnosti
nasazeni vy$§iho poctu souprav, aby byl pokryt obrat. MD CR zvazuje mysSlenku posunuti R14 o pdl
hodinu tak, aby se linky potkavaly v taktovych uzlech Hradec Kralové S:00 a Stara Paka L:00. Vyhodou by
byla kromé podstatné vyssiho vyuziti vozového parku provazanost s linkou R15 v Liberci. Posunuti linky o
30 minut vSak zdsadné zasahuje do organizace regionalni dopravy a proto bude muset byt jesté
podrobné doladéno.

Linka R10 bude drzena v soucasné podobé s ukoncenim v Trutnové hlavnim nadr. zfejmé do roku 2016.
Od roku 2017 se vazné uvazuje o zméné koncepce v tom smyslu, Ze by tato linka byla pouze v elektrické
trakci a ukoncena v Hradci Kralové hl. n., takze by byl hodinovy takt vlakd Praha hl. n. — Hradec Kralové
hl. n. Navaznost smér Trutnov hl. n. by byla zajiSténa regionalnimi Sp vlaky v dohodé s OREDEM a
s CasteCnou objednavkou a krytim téchto vykond. V pfipadé modernizace Useku Velky Osek — Hradec
Kralové MD CR predpokladéa zavedeni expresniho segmentu v relaci Praha — Hradec Kralové v hodinovém
taktu, a to v pravidelném prokladu se stavajici linkou R10.

Linka R17 na linku R14 navazovala v Pardubicich-Rosicich nad Labem, ovSsem jedna se o neprilis
perspektivni a vyznamnou linku, ktera méla byt objednavana jako doplnék k regionalni obsluze v poctu
pouhych 2 pard viaké denné. V jizdnim ¥adu 2014 tato linka neni MD CR objednéavéna a je nahrazena
regionalni obsluhou. Nedojde-li k optimalizaci traté, ktera by vyrazné zkrétila jizdni doby, nebude MD CR
tuto linku objednavat ani v budoucnosti. Dopravni obsluhu na trati ¢. 507 zajiStuji osobni viaky, vyssi
¢etnost spojd je v Useku Pardubice — Chrudim, resp. Slatifiany, dal$imi pasmovymi stanicemi jsou Zd‘arec
u Skutde a Hlinsko v Cechach.

Rozsah dalkové dopravy Ize uvaZovat ve stejném rozsahu a to jak ve vSech projektovych variantach, tak i
ve varianté bez projektu. Ani rozsah investiCnich opatfeni ve varianté projektové Maximalni neovlivni
rozsah dalkové dopravy, takovému kroku by musela predchazet fada naroCnych investic na
meziregionalnich tazich.

Regionalni doprava bude ve varianté Bez projektu a v projektové varianté Minimalni organizovana zhruba
ve stavajicim rozsahu. Kapacita traté je vysoce Cerpana a neumoziuje ,skokoveé" navysit pocet viakd.
Zkapacitnéni trati, jak je pfedpokladano v Etap€, umoziiuje dil¢i navySeni poctu spojll na trati Pardubice —
Hradec Kralové hl. n. Maximalni varianta umozni plny rozsah vyhledové osobni dopravy podle predstav
jejich objednatelf. Konkrétné se predpoklada, v provéazanosti s koncepci MD CR, nasledujici organizace
dopravy:

e ve Spickové hodiné budou dva pary rychlych spojd, které se budou skladat z rychliku (linka R14)
Pardubice hl. n. — Liberec vedeného ve 120 min taktu doplnéného spésnymi viaky. Ty budou
v dieselové trakci, pokud budou obsluhovat relaci Pardubice hl. n. — Trutnov hl. n., doplikové
spoje pouze na Useku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n. budou v elektrické trakci. K tomu
budou dopInény dva pary zastavkovych Os, vzajemné posunutych o 30 min. Tento maximalni
rozsah dopravy by byl v ranni a odpoledni Spicce v celkovém rozsahu 10 hodin;

e v sedlech bude rozsah nabidky rychlych spojd nezménén, takze cestujici budou mit pllhodinovou
nabidku spojt v dobé 05-22. K tomu je veden 1 pér zastavkovych Os;

2 podle informaci v dobé& zpracovani studie ma toto ¢asové schéma zhruba ro¢ni skluz
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e ve zbyvajici dobé 22-05 jsou vedeny jednotlivé spoje, vétSinou zastavkové Os. V hodiné 04-05 se
jedna o dva pary Os.

Sp Pardubice hl. n. - Trutnov hl. n. budou doplikové k lince R10, v pfipadé jejiho ukonceni v Hradci
Kralové hl. n. pak bude jezdit 1 par téchto Sp pravidelné kazdou hodinu celodenné. V Hradci Kralové
hl. n. budou orientovany ke kazdé celé hodiné. Pokud bude linka R14 posunuta o 30 minut, pak se
v nakresném jizdnim fadu posunou o tuto dobu vSechny trasy.

Tab. 4-3: Vyhledovy pocet pard vliaki osobni dopravy — Etapa
ranni dopol. odpol. vecerni nocni

druh, relace Spicka sedlo Spicka sedlo doba celkem
05-08 08-13 13-17 17-22 22-05

R Pardubice hl. n. — Liberec (R14) 15 2,5 2 2,5 0,5 9

Sp Pardubice hl. n. — Trutnov hl. n. 3 5 4 3,5 0,5 16

Sp Pardubice hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 2 0 3 0 0 5

Os Pardubice hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 3 5 4 5 2 19

celkem 9,5 12,5 13 11 3 49

Vyhledovy rozsah dopravy pro Etapu je oproti maximalni varianté pfimérené snizen, aby vyhovoval
z hlediska naplnéni ukazatell propustnosti. (viz kapitola 4.3.2).

Tab. 4-4: Vyhledovy pocet pard vliaki osobni dopravy — projektova varianta Maximalni
ranni dopol. odpol. vecerni | nocni
Spicka sedlo Spicka sedlo doba
druh, relace 05-08 08-13 13-19 19-22 22-05 celkem
R Pardubice hl. n. — Liberec (R14) 1,5 2,5 3 1,5 0,5 9
Sp Pardubice hl. n. — Trutnov hl. n. 3 5 6 3 1 18
Sp Pardubice hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 1,5 2,5 3 1,5 0,5 9
Os Pardubice hl.n. — Hradec Kralové hl.n. 6 5 12 3 5 31
celkem 12 15 24 9 7 67

4.1.3 Nakladni doprava — vychozi stav

Trat’ ¢. 505 Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n. neni pro tranzitni nakladni pfepravu pravidelné
vyuZzivana. V soucasnosti (GVD 2011/12) se v pravidelné dopravé jednd o rozvoz a svoz mistni zatéze a
logistické prepravy mezi ESAB Vamberk a skladovym aredlem Schenker v Rosicich nad Labem (Zst
Pardubice-Rosice nad Labem). Tfi pary vlakd jezdi na vlecku Elektrarny Opatovice nad Labem, jedna se o
uhli a odvoz prazdnych souprav zpét k nakladce. Tyto vlaky jedou z odbocky Placice a provoz rusi jen pfi
prejizdéni stéblovského zhlavi v Zst Opatovice nad L. Kromé téchto vlakd jsou k dispozici nabidkové a jiné
trasy
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Konkrétni poCty tras nakladnich vlakd jsou v nasleduijici tabulce a jsou rozliseny podle jednotlivych Gsekd:

Tab. 4-5: Piehled nakladnich vlaki podle useki a ucelu
o 5z Rn Vn Pn Mn
usek charakter, ucel S L S L S L S L
pravidelné 5 4
CD Cargo 3 2 1
Pardubice — P-Rosice nad L. AWT 1 2 1
PP Unipetrol 1 1
nabidk. trasy 6 6
celkem 1 2 11 |9 6 4
pravidelné 2 2
P-Rosice n/L. — Opatovice CD Cargo 1 1
n/L. pp AWT 1 1
nabidk. trasy 5 5
celkem 1 7 6 2 2
pravidelné 3 3
Opatovice n/L. — Hr. Kralové CD Cargo 1 1
PP nabidk. trasy 3 |3
celkem 4 4 3 3
pravidelné 3 3
Opatovice n/L. - odb. CD Cargo 2 2
Placice pp AWT 1 1
nabidk. trasy 2 2
celkem 1 5 3 7

Poznamka: pro uréeni S, L (sudy, lichy) je rozhodujici smér jizdy, nikoliv Cislo vlaku. Sudym smérem se
rozumi smér Pardubice — Hradec Kralové / odb. Placice.

Nakladni doprava — mistni prace

Rozsah nakladky a vykladky v dotéenych stanicich je vyznamny — konkrétni Gdaje viz nasledujici tabulky:

Tab. 4-6: Piehled nakladky 2008-2011

Zelezni¢ni stanice misto 2008 2009 2010 2011
vlecka Synthesia 3649 1 886 2479 2 298

Pardubice-Rosice nad vlecka Jary 405 187 280 313

Labem ostatni viecky 666 420 426 452
VNVK 11 0 4 2

Stéblové vlecka Diton 411 121 14 0
VNVK 0 0 0 0
vlecka Flaga Cesky plyn s.r.o. 199 199 195 211

Opatovice nad Labem vIeEka,PRI\I?/IAGAS S.r.0. 32 31 25 23
ostatni vlecky 2 0 21 0
VNVK 3 2 47 140

K tomu: Gtlum preprav na vleCce Diton ve Stéblové je dan vnitropodnikovymi technologickymi d@vody a
je docasny, firma pfechodné manipuluje na vSeobecné nakladkové a vykladkové koleji v Opatovicich nad
Labem. Ne véechny vykézané nakladky musi nutné znamenat piepravu zboZzi, pokud €D Cargo prepravuje
prazdny vz patfici jinému vlastniku, je pfepravovan s prlivodni listinou a za Ghradu.
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Tab. 4-7: Piehled vykladky 2008-2011
Zelezni¢ni stanice misto 2008 2009 2010 2011
vlecka Synthesia 6 584 3412 3412 3320
. . vlecka Jary 39 3 4 13
Egg‘l‘;:"ce'Ros'ce nad vietka Schenker 0 0 462 2421
ostatni vleCky 524 284 233 147
VNVK 4 27 26 5
Stéblova vlecka Diton 410 121 14 0
VNVK 0 3 5 0
vlecka Flaga Cesky plyn s.r.o. 190 193 193 214
Opatovice nad Labem vlec":ka,EIekvtrérny Opatovice a.s. 35 689 34 303 30 007 34784
ostatni vleCky 84 76 95 106
VNVK 1 2 21 61

K tomu: v Pardubicich-Rosicich nad Labem pfibyly logistické prepravy pro skladovy areal DB Schenker,
nardst vykonl na vleckach a vseobecné nakladkové a vykladkové koleji v Opatovicich v letech 2010 a
2011 je zpdsoben prfijemcem Diton, ktery zde manipuluje nahradou za svoji vliecku ve Stéblové. Ostatni
vykladka na VNVK ve Stéblové i Opatovicich nad Labem jsou vesmés prilezitostné prepravy stavebnich
firem podilejicich se na rekonstrukci Zeleznice. Vlecka Flaga Cesky plyn odbocuje z vietky Elektrarny
Opatovice (EOP), pfistavbu provadi vleckai EOP svoji lokomotivou.

4.1.4 Nakladni doprava — vyhledovy stav

VVv.v

nadale tvorit vlaky urené pro obsluhu manipulacnich mist v nacestnych stanicich Pardubice-Rosice nad
Labem, Stéblova a Opatovice nad Labem, véetné vlecky Elektrarny Opatovice nad Labem. Pocet viakd,
resp. objem zpracované zatéze Ize v del$im Casovém vyhledu uvaZovat s mirnym nariistem. CD Cargo
jako majoritni dopravce pocitd ve vyhledu ve stfedni Casti Useku, tj. Pardubice-Rosice nad Labem -
Opatovice nad Labem s jednim vlakem navic oproti sou¢asnému stavu.

Stale je aktualni projekt vystavby Multimodalniho logistického centra Pardubice a vefejného Pristavu
Pardubice s predpokladanym odbocenim vlecky v Zst Pardubice-Rosice nad L.

V Zst. Stéblova se predpoklada obnoveni vykladky a nakladky na viecce Diton.

Elektrarny Opatovice a. s. pocitaji do roku 2015 s ro¢ni dodavkou 1000-1200 uhelnych souprav, po roce
2015 mize dojit k jejich mirnému navyseni. U nakladky se na této vlecce predpoklada odesilani souprav o
sile cca 16 vozl nalozenych energosadrovcem. Zpocatku zhruba 1 souprava tydné s dalsim narlistem na
zhruba 100 souprav ro¢né. Kromé téchto preprav hromadnych substratl budou i nadale do Elektrarny
dochazet jednotlivé vozové zasilky, mj. pro prijemce Cesky Plyn k. s., jehoz vletka odbocuje z viecky
Elektrarny Opatovice a jeji lokomotivou je obsluhovéna. Vapenec pro odsifeni bude podle informace
spolecnosti Elektrarny Opatovice i nadale prepravovan silni¢ni dopravou.

I pro dalsi roky se bude jednat o vyznamnou odklonovou trat’ v pfipadé vyluk na trati Pardubice — Kolin.
Pfipadny prlvoz nakladniho viaku v denni dobé je mozny i v dneSnim stavu, ovsem za cenu kfiZzovani
nebo kfiZzovani+predjizdéni v kazdé nacestné stanici.

Pokud se tyka poctu nakladnich viakd, je mozné pocitat se sou¢asnym stavem. U odvozu energosadrovce
z vleCky Elektrarny Opatovice a.s. bude zaleZzet, do jakého zavodu bude odvazen ke zpracovani.
K dalSimu narlstu poctu viakd by mohlo dojit po vystavbé Multimodalniho logistického centra Pardubice,
pravdépodobné ale jen v Useku Pardubice hl. nadr. — Pardubice-Rosice nad Labem.
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4.2 Jizdni/cestovni doby

4.2.1 Slozeni vlakovych souprav

Vozovy park v regionalni osobni dopravé byl inovovan a Ize ho pro pristi léta povazovat za stabilni. Od
roku 2012 je regionalni doprava prevazné pokryvana novymi elektrickymi jednotkami fady 650
s obchodnim nazvem RegioPanter vyrobce Skoda Vagénka. Tyto jednotky jsou tfidilné, s kapacitou 232
mist ve 2. tfidé a 9. mist v 1. tfidé, instalovany vykon 6x 340 kW. Maximalni rychlost je 160 km/hod,
takze po modernizaci vyuziji maximalni trat'ovou rychlost. Dalsi typickou soupravu predstavuje lokomotiva
fady 163, 2 pripojné vozy fady Bdmtee a Fidici vz fady Bfhpvee, znamy pod prezdivkou ,sysel". Nutnost
objizdéni lokomotiv ve vratnych stanicich tedy neni prakticky zadna.

V nezavislé trakci je situace méné zietelnd. Vroce 2015 skon& smlouva mezi MD CR a Ceskymi
drahami, a. s. na provozovani linky R 14 Pardubice — Liberec a bude vypsano vybérové fizeni na nového
provozovatele. Vybérové fizeni bude obsahovat zakladni poZzadavky na kapacitu, rychlost vozidla a dalsi
technické parametry. Vybér vhodného typu vozidel, které spini podminky vybérového Ffizeni, je véci
dopravce. Nékteré spoje jedouci v obdobi vyssiho zajmu o prepravu mohou byt zdvojeny. Je otazkou,
jaky uchaze¢ a s jakou jednotkou zakazku ziska a bude linku provozovat v dalSich letech. Soucasnou
vozbu zajist'uji motorovy viiz fady 843 se dvéma piivésnymi vozy Btn’>® (043). Maximalni rychlost tohoto
vlaku je 110 km/hod.

Na spésné vlaky na rameni Pardubice hl. nadr. — Trutnov hl. nadr. jsou nyni nasazeny motorové vozy
fady 854 s vle¢nymi vozy Bdtn”>® (054) a fidicimi vozy Abfbrdtn’® (954). Tyto vlaky maji maximalini
rychlost 120 km/hod.

Projektant pocita s tim, Ze v Etapé budou nasazeny moderni jednotky s konstrukéni rychlosti 120 km/hod.
To je standardni rychlost u jednotek regionalniho urceni a je i plné vyhovuijici z pohledu dalsi jizdy po
navaznych tratich smér{i Trutnov nebo Stara Paka — Turnov — Liberec, kde tratova rychlost neprevysuje
100 km/hod. Jako modelovou jednotku z hlediska dynamiky jizdy, ne vSak nutné z hlediska dostatecné
kapacity, pouzil projektant pro vypocet jizdnich dob jednotku PESA Link II.

V projektové varianté Maximalni je dosazeno rychlosti 160 km/hod v prevazné délce Useku Pardubice-
Rosice nad Labem — Hradec Kralové hlavni nadr. a projektant proto pocitd s nasazenim jednotky
s maximalni rychlosti 160 km/hod i v dieselové trakci. Navic realizaci tohoto projektu lze zasadit do
vzdalenéjsiho Casového horizontu, ve kterém Ize ocekavat, ze budou postupné modernizovany i
meziregionalni tahy se zvySovanim trat'ové rychlosti. Jako modelovou jednotku z hlediska dynamiky jizdy
a pro vypocet jizdnich doby projektant pouZil jednotku RegioSwinger (u DB fada 612).

Je samoziejmé otazkou, jak by v pfipadé nasazovani rozdilnych souprav na tomtéz druhu viaku byl
konstruovan grafikon viakové dopravy. Podle soucasnych zvyklosti budou jizdni doby v pfipadé aplikace
pIné taktového GVD homogenizovany, tudiz nové jednotky, pripadné soupravy klasické s lepsi dynamikou
by plné nevyuzivaly svych trakénich dispozic. Nemusi to tak ale nutné byt.
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Tab. 4-8: Parametry souprav k vypoctu jizdnich dob (SP ViaDyka v. 1.12.3)

Vlak | Hnaci vozidlo Hmotnost [t] | Délka [m] | @pmg[M.s?] | Pozndmka

R 843 110 60 Rk, 2x Btn753

Sp | 163 550 300 R, 11x Y/X (CH - HK)

Os 163 230 110 R, 4x X

Sp, | E-jednotka RegioPanter | 160 79,4 0,55 neni TCH od vyrobce, pouzita

Os V=160 vlastni

R,Sp | D-jednotka V=120 cca 80 0,55 modelova jednotka PESA Link II

R,Sp | D-jednotka V=160 cca 80 0,55 modelova jednotka RegioSwinger

4.2.2 Soucasné jizdni doby

Soucasné jizdni doby uvedené v nasledujicich tabulkach jsou prevzaty z GVD 2011/2012 a jedna se o
jizdni doby nalezejici danému druhu viaku. Uveden je pouze stav jizdnich dob za predmétny Usek
Pardubice — Hradec Kralové. Jizdni doby predstavuji typické jizdni doby pro dany druh viaku a dany smér,
cestovni doby jsou prlimérem pro dany druh vlakd a zahrnuji kromé jizdnich dob a pobytl pro nastup a
vystup cestuijicich také pobyty, které jsou vynucené kfizovanim nebo ¢ekanim na kfizovani.

Tab. 4-9: Jizdni doby v Gseku Pardubice hl. nadr. — Hradec Kralové hl. nadr., soucasny stav

R Sp Os Pn Mn
843 163, 854 | 163 111 730
Sudy smér, Pardubice hl. nadr. — Hradec Kralové hl. nadr.

Dopravna, zastavka

Pardubice hlavni nadr.

Pardubice-Rosice n. L. 3,0 3,0 3,0 5,0 7,0
Pardubice-Semtin z | | 2,5 | |
Stéblova 5,0 55 4,0 10,0 10,0
Ceperka HI. z. 2,0 2,5 2,5 4,0 5,0
Opatovice nad Labem 3,0 3,0 3,5 8,0 6,0
Hradec Kralové hlav. nadr. 4,0 4,5 5,0 11,0 9,0
% jizdnich dob 17,0 18,5 20,5 38,0 37,0
Cestovni doba Par - HK 18,0 23,0 26,5

Lichy smér, Hradec Kralové hl. nadr. — Pardubice hl. nadr.

Hradec Kralové hlav. nadr.

Opatovice nad Labem 4,5 4,5 5,5 8,0 9,0
(v:eperka HI. z. 2,5 2,5 4,0 4,0 5,0
Stéblova 2,5 3,0 3,0 3,0 5,0
Pardubice-Semtin z | | 4,0 | |
Pardubice-Rosice n. L. 5,5 5,5 2,0 7,0 9,0
Pardubice hlavni nadr. 3,0 3,0 3,0 5,0 6,0
 jizdnich dob 18,0 18,5 21,5 27,0 34,0
Cestovni doba HK - Par 19,0 24,5 27,0

Uvedené doby plati také pro variantu Bez projektu a variantu projektovou Minimalni pfi pouZiti
soucasného vozového parku. V téchto variantach infrastruktura zachovava parametry soucasného stavu.
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4.2.3 Vyhledové jizdni doby

Jizdni doby byly vypocitany programem VlaDyka 1.12.3 s vyuZitim souprav uvedenych v kapitole 4.2.1,
Teoretické jizdni doby ziskané vlastnim vypocCtem jsou nasledné navySeny o pfirazku 4 % u vlakd osobni
dopravy a zaokrouhleny na 0,5 min.

V Useku Pardubice hlavni nadr. — Hradec Kralové hlavni nadr. jsou jizdni doby pro projektové varianty
uvedené v nasledujicich tabulkach:

Tab. 4-10: Jizdni doby v Gseku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n., var. proj. Minimalni

R Sp Os
Dopravna, zastavka PESA Regio Regio
Lint IT Panter Panter

Sudy smér, Pardubice hl. nadr. — Hradec Kralové hl. nadr.

Pardubice hlavni nadr.

Pardubice-Rosice n. L. 3,0 3,0 3,0
Pardubice-Semtin z | | 2,5
Stéblova 5,0 5,0 4,0
Ceperka HI. z. 2,0 2,0 3,0
Opatovice nad Labem 3,0 2,5 3,5
Hradec Kralové hlav. nadr. 4,5 4,5 5,5
% jizdnich dob 17,5 17,0 21,5
Cestovni doba Par - HK 18,5 21,0 27,5
uspora oproti soucasnosti -05 20 -1,0

Lichy smér, Hradec Kralové hl. nadr. — Pardubice hl. nadr.

Hradec Kralové hlav. nadr.

Opatovice nad Labem 4,5 4,5 5,0
Ceperka HI. z. 2,5 2,5 3,5
Stéblova 2,5 2,5 3,0
Pardubice-Semtin z | | 4,0
Pardubice-Rosice n. L. 4,5 4,5 2,5
Pardubice hlavni nadr. 3,0 3,0 3,0
% jizdnich dob 17,0 17,0 21,0
Cestovni doba HK - Par 18,0 23,0 26,5
uspora oproti soucasnosti 1,0 15 05

V nékterych pfipadech nedochazi k Casové Uspore, drobné diference mezi aktudlnimi jizdnimi dobami
odectenymi z grafikonu vlakové dopravy a vypoctenymi jsou zplsobeny jinym pristupem k zaokrouhlovani
jizdnich dob, resp. k Casové zaloze v nich obsaZenych. V souasnosti Cast osobnich vlakd projizdi
Zeleznicni stanici Stéblova, naopak ve vyhledovém stavu se pocitd s tim, Zze kazdy vlak ve Stéblové
zastavi. Cestovni doby obsahuji, shodné jako v sou¢asném stavu, jizdni doby, pobyty pro nastup a vystup
cestujicich a pobyty, které jsou vynucené kfizovanim nebo ¢ekanim na kfizovani a to ve stejné délce jako
v sou¢asném stavu. Casova Uspora v hodnoté 1,5 — 2,0 min, kterd je u vlakd Sp v tabulce uvedena,
vyplyva pouze z predpokladané Upravy poloh tras vlakd v grafikonu. Tento predpoklad vsak nemusi byt
naplnén a proto se s témito Usporami v ekonomickém hodnoceni nepocita.
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Tab. 4-11: Jizdni doby v Gseku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n., Etapa
R Sp Os

Dopravna, zastavka PESA Regio Regio
Lint II Panter Panter

Sudy smér, Pardubice hl, nadr. — Hradec Kralové hl. nadr.

Pardubice hlavni nadr.

Pardubice-Rosice n. L. 3,0 3,0 3,0

Pardubice-Semtin z | | 2,5

Stéblova 5,0 5,0 4,0

Ceperka z. | | 2,5

Opat. nad L., vyh.C.1 + 3,0 2,5 2,5

zast

Opatovice nad Labem 1,0 1,0 2,0

Hradec Kralové hlav. nadr. 4,5 4,5 5,0

% jizdnich dob 16,5 16,0 21,5
Cestovni doba Par - HK 18,0 17,5 25,0
uspora oproti soucasnosti 00 55 15

Lichy smer, Hradec Kralové hl. nadr. — Pardubice hl. nddr.

Hradec Kralové hlav. nadr.

Opatovice nad Labem 4,5 4,5 5,0
Opat. nad L., vyh.C.1 + 0,5 0,5 1,5
zast

Ceperka HI. z. | | 2,5
Stéblova 3,5 3,0 3,0
Pardubice-Semtin z | | 4,0
Pardubice-Rosice n. L. 5,0 5,0 2,5
Pardubice hlavni nadr. 3,0 3,0 3,0
% jizdnich dob 16,5 16,0 21,5
Cestovni doba HK - Par 18,0 17,5 25,0
uspora oproti soucasnosti 1,0 7,0 20

V Etapé se zvysuje trat'ova rychlost v Useku Stéblova — Opatovice na 160 km/hod, coZ vede, predevsim u
vlakd kategorii R a Sp, ke zkraceni jizdnich dob. Zalezi vSak na tom, zdali budou nasazena vozidla, ktera
tuto rychlost dokazou vyuzit. Cestovni doba v této a dalSich variantach zahrnuje jen jizdni doby a pobyty
pro nastup a vystup cestujicich v délce: 1,0 min v Zst Pardubice-Rosice nad Labem (1,5 min u R, Sp),
v ostatnich stanicich a zastavkach 0,5 min. Uvedené jizdni doby je mozno oznacit jako zakladni a
predpoklada se, Ze vlaky osobni prepravy sudého sméru jedou ze zastavky Opatovice nad Labem po
spojce 1/2 a dale po 1. stanicni koleji. K nim existuji alternativni jizdni doby, které se lisi tim, Ze vlak jede
ze zastavky Opatovice nad Lab., pfes vyhybky €. 1 a 4 na 2. stani¢ni kolej. V tomto pfipadé vsak jede od
hranice stavby a dale po celé koleji €. 2 rychlosti pouze 40 km/hod. To ma za nasledek narlst jizdnich
dob u R a Sp 0 2,5 minuty a u Os o 1,5 minut. Vyhodou je, Ze se prodluzuje dvoukolejny Usek o délku
Zst. Opatovice nad Lab., prakticky je tento zplisob provazeni vyuzitelny v pripadech, kdy jede zpozdény
Os do Hradce Kralové a v opacném sméru projizdi R nebo Sp. Obdobné je to i u vlakl lichého sméru, zde
by se jednalo o pfipad, Ze Os od Hradce Kralové jede na kolej ¢.2 a R nebo Sp smér Hradec Kralové
projede po koleji €. 1. Dvoukolejnost se v takovém ptipadé neprodluzuje, nybrz se jednd o bézné
kFizovani vlakd a jizdni doby Os to prodlouzi Ghrnem o 1,5 min.
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Tab. 4-12: Jizdni doby v Gseku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n., var. proj. Maximalni

R R Sp Os

Dopravna, zastavka PESA Regio Regio Regio
Lint IT Swinger Panter Panter

Sudy smér, Pardubice hl, nadr. — Hradec Kralové hl. nadr.

Pardubice hlavni nadr.

Pardubice-Rosice n. L. 3,0 3,0 3,0 3,0
Pardubice-Semtin z | | | 2,5
Stéblova 4,5 4,0 4,0 3,5
Ceperka HI. z. | | | 2,5
Opat. nad L., vyh.C.1 + 3,0 2,0 2,0 2,5
zast

Opatovice nad Labem 1,0 1,0 1,0 1,5
odb. Bfezhrad, zast. 1,0 1,0 1,0 1,0
Hradec Kralové hlav. nadr. 3,0 2,5 2,5 4,0
% jizdnich dob 15,5 13,5 13,5 20,5
Cestovni doba Par - HK 16,5 14,5 14,5 23,5
uspora oproti soucasnosti 15 4,0 85 30

Lichy smer, Hradec Kralové hl. nadr. — Pardubice hl. nddr.

Hradec Kralové hlav. nadr.

odb. Brezhrad, zast. 3,0 3,0 2,5 3,5
Opatovice nad Labem 1,0 1,0 1,0 1,0
Opat. nad L., vyh.C.1 + 0,5 0,5 0,5 1,0
zast

Ceperka Hl. z. | | | 2,5
Stéblova 3,5 2,5 2,5 3,0
Pardubice-Semtin z | | | 3,5
Pardubice-Rosice n. L. 4,5 3,5 3,5 2,5
Pardubice hlavni nadr. 3,0 3,0 3,0 3,0
% jizdnich dob 15,5 13,5 13,0 18,5
Cestovni doba HK - Par 16,5 14,5 14,0 21,5
uspora oproti soucasnosti 25 45 10,5 55

V projektové varianté Maximalni se predpoklada Uplné zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. nadr. — Hradec
Kralové hl. nadr., a v takovém pfipadé bude vyuZito pfiznivého smérového vedeni traté a s pomoci
preloZek obloukd mensiho rozsahu bude trat'ova rychlost zvySena na 160 km/hod. Projektant proto uvadi
i jizdni doby pro jednotku RegioSwinger, kterd ma konstrukéni rychlost 160 km/hod a ktera slouZzi jako
model pro dieselovou jednotku, ktera zde midZze byt nasazena a ktera bude mit stejnou konstrukéni
rychlost. U zastavkovych vlakd je vyuziti rychlostniho pasma nad 120 km/hod malo vyznamné.

PFfi porovnavani jizdnich dob zastavkovych osobnich viakli v Etapé a varianté Maximalni se soucasnym
stavem je potfeba vzit v Uvahu skutecnost, Ze se zfizuje jedno misto zastaveni navic.
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4.2.4 Obecné predpoklady pro sestavu GVD dle variant a Etapy

Ve varianté Minimalni Ize predpokladat, Ze doprava bude organizovana jako v dneSnim stavu, Zadné
zasahy umoznujici zvySeni rychlosti a zvySeni kapacity trati v této varianté nejsou. Modelovy grafikon
proto neni pro tuto variantu zpracovan. Neni zpracovan ani pro variantu Maximalni, ve které
zdvoukolejnéni celé traté prinese dostatek kapacity a Siroké moznosti sestavy GVD.

V Etapé se projevuje vliv projektu ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
Zdvoukolejnéni useku Stéblova — Opatovice nad Lab." v jeho redukované podobé, ve které prakticky
doslo ke zkraceni dvoukolejného Useku o celou délku zeleznicni stanice Opatovice nad Labem. Kfizovani ¢i
mijeni vlak@ tak vychazi do koncl dvoukolejného Useku s minimalni rezervou pro posun tras. Z pohledu
organizace dopravy se proto rozhodné doporucuje, aby stav podle této varianty byl prechodny a
pokracovalo se s projektovu pfipravou sméfujici k realizaci varianty Maximalni.

V modelu GVD pro Etapu jsou rychliky a spésné vlaky orientovany do Hradce Kralové k HH:00 a HH:30,
osobni zastavkové vlaky k osam regionalni dopravy HH:15 a HH:45. Za téchto predpokladd rychliky a
dvoukolejného Useku je nutné dodrzet interval postupného vjezdu a odjezdu z a na 1kolejny Usek. Trasy
vlakl jsou témito predpoklady pomérné presné vymezeny.. Jizdni doby spé&snych viakl a rychlikd se
mirné liSi a to z toho ddvodu, Ze elektrické jednotky nasazené na Sp vlacich s V., = 160 nejsou uméle
zpomalovany, aby byly sladény do presného taktu s dieselovymi jednotkami s Vs = 120

Uvedeny modelovy grafikon obsahuje plny rozsah celostatni a regionalni dopravy ve Spicce podle
predstav objednavatell, ovsem neumozZiiuje v jednokolejnych Usecich Pardubice-Rosice nad Lab. —
Stéblova a Opatovice nad Lab. — Hradec Kralové hlavni nadr. v Etapé privoz zadného nakladniho vlaku.
Nakladni vlaky budou muset byt trasovany do dopoledniho a vecerniho sedla a do nocni doby. Obsluha
vlecky Elektrarny Opatovice je mozna i ve Spicce. Zde je souvislost se stavajicim elektromechanickym
zabezpetovacim zafizenim v Zst Pardubice-Rosice nad Lab. Usek traté od oddilového navéstidla AH je
uvolnén az tehdy, kdyz cely vlak mine stanovisté signalisty a tento pohledem kontroluje, Ze vlak viel cely.
V sudém sméru Ize mezi ve sledu R(Sp)/Os provézt pouze nakladni vlak o nizsi hmotnosti, ktery bude mit
v Pardubicich-Rosicich nad Lab. rychlejsi rozjezd. Jinak nestihne uvolnit prvni trat'ovy oddil a doSlo by ke
zpozdéni nasledného osobniho vlaku. Modelovy grafikon je prezentovan predevsim jako doklad
maximalnich moZnosti etapy i s védomim, ze polohy rychlik( linky R14 neodpovidaji sou¢asnému stavu.
Pfedpoklad je takovy, Ze vyhledové budou postupné optimalizovany i dalsi Useky Hradec Kralové —
Jaroméf a Jaromér — Dvidr Kralové nad Labem a potom polohy rychlikd vychazeji na kfizovani ve Dvore
Kralové nad Labem. To je dolozeno studii ,Posouzeni dopravni kapacity trati Hradec Kralové — Pardubice
(SUDOP PRAHA, 2009)".

Problémem zejména zlistava nadmérné zatizeni jednokolejnych Usekd traté, jak bude podrobnéji popsano
v kapitole 0. Proto plného rozsahu vyhledové dopravy miiZe byt dosazeno pouze ve varianté
maximalni, v Etapé je nezbytné rozsah dopravy pfimérené snizit tak, aby ve Spickach stupen obsazeni
nepresahoval hodnotu 0,75 a celodenné zachovaval poZadované Casové rezervy.
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Obr. 4-1: Modelovy grafikon pro Etapu
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Dalsi grafikony zachovavaji soucasné polohy viakd R a Sp. Pfi nich neni mozné doplnit osobni vlaky do
pravidelného 30 minutového taktu. V prvnim znich jsou osobni zastavkové vlaky v pravidelném
hodinovém taktu a zhruba v soucasné poloze. Dopravu je mozné zahustit, druhy model ukazuje R a Sp ve
stejné poloze, doplnéné 3 pary Os / 120 minut, nejedna se vSak o pravidelny 40 min takt.

Obr. 4-2: Modelovy grafikon pro Etapu — soucasné polohy R a Sp + 60 min takt Os
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Obr. 4-3: Modelovy grafikon pro Etapu — soucasné polohy R a Sp + 3 pary Os/120 min
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Z4dny z grafikonl zplisob dopravy na trati nepreduréuje, Ucelem je predevsim doloZit moznosti traté. Pro
variantu Maximalni se modelovy grafikon nedoklada, dvoukolejna trat’ poskytuje plny provozni komfort a
dostatecnou variabilitu pro realizaci rliznych provoznich scénard.
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4.3 Dopravni kapacita

4.3.1 Varianta minimalni a maximalni

Vypocty propustnosti pro tyto varianty nejsou doloZeny. Ve varianté minimalni se predpoklada zachovani
soucasného rozsahu dopravy a ukazatele propustnosti se prilis nelisi od souc¢asného stavu. Konkrétné k
mirnému zlepsSeni dochdzi instalaci nového SZZ (elektronické stavédlo) v zst. Pardubice-Rosice nad Lab..
Podle tdajd SZDC, s.o. je za omezuijici povazovan Usek Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a jeho
propustnost je vyuZita nasledovné:

Tab. 4-13: Ukazatelé propustnosti pro soucasny stav + variantu minimalni (P-Rosice n/L. —
Stéblova)

popis 1440 min 900 min 120 min

N — pocet viakd 83 69 10,8

tops — jednotkova doba obsazeni [min] 7,95 7,95 7,95

tmez — Casova zaloha — D24 sl. B [min] 4,90 4,90

S,"™ — nejvyse pripustny stupen obsazeni 0,75

n — prakt. propustnost sl. B [vlaky] 108 70 11,3

Korake = VyuZiti prakt. propust. (sl.B) 77 % 98 % 95 %

S, — stupen obsazeni 0,47 0,61 0,71

Varianta Maximalni poskytuje vysokou praktickou propustnost, ktera piné vyhovi véem pozadavkim

Zeleznicnich dopravcl i s pozadovanou rezervou.

4.3.2 Stav Etapa

Na zakladé vyse uvedenych maximalnich modelovych grafikonl byly pro uvedené projektové varianty
vycisleny ukazatele propustnosti, které jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach pro obdobi 05-22 hod a pro

120 min Spicku:

A. Jednokolejné Gseky Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a Opatovice nad Labem -

Hradec Kralové hlavni nadrazi

Tab. 4-14: Ukazatelé propustnosti pro Etapu (05-22 hod)

Usek/Popis Opatm;(i:{;eI ;\?:hl_létr)].é] arl.-lradec Pardubice-sitgzilgc\e/énad Lab. —
Tuyp - Vypocetni doba 05-22 hod [min] 1020 1020
N — pocet vlakd (122 osob.+3 pary nakl.) 128 128
Tobs - celkova doba obsazeni [min] 746,0 768,7
tops — jednotkova doba obsazeni [min] 5,83 6,01
tmez — Casova zaloha — D24 sl. B [min] 3,71 3,81

n — prakt. propustnost sl. B [vlaky] 106 103
Korake = VyuZiti prakt. propust. (sl.B) 120,7 % 124,3 %
tmez — Cas. zaloha — D24 sl.(B+C)/2 [min] 3,31 3,40

n — prakt. propust. sl. (B+C)/2 [vlaky] 111 108
Korakt - VyuZiti prakt. propust. (sl.(B+C)/2) 1153 % 118,5 %
S, — stupen obsazeni 0,73 0,75

K vySe uvedené tabulce: K urCeni, jak dalece je trat' zatizena pravidelnou dopravou, slouzi stuperi
obsazeni' S, , coz je pomér doby, po kterou je trat’ obsazena jizdou vlakd a souvisejicimi Ukony, k celkové
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dobé, kterou hodnotime. Postup, jak zjistit hodnotu S, je prakticky shodny jak v narodni metodice dané
predpisem D 24, tak v mezinarodni metodice (Kodex UIC 406R — Kapacita). Kromé toho je zakladnim
ukazatelem propustnosti tzv. praktickd propustnost vyjadiena poCtem vlakd, které Ize v posuzovaném
obdobi provézt. Pfitom se pfrihlizi i ke kvalitativnimu hledisku, to znamend, ze musi také byt uvazovany
dostatecné Casové rezervy na vyrovnani nepravidelnosti v dopraveé.

Vysoky pocet viakl osobni dopravy, jak je planovan jejimi objednateli, trat’ silné zatéZuje, coz se
projevuje zejména v jednokolejnych Usecich Pardubice-Rosice nad Lab. — Stéblova a Opatovice nad
Labem — Hradec Kralové hl. nar. Vypocty prokazuji, ze doba poZadované Casové mezery, ktera je
stanovena predpisem D 24, neni dodrzena, stupen obsazeni podle doporuceni Kodexu UIC 406R —
Kapacita 0,60 pro celoden je prekrocen ve vSech posuzovanych pripadech. Vyuziti praktické propustnosti
zéleZi na organizaci dopravy. Pfi pravidelném stfidani smérd nelze vyuzit vyhod navéstniho bodu
automatického hradla, ktery zkracuje nasledna mezidobi. Podle modelovych grafikon{ to plati pro Usek
Opatovice nad Labem — Hradec Kralové hlavni nadr. Naopak v mezistani¢nim Useku Pardubice-Rosice nad
Lab. — Stéblova se pfislusna nasledna mezidobi vyuZiji, ovSéem zastavka Pardubice-Semtin natolik
prodlouzi jizdni dobu zastavuijiciho vlaku, Ze z pohledu propustnosti a jejiho ¢erpani jsou oba jednokolejné
tseky zhruba rovnocenné. V praxi bude rozhodnuti leZet na odboru jizdniho fadu a kapacity drahy SZDC,
zdali pozadavklm objednatelli dopravy pIné vyhovi nebo zda je bude kratit. Nakladni doprava je
v minimalnim rozsahu, trasy nakladnich vlakt budou muset byt zakresleny do obdobi pfepravnich sedel a
nocni doby. Osobni doprava ma dosti homogenni charakter a je fada jinych trati s pravidelnou osobni
dopravou, na kterych je kapacita vyuZita jesté vice, neZ vtomto pfipadé. Vysoké je i obsazeni
posuzovanych Usekl ve Spicce:

Tab. 4-15: Ukazatelé propustnosti pro Etapu (120 min)

. Opatovice nad Lab. — Hradec Pardubice-Rosice nad Lab. —
el Kralové hl. nadr. Stéblova
Twyp - vVypocetni doba 2 hod [min] Spicka 120 120
N — pocet vlakd (122 osob.+3 pary nakl.) 16 16
Tobs - Celkova doba obsazeni [min] 114,0 91,5
tops — jednotkova doba obsazeni [min] 7,12 5,71
tmez — Casova zaloha — D24 sl. B [min] 4,43 3,64
n — prakt. propustnost sl. B [vlaky] 10 12
Korakt = Vyuziti prakt. propust. (sl.B) 160,0 % 133,3 %
tmez — Cas. zaloha — D24 sl.(B+C)/2 [min] 3,92 3,25
n — prakt. propust. sl. (B+C)/2 [vlaky] 11 13
Kprakt - VyuZiti prakt. propust. (sl.(B+C)/2) 145,4 % 123,1 %
S, — stupen obsazeni 0,95 0,76

Na zakladé vysledkl se proto z pohledu zpracovatele jevi jako nepfijatelné, abychom poditali s plnou
vyhledovou dopravou. Zpracovatel doporucuje snizit vyhledovy rozsah osobni dopravy na 98 vilaki za
1020 min (05-22 hod) a 12 vlakl za 120 min Spicky (Etapa). Tomu odpovida snizeny vyhledovy
rozsah dopravy uvedeny v kapitole 4.1.2.
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B. Usek Pardubice hlavni nadrazi - Pardubice-Rosice nad Labem

Tento Usek je navic zatizen vlaky traté 507 Havlickdv Brod — Chrudim — Pardubice a zejména ve Spickach
je dostupna kapacita vyuzita na maximum. To doklada nasledujici tabulka. Propustnost v ni uvedena byla
vypoctena novou metodikou, kterd se vztahuje na mezistanic¢ni Useky s odbockou. Vypocet vychazi
z rozboru aktualniho grafikonu a ,kompresni metody" podle Kodexu UIC 406R. Byly uvazovany dva
Casové Useky: celoden s odectem nocni, malo vyuzité doby 00-05 hod a odpoledni Spicka 14-18 hod.
Hodnoty ve sloupcich soucasnost lze vztahnout i na Etapu, ve které stav infrastruktury zUstava
nezménén. Ve varianté Minimalni se pfedpoklada instalace elektronického stavédla v Pardubicich-Rosicich
nad Labem plus TZZ automatické hradlo ve sméru MedleSice. To se projevi zkracenim stanicnich i
tratovych provoznich intervald a tim pfiméfenym navySenim praktické propustnosti. Varianta Maximalni
uvazuje se zdvoukolejnénim celého Useku, coz problém propustnosti vyrazné snizuje, nicméné je potieba
prihlédnout k ruseni na rosickém zhlavi Zst Pardubice hlavni nadr.

Tab. 4-16: Ukazatelé propustnosti pro usek Pardubice hl. nadr. — Pardubice-Rosice nad Lab.
nézev Skratka soucasnost | soucasnost Minimalni Minimalni
05-24 hod 14-18 hod 05-24 hod 14-18 hod
vypocetni doba Tup 1140 240 1140 240
doba obsazeni vsemi vlaky T3 obs 759 179,5 695,5 164,5
doba obsazeni pouze vlaky trati 505 Tobs 600 135,5 549,5 124
pocet vlakd trati 505 N 146 35 146 35
pocet vlakd trati 507 N, 57 16 57 16
doba obsazeni 1 vlakem trati 505 tobs 4,11 3,87 3,76 3,54
nejvyse pripustny stupen obsazeni SOmax 0,67 0,75 0,67 0,75
praktickd propustnost ve vlacich n 147 35 164 39
vyuziti praktické propustnosti Kprakt 99,3 % 100,0 % 89,0 % 89,7 %
skutecny stupen obsazeni So 0,612 0,691 0,553 0,622
vyhledovy pocet vlak Ny 47 47
volné / chybéjici trasy +/- -12 -8

Usek Pardubice hl. nadr. — Pardubice-Rosice nad Lab. vzhledem ke krétké jizdni dobé (3,0 min) disponuje
pomérné znacnou, ne vSak dostate¢nou kapacitou. Ani stavy, ve kterych by bylo v Pardubicich-Rosicich
nad Labem instalovano elektronické stavédlo, situaci uspokojivé nefesi. Dochazi sice k mirnému zlepsSeni
situace, ale narlst propustnosti nepokryje vyhledovou dopravu v plném rozsahu. PFi narlstu dopravy na
trati 030 bude zaleZet na rozlozeni dopravy na trati 238, jak dalece pljde oba sméry skloubit. Z pohledu
provozni technologie je modernizace Useku Pardubice hl. nadr. — Pardubice-Rosice nad Lab. prioritni.
Ohledné zplsobu modernizace existuje konsensus na zakladé studie z roku 2010. Jednokolejny stav vzdy
povede k hledani jesté prijatelného kompromisu mezi pozadavky dopravcl, zatizenim traté a vyuzitim
moznosti vyvazeni chrudimskych vlakd na vlacich trati 505.

Dopravné-technologicka cast

\ Operaéni program
5‘} Doprava




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice

A SUDOP
¥ \PRAHA

C. Usek Stéblova — Opatovice nad Labem

Ve varianté Maximalni je tento Usek dvoukolejny a s autoblokem poskytuje pIné vyhovujici propustnost. V
Etapé je pfinos zdvoukolejnéni zmenSen skutecnosti, Ze tato neni plnohodnotné dotazena az do
hradeckého zhlavi Zst Opatovice nad Lab.. Ve varianté Minimalni vSak tento Usek zlstava jednokolejny,
od soucasného stavu se vSak lisi instalaci novych staninich a tratovych zabezpeCovacich zafizeni,
jmenovité elektronického stavédla a automatického hradla s navéstnim bodem. To je zména oproti

soucasnosti, proto jsou ukazatele propustnosti pro tento stav spocitany a uvedeny nize:

Tab. 4-17: Ukazatelé propustnosti pro variantu Minimalni
) Stéblova — Opatovice nad Lab

popis

120 min 18 hod
Tuwp - vypocetni doba 2 hod [min] Spicka 120 1 080
N — pocet vlakd 10 84
Tobs - celkova doba obsazeni [min] 64,5 551,8
tops — jednotkova doba obsazeni [min] 6,45 6,57
tmez — Casova zaloha — D24 sl. B [min] 4,06 4,13
n — prakt. propustnost sl. B [vlaky] 11 100
Kprake = VyuZiti prakt. propust. (sl.B) 90,1% 84,0%
No,7s = propustnost odpovidajici So = 0,75 13 XX
S, — stupen obsazeni 0,538 0,511

Minimalni varianta nevytvafi podminky pro navyseni poctu vlak{l, proto byl uvazovan soucasny rozsah
dopravy v pracovni dny. Pro obdobi 04-22 hod byl vypocet proveden pomoci poctu pravdépodobnosti,
kromé osobni dopravy bylo uvaZzovano s péti nakladnimi vlaky. Pro obdobi Spicky vypocet vychazi
z rozboru typické Spickové dvouhodiny (14-16 hod). Ukazatel nasvédCuji vysokému vyuziti traté, nicméné
jsou ve vSech ohledech prijatelné. V omezeném rozsahu jsou k dispozici i ¢asové rezervy.

4.3.3 Nasledna mezidobi — varianty Minimalni a Etapy

Zfizeni navéstnich bodd AH méni i poméry na Usecich Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a
Opatovice nad Lab. — Hradec Kralové hlavni nadrazi. Nasledné vlaky tak mohou vyjet za predchozim
vlakem téhoz sméru, jakmile tento cely mine oddilové navéstidlo AH. Nasledna mezidobi odvozena od
projektovanych poloh navéstidel platna pro Etapu jsou nasleduijici:

Tab. 4-18: Nasledna mezidobi pro mezistanic¢ni isek Pardubice-Rosice nad Lab. - Stéblova
1. vlak 1. vlak
smér P-Rosice n/L. - Stéblova smér Stéblova - P-Rosice n/L.
R, Sp Os Nzz R, Sp Os Nzz
2 R, Sp 3,5 5,0 6,5 3,0 5,0 6,5
vl.ak Os 3,5 5,0 6,0 2,5 4,5 6,0
Nzz 4,0 5,5 6,5 3,5 4,5 6,5
Tab. 4-19: Nasledna mezidobi pro mezistanicni isek Opatovice nad Lab. — Hr. Kralové hl.n.
1. vlak 1. vlak
smér Opatovice n/L. — Hr.Kral. hl.n. smér Hr.Kral. hl.n. - Opatovice n/L.
R, Sp Os Nzz R, Sp Os Nzz
) R, Sp 3,0 3,0 6,5 3,0 3,0 6,0
vl.ak Os 4,0 4,0 7,5 3,0 3,0 6,0
Nzz 3,5 3,5 7,0 4,0 4,0 6,0
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Moznost viozeni trasy nakladniho vlaku ve sméru Pardubice-Rosice nad Lab. - Stéblova:
sled vlakd R (Sp) / Nzz = 4,0 min
sled vlakll Nzz / Os = 6,0 min

= Uhrnem 10,0 minut potfebna délka mezery, k dispozici je nejvySe 7,5 minuty, z toho vyplyva, Ze trasu
nakladniho vlaku nelze vlozit.

Moznost vlozeni trasy nakladniho vlaku ve sméru Stéblova - Pardubice-Rosice nad Lab.:
sled vlakd Os / Nzz = 4,5 min
sled vlakt Nzz / R(Sp) = 6,5 min

= Uhrnem 11,0 minut potfebna délka mezery, k dispozici je nejvyse 10,0 minut, z toho vyplyva, ze trasu
nakladniho vlaku nelze vlozit.

Moznost viozeni trasy nakladniho vlaku ve sméru Opatovice nad Lab. — Hradec Kralové hl. nadr.: pro sled
Os/Nzz je nasledné mezidobi 3,5 minut. Aby nakladni vlak stihl dojet do Hradce Kralové hl. nadr., musela
by jizdni doba cinit 5,0 minut, coz neni redlné. Z toho vyplyva, Ze trasu nakladniho vlaku nelze vlozit.
V opacném sméru je situace podobna. Trasu mezi vlaky Os nelze vlozit, neni dodrZzeno nasledné
mezidobi pro sled Nzz/Os.

Nasledna mezidobi, ktera byla vypoctena pro jednokolejny Usek Stéblova — Opatovice nad Lab. (varianta
Minimalni) a ktera byla pouZzita pro vypocCet propustnosti tohoto Useku jsou uvedena v nasledujici tabulce:

Tab. 4-20: Nasledna mezidobi pro mezistanicni Usek Stéblova — Opatovice nad Labem

1. vlak 1. vlak
smér Stéblova — Opatovice n/Lab. smér Opatovice n/Lab. — Stéblova
R, Sp Os Nzz R, Sp Os Nzz
) R, Sp 3,5 50 8,0 4,0 6,0 8,0
Uak  |Os 3,0 4,5 6,5 3,5 5,0 7,0
Nzz 3,5 5,5 7,0 4,0 6,0 7,5
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4.3.4 Nova zarizeni infrastruktury — zdivodnéni

Kromé kolejovych Uprav je ve varianté Maximalni budovano nové ostrovni nastupisté v Zzeleznicni
stanici Hradec Kralové hlavni nadrazi. Vystavba nového nastupisté je soucasti projektu ,,Modernizace
jizniho zhlavi Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hlavni nadrazi* a dlvody pro jeho vystavbu jsou
nasledujici:

zlepSeni rychlostnich pomérli na zhlavi spolu s vyhledovou realizaci dvoukolejného prijezdu
stanici ve sméru Opatovice nad Labem — Pfedméfice nad Labem a snahou neuzivat kfizovatkové
vyhybky vyust'uji v takové resSeni, ve kterém neni mozné propojit nastupisté 1A (kusé koleje €. 8a
a 10a) s tratovou koleji smér Praskacka. Chybéjici moznost musi byt nahrazena v liché Casti
kolejisté;

jak ukazuje vypocCet propustnosti stanicnich koleji upraveny pro koleje s prlibéZnou nastupistni
hranou (viz nize), je jiz dnes vyuziti téchto koleji velmi vysoké a pfi nepravidelnostech v dopravé
je zdrojem rliznych improvizovanych stav(;

vyména soucasného zabezpeCovaciho zafizeni za nové bude znamenat, Ze nebude umoznén
viezd na obsazenou kolej. To bylo nyni za predpokladu spinéni pfislusnych predpisovych
ustanoveni mozné;

potfeba zrusit a nahradit nevyhovuijici nastupisté u koleje ¢. 7 a mezi kolejemi €. 5 a 3b;

Hradec Kralové hlavni nadrazi je velmi ddlezita stanice pro funkcnost dalkové i regionalni dopravy
podle poZadavku objednavateld MD CR i Kralovéhradeckého kraje, zastoupeného spole¢nosti
OREDO. Pocty vlakd budou nadale stoupat, cil je umoZznit dodrZeni Casové osy symetrie a
prestupnich vazeb. Dostatetné vybaveni nastupistnimi hranami je pro realizaci téchto zamér{
podminkou. Zaroven se tim vytvari i rezerva do budoucnosti pfi uskutecnéni dalSich rozvojovych
zamérl (modernizace spojeni Hradec Kralové — Liberec, spojka Ceské Skalice — Nachod).

Z projektu ,Modernizace jizniho zhlavi Zelezni¢ni stanice Hradec Kralové hlavni nadrazi* je prevzat
vypocet propustnosti pro pétihodinové obdobi odpoledni Spicky, konkrétné pro obdobi 12:50 — 17:50 a
pro pribézné koleje u nastupist’ — tj. pro koleje €. 8, 6, 2, 1 a 5. Zakladem pro vypocet byl plan obsazeni
koleji zpracovany zelezni¢ni stanici. Vypocet dava tyto vysledky:

Vypocetni doba 300 minut
Pocet dopravnich koleji, které jsou zahrnuty do vypoctu 5

Primérna doba obsazeni jednim vlakem 15,78 minut
Pomérna doba ruSeni pfipadajici na jeden viak 2,65 minut
Casova zaloha pripadaijici na jeden viak 13,63 minut
Celkovy pocet vlakd zahrnutych do vypoctu 51

Prakticka propustnost (ve vlacich) 59

Vyuziti praktické propustnosti 86,4 %
Stuperi obsazeni 0,579

Ve varianté Maximalni se zasadné méni usporadani nastupist’ i v Zeleznicni stanici Pardubice-Rosice
nad Labem. Nové se predpoklada vystavba ostrovniho nastupisté mezi kolejemi ¢. 1 a 3, bocni
nastupisté u koleje ¢.2 a bocni nastupisté u koleje ¢. 4a kusé. Dlvody pro toto usporadani a zakladni
pouZiti nastupist’ jsou nasleduijici:
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e pro trat’ Hradec Kralové — Pardubice jsou uréena nastupisté u koleji €. 1 a 2, to znamena u hlavnich
prijezdnych koleji, to mimo jiné sleduje zamér, aby vlaky vjizdély a odjizdély pfimym smérem bez
omezeni rychlosti;

e pro trat’ Pardubice — Chrudim (-Havlickdv Brod) jsou urCena nastupisté u koleji ¢. 4a a 3, coz
umoznuje kfizovat dva vlaky tohoto sméru, aniz by byly obsazovany hlavni kolej traté Hradec kralové
- Pardubice.

Doprava miZe byt organizovana rlzné a i podle aktualniho jizdniho fadu zde pravidelné kfizuji vlaky
traté Pardubice — Chrudim i Hradec Kralové — Pardubice. Pravidelné se opakuji situace, ve kterych se ve
stanici souCasné nachazeji 3 osobni vlaky. Navrzené usporadani nastupist’ umoznuje fesit vSechny mozné
provozni situace s minimalnim vzajemnym rusenim.

Pro pravidelnou nakladni dopravu jsou urceny koleje €. 5 a 7. Nakladni doprava na trati Hradec Kralové /
odbocka Placice — Pardubice neni pfilis intenzivni, je vSak nutné pocitat i s vlaky, které jsou urceny pfimo
pro obsluhu Pardubice-Rosice n/L. a s nakladnimi vlaky smér Chrudim, které zde vykonavaji Gvrat'.
Ostatni liché koleje nejsou zabezpeceny pro jizdu vlakll a neni ddivod do nich zasahovat, proto se
ponechavaji. Ve stanici je nékolik aktivnich vlecek a ve vyhledu se pocitd s vystavbou Multimodainiho
logistického centra, které bude situovano pfi Labi a vletka bude odbocCovat z Pardubic-Rosice nad L.
(prekladka voda - silnice — Zeleznice). Je proto nezbytné mit pfipravenou dostatecnou kolejovou
kapacitu i pro nakladni dopravu.

PocCet koleji potfebnych pro osobni dopravu byl provéren také vypoctove, shodné jako u Zeleznicni stanice
Hradec Kralové hlavni nadraZi bylo uvaZovano obdobi pétihodinové odpoledni Spicky, konkrétné pro
obdobi 13:00 — 18:00 a pro koleje u nastupist’ — tj. pro koleje €. 3, 2, 1 a 4a. Zakladem pro vypocet byl
modelovy grafikon vlakové dopravy a pro vlaky smér Chrudim aktualni jizdni fad pro rok 2013 stou
Upravou, ze skute¢né doby pobytd vlakd smér Chrudim byly zkraceny o 2,5 min v priméru na 1 vlak.
Dlvodem je skuteCnost, Ze vypocet je délan pro dvoukolejny Usek Pardubice — Pardubice-Rosice nad
Lab., coZz odhadem pfinese Casovou Usporu 2,5 min / 1 viak (soulad s kapitolou 5.3.3) Vypocet dava tyto
vysledky:

Vypocetni doba 300 minut
Pocet dopravnich koleji, které jsou zahrnuty do vypoctu 4

Primérna doba obsazeni jednim viakem 5,05 minut
Pomeérna doba ruSeni pfipadajici na jeden viak 0,58 minut
Casova zaloha pripadaijici na jeden viak 10,14 minut
Celkovy pocet vlakd zahrnutych do vypoctu 78

Prakticka propustnost (ve vlacich) 82

Vyuziti praktické propustnosti 95,1 %
Stuperi obsazeni 0,33

Predpis D 24 stanovi, Ze pocet koleji se za kazdych zapocatych 10 koleji snizuje o 1 kolej (v tomto
pfipadé ze 4 na 3). Pokud vezmeme v Uvahu nesniZzeny pocet koleji (4), coz se v tomto pFipadé zda
opravnéné, pak propustnost vzroste z 82 na 112 viakd.
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4.4 Uspory dopravnich zaméstnancti

Rozsah investi¢nich zasahl se promitne do personalni potfeby. Pfedpokladané uspory pracovnich sil jsou
pro varianty, které jsou predmétem ekonomického hodnoceni vycisleny v nasledujici tabulce:

Tab. 4-21: Predpokladany rozsah personalnich uspor
dopravna funkce pracovisté pocet pracovnich mist
soucasn. | bez proj. | Minimalni | Etapa Maxim.
Pardubice- vypravci 1,2 10,30 9,36 5,49 9,36 0
Rosice nad L. | signalista St1, St2 10,98 0 0 0 0
Stéblova vypravci 5,00 5,0 5,0 0 0
Ceperka hradIéF—_hIéslfaF hlaska 4,80 0 0 0 0
s prodejem jizdenek
Opatovice nad | vypravci 5,00 5,0 5,0 8,72 0
Lab.
vypravci stanicni 5,53 5,53 5,53 5,53 5,53
vypravci tratovy 5,53 5,53 5,53 5,53 5,53
vypravCi — trat’ 505 | trat'ovy 0 0 0 0 5,53
operator Zel. dopr. 3,61 3,61 3,61 3,61 3,61
signalista Stl 5,49 0 0 0 0
Hradec - - :
Krélové signalista posila St1l 1,84 0 0 0 0
hl. nadr. signalista St2 5,49 5,49 0 0 0
signalista posila St2 1,45 0 0 0 0
ved. posunu 4,25 4,25 4,25 4,25 4,25
1.pos.z.
posunovac 1.zalohy 16,14 20,18 20,18 20,18 20,18
stan.dozorce pom.st. 0,00 4,25 4,25 4,25 4,25
celkem 85,41 68,20 58,84 61,43 48,88
Uspora oproti stavajicimu stavu - 17,21 26,57 23,98 36,53
Uspora oproti stavu bez projektu --- --- 9,36 6,77 19,32

V Zeleznicni stanici Pardubice-Rosice nad Labem se nové SZZ 3. kategorie instaluje ve vSech projektovych
variantach i ve stavu bez projektu. Ve stavu bez projektu se nahrada a tomu odpovidajici zvysené
naklady predpoklada v roce 2034 (rekonstrukce provedena v roce 2004). Nové TZZ smér MedleSice (AH)
se predpoklada ve vSech projektovych variantach. Ve stavu bez projektu a Etapé se neméni kolejové
usporadani a zlstava urovnovy pristup k vliakim. Pro bezpecnost cestujicich a organizaci dopravy ve
vlakovych skupinach se proto predpoklada pfitomnost vypravéiho vnéjsi sluzby v dobé 05-22 hod.
Zjistovani koncl vlaku vjizdéjicich od Chrudimi ve varianté bez projektu se predpoklada v soucinnosti
s vypravéim vnéjsi sluzby a vlakovym personalem, podrobnosti stanovi zakladni dokumentace.
V Zelezni¢ni stanici Stéblova se pocita s Usporou vypravéiho v Etapé a varianté Maximalni, Cinnost
hlaskare Ceperka bude nahrazena TZZ ve viech projektovych variantach i ve stavu bez projektu (v roce
2016).

V ZelezniCni stanici Opatovice nad Labem vypravéi zdstava, s jeho zruSenim se pocita ve varianté
Maximalni, kdy bude provoz na celé trati fizen dalkové. Z toho ddvodu je personalni potfeba navysena o
jednoho vypravciho v Fidicim centru Hradec Kralové. V Etapé vznika samostatné ovladaci pracovisté pro
odbocku Pohfebacka, predpoklada se jeho obsazeni vypravéim v dennich sménach.

V Zelezni¢ni stanici Hradec Kralové hlavni nadrazi se pocita s instalaci nového elektronického stavédla
nejen v projektovych variantach, ale i ve varianté bez projektu. Ve varianté bez projektu se s témito
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zvySenymi naklady pocita zkraje hodnoticiho obdobi (2015-2018). To znamena nejenom Ubytek
signalistd, ale jsou uvedeny i zmény ve funkcich zdanlivé nesouvisejicich. Navaznost je ovsem logicka.
Instalace nového SZZ ma dopad i do obvodu ,spadovisté", které ovsem v soucasném stavu podminky
plnohodnotného spadovisté nesplfiuje, a proto je navrZzena zména technologie roziazovani souprav.
Signalista, ktery nyni prestavuje vyhybky v rozpoustéci oblasti, nebude, naopak je treba posilit
posunovaci Cetu a pocitat se samostatnym pracovnikem na obsluhu pomocného stavédla. V projektovych
variantach se uvazuje s instalaci TZZ 3. kategorie na zaUsténych tratich, ve stavu bez projektu se na
stavédle 2 ponechava 1 signalista ve sméné kv(li kontrole celistvosti vjizd&jicich viakd.

4.5 Vliv variant na organizaci vyluk

Pfinosem Maximalni varianty neni pouze dostatek kapacity, kterd umozni realizaci prakticky jakéhokoliv
provozniho scénare. Dalsim pfinosem je Uspora prostiedkd, které by jinak musel dopravce vynakladat na
nahradni autobusovou dopravu pfi vylukové cinnosti. Pro vycisleni tohoto efektu vychazel zpracovatel
z rozboru skute¢né vykonané vylukové Cinnosti za léta 2003, 2011, 2012 a 1.Q 2013. Pro Etapu byly
uvazovany vyluky na jednokolejnych Usecich Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a Opatovice nad
Labem — Hradec Kralové hlavni nadrazi. Ve varianté Maximalni se predpoklada, Ze pfi pfipadné vyluce
nékterého ztéchto Usekl bude moZné osobni dopravu zvladnout na nevyloucené tratové koleji
(predpoklad konani vyluky v dopolednim sedle). Jako primérny rozsah vyluk Ize uvazovat 1x 5,5 hod
vyluka Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a 2x 5,5 hod vyluka Opatovice nad Labem — Hradec
Kralové hlavni nadr. Na zakladé modelovych grafikon( a sestavenych obéhl autobust Ize vycislit celkvy
rozsah nahradni autobusové dopravy na 3061 buskm a 68,5 bushodin za usek Pardubice-Rosice nad
Labem — Stéblova a 2183 buskm a 91,0 bushodin za Usek Opatovice nad Labem — Hradec Kralové hlavni
nadr. Celkem 5244 buskm a 159,5 bushodin. Kromé téchto vyluk se pravdépodobné budou konat i
dalsi vyluky, ty budou ovsem v no¢ni dobé a nebudou narokovat nahradni autobusovou dopravu.

Dalsi predpoklady: nahradni autobusova doprava je organizovana bud’ v Useku Pardubici hlavni naddr. —
Opatovice nad Labem nebo Opatovice nad Labem — Hradec Kralové hlavni nadr. Misto 1 vlaku jsou
v sedle nasazeny 3 autobusy, v obdobi koncici a zacinajici Spicky 4 autobusy. V praxi byva pfi vyluce
Opatovice nad Labem — Hradec Kralové hlavni nadr. osobni doprava odklonéna pres odbocku Placice.
Tato moznost zlstava i do budoucna, nicméné tak, jak jsou zpracovany vyhledové grafikony, by pfi
predpokladaném zpozdéni pfi jizdé po delsi trase neSla osobni doprava vyjezdit, proto se pocitd
s nahradni autobusovou dopravou. Jinak souCasny vozovy park pouzivany v regionalni dopravé by
umoznil Gvrat’ s minimalnim zdrzenim, bez nutnosti objizdéni hnaciho vozidla, u soucasné rychlikové
vozby by se muselo objizdét nebo pfidat na konec soupravy dalsi motorovy viz.

VySe uvedené plati v pfiméfeném rozsahu i pro varianty bez projektu a Minimalni s tim, Ze nahradni
autobusova doprava by byla i v ostatnich mezistaniCnich Usecich, celkovy rozsah nahrazované vilakové
dopravy by vSak byl nizsi (viz kapitola 4.1.2). Je vSak tfeba predpokladat, ze v projektovych variantach
rozsah vylukové cinnosti nebude v pribéhu hodnoticiho obdobi konstantni. V letech nasledujicich po
dokonceni rekonstrukce by rozsah vylukové cinnosti byl relativné maly a ve druhé a treti dekadé
hodnoticiho obdobi by naopak narlstal.
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5 PREPRAVNI PROGNOZzZA

Pfepravni progndza popisuje stavajici a modeluje vyhledové prepravni vztahy v feSeném Uzemi béhem
hodnoticiho obdobi studie (2014 — 2043). Vysledky jsou vstupem pro ekonomické hodnoceni projektu.

5.1 Ovlivhéna oblast

Sledovanad oblast, ve které se nachazi posuzované projekty, je soucasti severojizni urbanizacni osy
Nachod/Trutnov - Jaromér - Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim — Slatifiany - Chrast. V severni
Casti je do této osy mozné zahrnout také Dvir Kralové n. L a Ceskou Skalici, z jihu jsou pak na tuto osu
napojeny dalsi vyznamnéjsi sidla SkuteC a Hlinsko. Skupina posuzovanych projektli se bude realizovat
v samotném jadru této urbanizacni osy — na spojnici mést Hradec Kralové — Pardubice.

Obr. 5-1: Dopravni sit’ ve sledované oblasti
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Mapovy podkiad: www.openstreetmap.org
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Vzhledem k blizkosti téchto mést a jejich velikosti existuji mezi nimi silné vazby, které se projevuiji velkou
prepravni poptavkou. Pro uspokojeni takovychto silnych prepravnich proudd je dimenzovana zejména
silnini infrastruktura, ktera je v souCasné dobé jiz v provozu, pfipadné ve vystavbé s brzkym datem
svého dokonceni.

5.1.1 Silnicni sit’

V severojiznim sméru prochazi sledovanou oblasti silnice 1. tfidy 1/37, ktera tvofi zaroven nejdllezitéjsi
silni¢ni osu celé urbanizacni osy, nebot’ propojuje vSechna jeji ddlezita sidla. Tato silnice byla v poslednich
letech vyrazné modernizovana a témér v celém Useku Chrudim — Pardubice — Hradec Kralové je vedena
v nové stopé. Mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové je navic od roku 2013 kompletné ve Ctyfpruhovém
usporadani, pricemz kvali jejim parametrm blizkym rychlostnim komunikacim se zde uvaZuje o zvySeni
maximalni povolené rychlosti az na 110 km/h, k ¢emuz jsou vSak nutné zmeny legislativy. VSechny tyto
zmény v silnicni siti vyrazné zvysily jeji kapacitu, rychlost a v disledku atraktivitu pro uzivatele.

Nejdllezitéjsi relace Hradec Kralové — Pardubice ma pfi pouZziti osobniho automobilu ve stavajicim stavu
priblizné nasledujici parametry:

e centrum Pardubic — centrum HK: cca 25 min, 26 km
e 7st. Pardubice hl. n. — zst. Hradec Kralové hl. n.: 22 min, 23 km

Po zvyseni max. rychlosti na silnici I/37 na 110 km/h by se cestovni doba zkratila pfiblizné o 2 min.

Obr. 5-2: Zasadni stavby silnicni sité dle pFipravy RSD, stav k roku 2013
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Dalsi dlleZitou spojnici s ostatnimi regiony je dalnice D11 (Praha — Sedlice), kterd spolu s kratkym
Usekem R35 (Sedlice — Opatovice) tvori rychlé a kapacitni propojeni s hlavnim méstem Prahou. Silnice
1/35 pak propojuje Hradec Kralové s Ji¢inem, Turnovem a Libercem, stejné jako s Olomouci a severni
Moravou. Silnice 1/33 napojuje Nachod a dale pokracuje do Polska na Wroclaw. Zprovoznéné zkapacitnéni
komunikace I/37 a dalsi planovana vystavba komunikaci D11/R11 a R35 mize ve vyhledu negativnim
zplsobem ovlivnit poptavku po Zeleznicni dopravé. 1 tento predpoklad je zahrnut ve zpracované
progndze. Silni¢ni sit’ v poslednich letech prosla mohutnym rozvojem a atraktivita pouziti automobilu se
jak pro kratké cesty (dojizdka do zaméstnani - napf. mezi obéma krajskymi mésty), tak pro dalkové
relace (napf. Praha) prudce narostla.

5.1.2 Zelezniéni sit’

Na rozdil od silnice rozvoj zeleznicni sité posledni dobou spiSe zaostaval a v poslednich desetiletich se na
podobé jeji infrastruktury nezménilo prakticky nic, coz ostfe kontrastuje s mohutnou vystavbou silni¢ni
sité. Na druhou stranu ve prospéch Zeleznice hraje fakt, Zze se jedna o husté osidlenou oblast v okoli
velkych mést, kde ma Zeleznicni doprava uz ze své podstaty urcitou kvalitativni vyhodu (kratké intervaly,
rychla doprava az do center mést, odpadaji problémy s dopravnimi kongescemi, parkovanim atp.).
Zeleznice ma v této oblasti ziejmé vyssi potencidl, nez odpovidd dne$nim prepravnim vykondim, aviak
pokud bude chtit svlj podil na pfepravnim trhu posilit, bude nutné pfikrocit k investicnim opatfenim,
ktera jeji atraktivitu oproti stavajicimu stavu zvysi.

Obr. 5-3: Schéma Zeleznicni sité ve sledované oblasti
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Stavajici stav ZelezniCni infrastruktury je v mnoha ohledech pro rozvoj Zeleznice velmi omezujici.
Jednokolejnd trat’ ¢. 031 v Useku Pardubice - Hradec Kralové znamend nutnost kfizovani (nékdy i
dvojiho), coz ma vliv na prodluzovani cestovnich dob a pfi zpozdénich i na stabilitu grafikonu, coz
samoziejmé cestujici odrazuje.

Velkou nevyhodou je zaUsténi traté ¢. 238 Pardubice — Chrudim s nutnosti Uvraté v zst. Pardubice-Rosice
n. L. a nasledné spolecné s trati ¢. 031 pomoci jednokolejného Useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice
n. L., ktery je silné omezujicim Uzkym hrdlem.
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VSechny ve studii hodnocené stavby néjakym zplisobem tyto provozni nedostatky vice ¢i méné odstranuji
a jejich kombinaci Ize dosahnout rlizné Urovné atraktivity Zelezni¢ni dopravy. Urceni zmény této
atraktivity a nasledné i prepravni poptavky v jednotlivych variantach je Ukolem pravé této kapitoly.

5.1.3 Maéstska hromadna doprava

Pro dobrou funkénost Zelezni¢niho spojeni mezi obéma krajskymi mésty je nutnou podminkou kvalitni
navazna meéstska hromadna doprava, pripadné systém parkovist P+R pro kombinaci s osobnim
automobilem. Obé mésta disponuji hustou siti linek méstské hromadné dopravy zaloZené na autobusech
a trolejbusech. Hlavni ZelezniCni stanice, které jsou v obou méstech umisténé ponékud excentricky
vzhledem k centrlim (coZ je dano historickym vyvojem) jsou pomoci linek MHD dobfe napojeny na hlavni
centra osidleni i samotné centrum mésta. Schéma linek MHD v Pardubicich je zndzornéno na nasledujicim
obrazku, polohu Hlavniho nadrazi vyznacuje zeleny oval. Podle poctu linek zde koncicich je patrné, ze
Hlavni nadrazi je Ustfednim bodem dopravniho systému, kam se sjizdi vétSina linek z celého mésta.

Obr. 5-4: Schéma linkového vedeni MHD v Pardubicich
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V blizké budoucnosti je v planu vybudovani nového autobusového terminalu vedle Zst. Pardubice-Rosice
n. Labem, ktery by usnadnil pfestup mezi MHD a vlaky v této stanici. Tim by se zlepSila dostupnost
nékterych Casti Pardubic a usnadnilo cestovani lidem ve sméru od Chrudimi, nebot’ pravé v Rosicich jsou
chrudimské vlaky nuceny pokracovat Gvrati do Zst. Pardubice hl. n
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Revitalizace prednadrazniho prostoru i pfilehlého terminalu MHD je v planu i v pfipadé samotné Zst.
Pardubice hl. n. Cilem tohoto projektu je kromé celkové rekonstrukce a ozZiveni dnes zanedbaného a
nevyhovujiciho prednadrazniho prostoru také zkvalitnéni prestupnich vazeb mezi MHD a Zeleznici.
Priprava pdvodniho projektu, ktery jiz témér vstoupil do faze realizace, vSak byla pozastavena a vratila se
de facto na samy zacatek - momentalné se zpracovavaiji varianty nové podoby prednadrazniho prostoru.
Termin realizace je v souCasné dobé neznamy. BlizSi informace o tomto zaméru Ize dohledat na adrese

http://prednadrazi.pardubice.eu.

Schéma méstské hromadné dopravy v Hradci Kralové je znazornéno na nasledujicim obrazku. Poloha
Hlavniho nadrazi je opét vyznacena zelenym ovalem. Stejné jako v Pardubicich je ze schématu ziejmé, ze
Hlavni nadrazi je Ustfednim bodem dopravniho systému, kam se sjizdi vétsina linek z celého mésta.
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Obr. 5-5: Schéma linkového vedeni MHD v Hradci Kralové
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V blizkosti Hlavniho nadrazi byl v roce 2008 zprovoznén novy terminal hromadné dopravy, ktery spolu s
rekonstrukci Riegrova namésti definitivné vyresil neuspokojivou situaci, kdy linkova autobusova doprava
byla odbavovéana na dvou oddélenych mistech. Vystavbou terminalu byla autobusova doprava v Hradci
Kralové (MHD, linkova, regionalni i dalkova) centralizovana do jednoho mista, ¢imz je zajistén pohodiny a
rychly pfestup mezi jednotlivymi druhy dopravy jak autobusové, tak Zelezni¢ni. Novy terminal ziskal za
své provozni i estetické kvality v roce 2009 ocenéni titul Stavba roku Kralovéhradeckého kraje v kategorii

dopravnich staveb.
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Obr. 5-6: Terminal hromadné dopravy v Hradci Kralové

Zdroj: Wikipedia

5.1.4 Integrovany dopravni systém

Na celém UGzemi jak Pardubického, tak Kralovéhradeckého kraje se nachdzi integrovany dopravni systém
IREDO, jehoz organizatorem je spolecnost OREDO. Integrovany dopravni systém umoznuje cestovat na
jeden jizdni doklad rlznymi prostfedky hromadné dopravy na Uzemi obou dvou krajl. Diky tomuto
opatfeni je mozné vyuzit Zeleznici jako kapacitni patefni systém a navazné autobusové linky jako systém
doplrikovy, aniz by cestujici byl nucen si kupovat vice jizdnich doklad{i, nebo byl tarifné znevyhodnén,
pokud jede po kilometrové delSi, ¢asové vSak rychlejsi trase. Tuto skutecnost v praxi zajistuji pevné
stanovené ceny jizdného mezi jednotlivymi tarifnimi zonami, které umoznuiji i cesty ,oklikou®. Pro ukazku
toho, jak funguje systém IREDO, je na nasledujicim obrazku zobrazena mapa tarifnich zon pro cesty z
Pardubic. ZIuté je vyznacen vychozi bod, ¢sla v modrych polich vyjadiuji cenu jizdného do jednotlivych
tarifnich zén.
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Obr. 5-7: Mapa tarifnich zon IREDO pro cesty z Pardubic
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V blizkosti obou hlavnich Zeleznic¢nich stanic se zaroven nachazeji termindly autobusové dopravy, kam se
sjizdéji jak regionalni, tak dalkové autobusové linky. Rychly prestup mezi rliznymi druhy dopravy je tak
v pripadé obou mést zajistén.

Po poslednich krajskych volbach oznamili novi politicti predstavitelé Pardubického kraje postupné
ukonceni spoluprace Pardubického kraje se spole¢nosti OREDO s tim, Ze si organizaci verejné dopravy
bude Pardubicky kraj Fidit sdm. Otazkou tedy je v jaké podobé, a zda vlbec tento ojedinély projekt
integrace verejné dopravy dvou krajd bude pokracovat do budoucna.

5.2 Vstupni data prognozy

Poptavka po prepravé je urCovana predevsim demografickym a socioekonomickym vyvojem, které maji
vliv na rozsah mobility obyvatelstva. Mobilita je pFirozenou soucasti zivota, kdy se osoby premist'uji
Ucelové z jednoho mista na druhé (do zaméstnani, za vzdélanim, kulturou, na Ufady, atd.). Dale je
uveden strucny prehled faktor( ovliviiujicich prepravni poptavku v feSené oblasti.

5.2.1 Socioekonomické a demografické charakteristiky dotéenych kraji

Posuzovana oblast se nachazi na pomezi Kralovéhradeckého a Pardubického kraje. Vzhledem k tomu, Ze
zamér primo propojuje obé krajska mésta, bude mit jeho realizace v SirSich dopravnich souvislostech
dopad na vyznamnou ¢ast izemi obou krajd.
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Kralovéhradecky kraj

Kralovéhradecky kraj se svou rozlohou 4 758 km? a 553 805 obyvateli fadi ke krajim stfedni velikosti.
Oproti celostatnimu prméru viak vykazuje nizsi hustotu osidleni, ktera &ini 116 os./ km?2. Ekonomicky je
kraj mezi ostatnimi (vyjma Prahy) rovnéZ prmérnym, HDP na obyvatele dosahuje 85% celostatniho
prdméru, na HDP celé CR se kraj podili 5%. Ekonomicky aktivnich obyvatel nad 15 let je zde 58%,
nezaméstnanost zde dosahuje Urovné 8,16%. Primérna hruba mzda dosahuje vysSe 22 282 KC. VSechny
uvedené Udaje jsou platné priblizné ke konci roku 2011.

Uzemi kraje mé charakter prevazné rovinaty, tvofi ho niZiny a roviny kolem Fek Labe, Cidliny a Orlice.
Severni a vychodni hranice kraje jsou tvoreny horskymi pasmy Krkonos a Orlickych hor. Tyto oblasti jsou
také vyhledavanym cilem pro turisty jak v letni, tak zimni sezdné. Rovinaté oblasti jsou naopak doménou
zemédélské vyroby. Ve méstech je rozvinuta prlmyslova vyroba.

Nejvetsim sidlem je krajské mésto Hradec Kralové s 94 000 obyvateli, dalSimi vyznamnymi sidly jsou
okresni mésta Jicin (16 000 obyv.), Nachod (21 000 obyv.), Trutnov (31 000 obyv.) a Rychnov nad
KnéZnou (12 000 obyv.). Mimo okresni mésta je v kraji mnoho dalSich vyznamnych sidel, napt. DvCr
Kralové n.L. (16 000 obyv.), JaroméF (13 000 obyv.), nebo Nové Mésto n.Met. (10 000 obyv.).

Dojizd’ka za praci, resp. vzdélanim do krajského mésta cini 14 500, resp. 9 300 lidi denné (na zakladé
Scitani lidi, domd a bytl 2011).

Pardubicky kraj

Pardubicky kraj ma rozlohu 4 519 km? a pocet obyvatel ve vysi 516 378, t&mito hodnotami se také fadi
mezi kraje stfedni velikosti. M& podpriimérnou hustotu osidleni 114 obyv./ km? HDP na obyvatele kraje
dosahuje hodnoty 85% préiméru CR, na tvorbé HDP celé republiky se kraj podili pfiblizné 4%.
Ekonomicky aktivnich obyvatel nad 15 let je zde 58%, nezaméstnanost zde dosahuje 9,06%. Primérna
hruba mzda v kraji ma hodnotu 21 454 K. VSechny uvedené Udaje jsou platné priblizné ke konci roku
2011.

Prmyslova vyroba ma pestrou strukturu. Nejsilnéjsi je vSeobecné strojirenstvi, dale pak pr@imysl textilni,
odévni, koZedélny. Nejvyssi podil na celostatni produkci ma priimysl chemicky. Vyznamny je také
zemédélsky sektor, ktery ma v niZzinach velmi pfihodné podminky. Ekonomickou prosperitu vyrazné
ovliviiuje fakt, Ze kraj protina evropsky Zelezni¢ni koridor.

Uzemi kraje se vyznacuje 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.).

Denni dojizd’ka za praci, resp. vzdélanim do krajského mésta Pardubice Cini 12 800, resp. 7 800 lidi (na
zakladé Scitani lidi, domd a bytl 2011).
5.2.2 Vyvoj obyvatelstva ve sledované oblasti

Hradec Kréalové a Pardubice jsou dvé nejblize polozend krajska mésta v CR, ob& maiji priblizné stejnou
velikost - necelych sto tisic obyvatel a vzdalenost jejich center je pouhych 20 km.

Nasledujici obrazek graficky vyjadfuje poclty obyvatel vyznamnéjSich sidel ve sledované oblasti, Udaje
jsou z roku 2008.
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Obr. 5-8: Pocty obyvatel v sidlech sledované oblasti
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Tak jako v jinych pfiméstskych oblastech CR i zde dochédzi k procesu suburbanizace - postupnému
vysidlovani velkych mést a naopak nardstu obyvatel v okolnich obcich. Dobfe je to vidét na nasledujicim
obrazku, kde je zmapovana zména poctu obyvatel jednotlivych sidel mezi roky 1991 a 2008. Zatimco ve
velkych méstech (oranzova barva) ubylo obyvatel, v okolnich obcich doslo k jejich narlistu (modra barva).
Tento trend suburbanizace zvySuje naroky na denni dojizdéni do zaméstnani a do Skol, coz se odrazi ve
vysSich intenzitdch jak verfejné dopravy, tak IAD. Vzhledem k atraktivité Gzemi a kvalitni dopravni
infrastruktufe mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi Ize do budoucna uvaZovat nejen s dalsim narlstem
poCtu obyvatel, ale také s vétSim vyuzitim tohoto prostoru pro komercni aktivity (obchodni centra,
logistické parky, sklady atd.) spojené s vytvorenim novych pracovnich pfilezitosti. VSechny tyto aspekty
povedou k vyssi pfepravni poptavce v tomto prostoru.
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) Zelezni&ni trat - stav 2009
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Je pravdépodobné, Ze mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi dojde k uritému narlstu rezidencnich i
komerc¢nich ploch. Vzhledem k pravdépodobnému vyvoji poctu obyvatel i predpokladu snizujiciho se rlistu
HDP vsak zfejmé nepljde o rozvoj pfilis dynamicky. V nasledujicim grafu je uveden vyvoj po¢tu obyvatel
v okresech Pardubice a Hradec Kralové od roku 2000. Jak je patrné téméf v celém obdobi populace v
okresech spisSe rostla, posledni vyvoj naznacuje urcity ubytek.
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Obr. 5-10: Vyvoj poctu obyvatel v okresech dle CSU
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5.3 Prognoza osobni dopravy

5.3.1 Metodika prognézy OD

Pro zpracovani progndzy osobni dopravy byl hlavnim nastrojem multimodalni dopravni model feSeného
zemi, vytvoreny plvodné pro potfebu studie ,UTS Chrudim — Hradec Kralové" v roce 2003. Vytvoreny
dopravni model slouzi k detailnimu popsani soucasné dopravni poptavky a nabidky a k naslednému
zhodnoceni vlivu navrzenych dopravnich opatfeni na prepravni poptavku. Dopravni model sleduje nékolik
dopravnich modd: individualni automobilovou dopravu (IAD), Zelezni¢ni dopravu a autobusovou dopravu.
Soucasti matic verejné dopravy jsou rovnéz systémy méstské hromadné dopravy ve velkych méstech
(Hradec Kralové, Pardubice) zahrnuijici jak autobusovou, tak trolejbusovou dopravu.

Jedna se o Kklasicky Ctyfstupfiovy dezagregovany typ dopravniho modelu, coz znamena, Ze pfi jeho
konstrukci je obyvatelstvo rozdéleno do demografickych a ekonomickych skupin, jejichz pfislusnici maji
podobné dopravni chovani a jejich cesty jsou pfifazeny rlznym zakladnim cilim cest s rliznym stupném
dlleZitosti. Do dopravniho modelu vstupuji data tykajici se demografie, ekonomickych pomérd, stupné
automobilizace, dale atraktivity v regionu z hlediska velikosti sidel, pracovnich mist, nemocnic, Skolnich
zarizeni atd. Dale je zde definovana relevantni dopravni sit’ a jeji parametry (kapacita, rychlost, jizdni
doby, atd.) a nabidka vefejné dopravy (Cetnost spojeni, cestovni doby, moznosti pfestupd, atd.)

V dobé vypracovani modelu (rok 2003) pouzity software vyuzival pro vypocet poptavkovych matic modul
VISEM, ktery vSak jiz s novéjSimi verzemi tohoto softwaru neni kompatibilni. Z ddvodu této
nekompatibility i jisté zastaralosti plivodnich vypoctl modulu VISEM byl pfi tvorbé prognézy prepravni
poptavky vyuZit jen 4. stupen modelu, tedy pfifazeni prepravnich proudd na dopravni sit'.

Pro Uplnou predstavu o stavbé a strukture tohoto dopravniho modelu a o vstupnich a vystupnich datech v
rliznych fazich vypoctu je pfilozeno blokové schéma dopravniho modelu v prostredi PTV VISION).
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Obr. 5-11: Blokové schéma dopravniho modelu
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Vypocet prepravni poptavky je zaloZzen na principu gravitatniho modelu. V feSeném Uzemi jsou
definovany tzv. zony, coz jsou oblasti, které mohou fungovat jako vyznamnéjsi zdroje nebo cile cest. Silu
zony jako zdroje cest definuje poCet obyvatel, jeji pfitaZlivost definuje vyznam zdny z hlediska vykonani
cesty za praci, Skolou, nakupy a ostatnimi aktivitami.

Hlavnim vystupem modelu jsou pak prepravni proudy mezi jednotlivymi zénami, které jsou nasledné
pfifazeny na dopravni sit' — vypocet je proveden zvlast’ pro IAD a zvlast’ pro vefejnou dopravu.

Pro kazdou variantu byly vypocteny pfislusné prepravni proudy na zakladé dopravni nabidky té které
varianty.

5.3.2 Stavajici poptavka

Stavajici prepravni poptavka po Zelezni¢ni osobni dopravé (a jeji vyvoj v poslednich letech) byla
vychodiskem pro tvorbu progndzy ve véech projektovych variantach i variantu Bez projektu. Udaje o
souCasném zatizeni zeleznicni i silnicni sité byly rozhodujici pro co nejpresnéjsi kalibraci dopravniho
modelu tak, aby co nejvice odpovidal redlnym pfepravnim vztah@im. Pouzita byla zejména tato data:

e scitani €D na Useku Pardubice — Hradec Krélové v letech 2006 — 2010 (Udaje o poctu cestujicich
na jednotlivych Usecich). S¢itani €D pro rok 2008 je graficky zndzornéno na nasledujicim
obrazku.

o zdrojové a cilové matice CD pro Zelezni¢ni stanice Pardubice hl.n. a Hradec Krélové hl.n. ((daje
0 poctu cestujicich na jednotlivych relacich)

e scitani dopravy RSD z roku 2010 (pro kalibraci intenzit silni¢ni dopravy).
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Obr. 5-12: Denni pocty cestujicich za Zeleznici (rok 2008)
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Pfi projednavani studie vzeSel od hodnotitelli z JASPERS pozadavek na doloZzeni aktualniho poctu
nastupujicich a vystupujicich cestujicich z vlaku v Hradci Kralové, Opatovicich, Stéblové, Pardubicich-
Rosicich n. L. a Pardubicich hl. n. Tyto Udaje se podafilo ziskat od organizatora dopravy OREDO, ktery
poskytl Udaje jsou ze scitacich kampani v pribéhu platnosti jizdniho fadu 2011/2012. Obraty
v jednotlivych stanicich a zastavkach jsou znazornény v nasledujicim grafu. Ve stanicich Hradec Kralové a
Pardubice se zobrazené hodnoty obratl tykaji pouze traté 031.
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Obr. 5-13: Obraty v jednotlivych stanicich a zastavkach
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Z grafu je patrné, ze mezilehlé stanice a zastavky generuji v porovnani s krajskymi mésty jen minimalni
obraty. Naprosta vétSina cestujicich tedy timto Usekem pouze projizdi z jednoho krajského mésta do
stavajicim stavu (a var. Bez projektu a Minimalni) je vSak v této stanici pobyt nutny z technologickych
dlvodi (kfizovani). Nizké obraty v Zst. Opatovice n. L. jsou zplisobeny neatraktivni polohou této stanice,
daleko od center okolnich obci Opatovice, Pohiebacka a Brfezhrad. Ve var. Maximalni i jeji Etapé je
planovan vznik nové zastdvky Opatovice n. L. zast. pfiblizné 1 km jiznim smérem od stavajici Zst.
Opatovice n. L. do prostoru mezi obcemi Opatovice a Pohfebacka. Dochazkova vzdalenost k Zeleznici se
tak z obou obci zkrati pfiblizné na polovinu. Ve var. Maximalni pak vznikne nova zast. Bfezhrad v blizkosti
stejnojmenné méstské Casti (patfici pod Hradec Kralové), ktera stavajici zastavovani v zst. Opatovice n. L.
nahradi.

Stavajici poptavka v konkurencnich prepravnich médech byla rovnéz vyuzita pro kalibraci dopravniho
modelu. V pfipadé individualni automobilové dopravy zpracovatel vychazel z vysledkl scitani
silni¢nich vozidel provedeného RSD v roce 2010. Hodnoty pro kli¢ovou silnici 1/37 v Useku Pardubice
(kFizovatka s I/36 u Ohrazenic) — Hradec Kralové (kfizovatka s I/31, Sokolska ul.) a ,starou" silnici 11/324
jsou zobrazeny v nasledujicim grafu. Jedna se o primérné hodnoty za cely tyden.
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Obr. 5-14: S¢itani RSD 2010 na silnici 1/37 a I1/324

25000
20000
= 15000
)
o
=
:g 10 000
N
g
5000
0: g :
kriz s1/36, Brezhrad - /324
Ohrazenic | Stéblova - | Hrobice- | Opatovice | kfiZ.s1/31 Staré
e- Hrobice | Opatovice | -Brezhrad| {okruhv Hradisté -
Stéblova HK) Hrobice
EMotocykly 28 37 75 105 105 72
mNakladni vozidla 2787 2215 2623 2925 2925 769
mAutobusy 42 36 76 134 124 73
mOsobni automobily| 10800 10033 12367 19956 19956 6023

Zdroj: RSD

Z uvedenych poctll osobnich automobil& a autobust byly vyjadfeny priblizné pocty cestujicich pomoci
prdimérné hodnoty obsazenosti 1,7 cestujiciho/automobil a 25 cestujicich/bus. Pocty cestujicich
v autobusech jsou vyjadreny za vSechny autobusy dohromady — jak linkové, tak zajezdni. Vysledné pocty
cestujicich v silni¢ni dopravé na jednotlivych Usecich mezi obéma mésty znazorfiuje nasleduijici graf.

Obr. 5-15: Pocty cestujicich v silni¢ni dopravé
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Autobusova doprava mezi obéma krajskymi mésty je pomérné silna a je provozovana nékolika linkami
s rlznymi trasami. Jejich popis a zakladni Udaje jsou na nasledujicim nakresném prehledu. Kolecka u
vyznacenych tras predstavuji jednotlivd mista zastaveni.
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V JR 2011/2012 je mezi Hradcem Krélové a Pardubicemi v pracovni dny v provozu celkem 52 paré
autobusovych spojtl, které jezdi v dobé od 4:30 do 19:30. Primérny interval mezi jednotlivymi spoji za
cely den vychazi na 17 min, v nejzatizenéjsi Spickové hodiné (mezi 7 — 8 hodinou ranni) je to pfiblizné 9
min. V provozovaném rozsahu lze vypozorovat pfiblizné 5 zakladnich tras jednotlivych linek:

trasa ¢. 1: je vedena mezi obéma mésty po nejkratsi trase (silnici I/37) bez zastaveni. Operuiji
zde vyhradné dalkové linky.

trasa €. 2a: z Pardubic je vedena po silnici I1I/324 pres Staré Hradisté a Hrobice a dale po silnici
1/37 pres Opatovice n. L. do Hradce Kralové. Jednd se o pomérné rychlou linku obsluhujici i
nejdllezitéjsi sidla na trase, operuji zde jak dalkové, tak regionalni autobusy, rozsahem dopravy
je nejfrekventované;jsi.

trasa ¢. 2b: ma velmi podobnou trasu jako linka 2a, obsluhuje vSak navic obce Pohiebacka a
Brezhrad. Ma vice zastavek, ¢imz je logicky cCasové delSi, operuji zde vyhradné regionalni
autobusy.

trasa ¢. 3: z Pardubic je vedena po silnici 1I/324 do Starého Hradisté a dale po silnicich III. tfid
pres obce Raby a Némcice a dale po levém brehu Labe pres obce Dfitec a Vysoka n. L. do Hradce
Kralové. Tato linka kvili své dlouhé cestovni dobé neni urCena pro prepravu cestujicich mezi
obéma krajskymi mésty, slouzi pro dopravni obsluhu mezilehlych obci. Operuji zde vyhradné
regionalni autobusy.

trasa ¢. 4: z Pardubic je vedena po silnici 1/36 pres Lazné Bohdanec a dale pres obce KFicen,
Lhota pod Lib¢any a Praskacka do Hradce Kralové. Stejné jako predchozi linka neni uréena pro
pfepravu cestujicich mezi obéma krajskymi mésty, slouzi pro dopravni obsluhu mezilehlych obci.
Operuiji zde vyhradné regionalni autobusy.

Na nasledujicim grafu je znazornéna Cetnost vsech autobusovych linek vypravovanych mezi Pardubicemi
a Hradcem Kralové v jednotlivych hodinach pracovniho dne. Jednotlivé linky (trasy) jsou odliseny
barevné.

Obr. 5-17: Pocty pard spoji na jednotlivych trasach autobusovych linek mezi Pardubicemi a HK

v jednotlivych hodinach pracovniho dne
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Pomoci uvazované prlimérné obsazenosti vSech autobusovych spojll 25 cestujicich/bus je mozné vyjadrit
i priblizny pocet cestujicich v zavislosti na denni dobé béhem pracovniho dne, coz je zobrazeno na
nasledujicim grafu. Tato hodnota obsazenosti byla zvolena s ohledem na to, Ze se v pfipadé relace
Pardubice — Hradec Kralové jedna o regionalni relaci a v naprosté vétsiné o regionalni linky, které zajist'uji
dopravni obsluhu mezilehlych obci. Primérna obsazenost u takovychto linek je nizsi, vétsinou mezi 20 —
25 cestujicimi/bus. U dalkovych relaci a dalkovych linek obecné se priimérna obsazenost spojl pohybuje
ve vysSich Cislech, mezi 30 — 40 cestujicimi/bus. Dalkové linky vSak na hodnocené relaci maji spise
vedlejsi roli.

Obr. 5-18: Pfiblizné pocty cestujicich na autobusovych linkach mezi Pardubicemi a HK v jednotlivych
hodinach pracovniho dne
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Dle téchto pfibliznych vypoctu prepravi autobusy mezi obéma mésty odhadem 2600 cestujicich denné,
v nejzatizenéjsi Spickové hodiné (mezi 7 — 8 hodinou ranni) je to pfiblizné 350 cestuijicich, coz tvofi cca
13,5 % z celodenni intenzity.

5.3.3 Vyhledova poptavka osobni dopravy

Progndza prepravni poptavky byla zpracovana pro kazdou variantu zvlast. Délka hodnoticiho obdobi je
v souladu s ekonomickym hodnocenim stanovena na 30 let od prvniho roku vystavby - pocatec¢nim rokem
prognézy je rok 2014, poslednim pak rok 2043. V roce 2014 se zahajuje prvni hodnocena stavba —
Zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice n. L, kterd by méla byt uvedena do provozu od roku 2016.
Realizace této stavby predstavuje Etapu (var. Maximalni), kterd je v této studii rovnéz posouzena. Zbylé
Useky Pardubice — Stéblova a Opatovice n. L. — Hradec Kralové jsou v Etapé uvaZovany stejné jako ve
var. Bez projektu. Ve varianté Maximalni (kompletni zdvoukolejnéni Useku H. Kralové — Pardubice) se
predpoklada, Ze veskeré jeji stavby budou uvedeny do provozu nejpozdéji od roku 2022, pticemz stavby
tykajici se zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice n. L. a rekonstrukce jizniho zhlavi
Zst. Hradec Kralové hl. n. budou uvedeny do provozu dfive — jiz od roku 2020.

Pro vyhledovou poptavku byly pouZity také dalsi prognodzy tykajici se ekonomického a demografického
vyvoje sledované oblasti béhem hodnoticiho obdobi. Zasadni byla zejména prognéza Ceského
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statistického Uradu (CSU) tykajici se vyvoje poctu obyvatel CR a pfislusnych krajd az do roku 2060. Pro
potfeby této studie bylo pocitano se stfedovym scénarem této prognodzy. DalSim predpokladem bylo
postupné prorlstani Hradecké a Pardubické aglomerace ve vzdalenéjsim vyhledu (viz. kap. 5.2.2).

Vyhledova poptavka po Zelezni¢ni dopravé ve vSech sledovanych variantach i jejich etapach bude urcitym
zplsobem ovlivnéna i rozvojem silnicni infrastruktury v feSené oblasti. Jedna se zejména o navysSeni
kapacity komunikace I/37 a dalsi vystavba komunikace D11/R11, které zvysi atraktivitu silnicni dopravy.

VSechny projektové varianty i jejich etapy (vyjma varianty Minimalni) predpokladaji urcité zkraceni
cestovnich dob mezi obéma krajskymi mésty (dle varianty a druhu vilaku v rozmezi 3 — 5 min). Nicméné
jako rozhoduijici faktor pro narlist prepravnich proudll se ukazalo navySeni dopravni nabidky na zakladé
pozadavkl spolecnosti OREDO, a to 0 29% v Etapé (narlst z dnesnich 81 na 98 vlakl za den), resp. az o
70% ve var. Maximalni (134 vlakl za den). Navic vétSina nové zavedenych vlakll budou rychlé spoje
s atraktivni jizdni dobou, které mezi obéma krajskymi mésty zastavi pouze v zst. Pardubice-Rosice n. L.,
coz bude vyhovovat naprosté vétsiné cestujicich na tomto Useku.

Na nasledujicich obrazcich jsou zobrazeny zatézové kartogramy jednotlivych variant z pouzitého
dopravniho modelu. Ciselné hodnoty vyjadFuji pocet cestujicich za den k pribliznému ¢asovému horizontu
roku 2025.

Obr. 5-19: ZatéZovy kartogram — var. Bez projektu a Minimalni (cestujicich/den)
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Obr. 5-20: Zatézovy kartogram — Etapa (cestujicich/den)
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Obr. 5-21: ZatéZovy kartogram — var. Maximalni (cestujicich/den)
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Vyjadfeni nerovnomérnosti poptdvky na zeleznici béhem pracovniho dne ve vSech variantach je
znazornéno na nasledujicim grafu. Uvedené rozdéleni intenzit vychdzi z vysledkl nékolika prizkumi
poptavky u jinych mést v CR, které byly prizplisobeny lokalnim podminkam oblasti mezi Hradcem Kralové
a Pardubicemi, jako je vyrovnanost poptavky v obou dvou smérech, nebo dominance regionalni dopravy.
Vysledky prlizkumd jsou obvykle clenény na regionalni a dalkovou dopravu. V pfipadé relace Hradec
Kralové — Pardubice se jedna o typickou regionalni relaci, cemuz odpovida i velka vétSina cest v tomto
Useku uskutecnénych, byt’ tito cestujici Casto vyuZivaji viaky oznaCované jako ,dalkové". Ryze dalkovych
relaci (napt. Pardubice — Liberec, Pardubice - Trutnov) se zde uskuteCnuje pomérné malo. Z tohoto
dlvodu byly vysledky préizkumd pro regionalni a dalkovou dopravu slouc¢eny do jednoho hodnoceného
segmentu dopravy, a to regionalni vs. dalkova v poméru 5:2. Vysledny prlbéh pfepravniho zatizeni
béhem pracovniho dne je zobrazeno na nasledujicim grafu. NejzatizenéjSi hodinou je mezi 7-8 hodinou
ranni, kdy je prepraveno priblizné 10,3% cestujicich z celého dne. Tyto hodnoty plati pro oba sméry
dohromady, nicméné ve velmi obdobném poméru plati i pro kazdy smér zvlast, nebot’ kvili obdobné
velikosti obou dvou krajskych mést je poptévka v obou smérech ve vSech dennich dobach pfiblizné
vyrovnana.
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Obr. 5-22: Priibéh poptavky béhem pracovniho dne (% celodenniho pfFepravniho proudu/h)
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Na nasledujicim grafu je zobrazen prlbéh prepravni poptavky béhem pracovniho dne pro vsechny
hodnocené varianty.

Obr. 5-23: Priibéh poptavky béhem pracovniho dne, rok 2025 (cestujicich/h)
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Graf vyvoje prepravnich vykonli u vSech variant je predstaven na nasledujicim obrazku. Nejlepsich
vykonovych ukazatel& dosahuje varianta Maximalni, kde narlst pfepravnich vykon{ oproti varianté Bez
projektu predstavuje cca 32%. Etapa (var. Maximalni), ktera zdvoukolejriuje pouze klicovy Usek Stéblova
— Opatovice n. L., predstavuje nardst prepravnich vykonli o cca 25% oproti var. Bez projektu. Varianta
Minimalni vykazuje shodné prepravni proudy, jako varianta Bez projektu a tedy i shodné prepravni
vykony.
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Obr. 5-24: Piepravni vykony na relaci H. Kralové — Pardubice (0s.km/rok)
H. Kralové - Pardubice, prepravni vykony (osobo.km/rok)
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Ve varianté Maximalni, kterd zahrnuje i zdvoukolejnéni mezistani¢niho Useku Pardubice hlavni nadr. —
Pardubice-Rosice nad Labem, dochazi k urcité Uspore cestovnich dob u vlakd chrudimského ramene. Tato
Uspora vznika tim, ze Cast vlakd, které nyni v Zst. Pardubice-Rosice nad Lab. Cekaji na uvolnéni tratové
koleje do Pardubic hl. nadr. nebo naopak museji z Pardubic hl. nadr. odjet dfive, nez bude trat'ova kolej
obsazena protivlakem, budou mit v novém stavu trasy polozeny tak, Ze v Pardubicich-Rosicich nad Lab.
bude délka pobytu rovna technologicky nutné dobé na Uvrat. Bude zaleZet na tom, jak budou sestaveny
vlakové skupiny, v Casti pripadl Cekani zlstane. Obé trat'ové koleje mezi Pardubicemi hlavnim nadr. a
Pardubicemi-Rosicemi nad Lab. vSak budou banalizované, coZ navysi moznosti provazeni viakd. Vysi
Casovych Uspor Ize jen odhadnout. Pro tento UcCel projektant postupoval tak, ze proved! rozbor grafikonu
2012/13 a vycislil dobu pobytu kazdého vlaku traté 238. Technologicky nutny ¢as na Gvrat’ byl uvazovan
v délce 2,0 min, pfi vyvezeni na konci vlaku sméru Hradec Kralové a odpojeni 1,5 min. Po jejich odecteni
zbyva potencialni ¢asova Uspora v Uhrnné délce 226,5 min. Jeji prakticka vyuzitelnost byla odhadnuta na
60%, coz prinasi Usporu primérné 2,56 min. na jeden vlak traté 238. Vycislena Gspora ma jen velmi
nepatrny vliv na vysi prepravnich proudd. Na zakladé vypoctu provedeného dopravnim modelem pojede
ve varianté Maximalni pfiblizné o 100 cestuijicich vice, nez-li ve var. Bez projektu, Minimalni nebo Etapé.
Celkovy prepravni vykon na useku Pardubice hl. n. — Chrudim je znazornén na nasledujicicm grafu.
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Obr. 5-25: Piepravni vykony na relaci Pardubice — Chrudim (0s.km/rok)

Pardubice - Chrudim, pfepravni vykony (osobo.km/rok)
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5.3.4 Prevedena a indukovana preprava

Rozdil v prepravnich vykonech mezi pfislusnou projektovou variantou a variantou Bez projektu tvori
prevedena a indukovand preprava. Prevedend preprava je takova, kdy se vlivem realizace projektu
neméni zdroj a cil cesty, ale méni se dopravni prostfedek. U pfepravy indukované dochazi i ke zméné
zdroje nebo cile cesty.

Dopravnim modelem byla vypoctena prevedena preprava v ramci 4. stupné — pfifazeni prepravnich
proudl na zakladé matice verejné dopravy na dopravni sit. Dopravni model tedy vyhodnotil moznou
zménu dopravniho modu v ramci systému verejné dopravy, tedy z autobusl na Zeleznici (pfipadné
naopak). Vyse prepravniho proudu prevedeného z IAD na Zeleznici byla urCena za pomoci dopravniho
modelu, kdy na zakladé rozdilu ¢asovych matic verejné dopravy a IAD a jeho porovnanim mezi var. Bez
projektu a var. projektovymi byly vytipovany relace, na kterych bude cestovni doba s pouzitim Zeleznice
(vlivem realizace projektu) kratSi, nez pfi pouziti IAD. Tato cestovni doba musi byt zaroven kratsi
nejméné o 3 min, aby byly vyloueny minimalni rozdily v cestovnich dobach, které ze své podstaty na
prevedeni prepravy nemohou mit vliv. Ukdzalo se, Ze nejvice je téchto ,Casové konkurenceschopnych"
relaci mezi obéma krajskymi mésty, kde se tim padem ocCekava nejvétsi cast prevedenych prepravnich
proudl. Zkraceni cestovni doby vSak neni jedinym parametrem, v tomto pripadé bude ddlezité&jsi
zkvalitnéni dopravni nabidky na Zeleznici (navySeni rozsahu dopravy), které by dale pfimélo cestujici
v IAD k poufZiti Zeleznice. Na zakladé téchto parametrli byla vycislena velikost prevedené prepravy z IAD
ve vySi 210 (Etapa) a 270 cestujicich za den (var. Maximalni). Z celkové prevedené prepravy na zeleznici
tvori Cast z autobusl pfiblizné 85% a z IAD pfiblizné 15%. Na intenzitach osobni automobilové dopravy
se realizace projektu projevi jen minimalné. Obecné Ize konstatovat, ze objem cestujicich prevedenych ze
silnicni dopravy neni prilis vysoky. Dlvodem je kapacitni a kvalitni silnicni sit’ v FeSené oblasti, a tim
padem i jeji dobra konkurenceschopnost i v{i¢i zmodernizované a posilené zeleznici.

Na hodnoceném useku H. Kralové — Pardubice tvofi prevedena pieprava priblizné 90%
novych vykont, pfiblizné 10% pak tvofi preprava indukovana. Tento pomér se zaklada na
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odhadu plynouciho ze zkuSenosti se zpracovanim obdobnych studii (napt. Praha — Plzen), pouzity model
ve své stavajici podobé neumoziiuje presny vypocet indukované prepravy.

Pfevedena preprava z IAD i indukovana preprava tvofi jen velmi malou cast z celkovych pFepravnich
proudd vstupuijicich do ekonomického hodnoceni. MoZna chyba pfi provedeni vySe popsaného postupu
(napf. odliSné mnoZstvi realné prevedené prepravy z IAD) bude mit na vysledky ekonomického hodnoceni
jen zanedbatelny vliv.

K nepatrnému prevedeni prepravy dojde i na relaci Chrudim — Pardubice v pfipadé varianty Maximalni,
kde vlivem zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice nad Labem budou zkraceny
technologické casy (odstranéni nutného kfizovani). Pfrevedeni se bude tykat priblizné 120 osob za den, a
to z autobusovych linek. K prevedeni z IAD ani indukci prepravy vlivem tohoto pfinosu dochazet nebude.

5.3.5 Modal-split

Modal-split vyjadfuje rozdéleni pfepravnich proudd se stejnym zdrojem a cilem mezi rdzné druhy dopravy
(mody). V pFipadé, Ze realizaci projektu vznikne prevedena Ci indukovana preprava, dochazi tim padem
ke zméné modal-splitu, presunuti ¢asti prepravniho proudu na jiné druhy dopravy — tzv. modal-shift.

Je nutné upozornit, ze modal-split ve stavajicim stavu (a z néj vychazejici modal-splity ve vyhledovych
stavech) je zaloZen na urcitych odhadech, protoZe neexistuje zadny presny prepravni prlizkum poptavky
mezi obéma mésty, ktery by sledoval také zdroje a cile téchto cest. Ve stavajicim stavu se tedy
predpoklada, Ze prepravni proudy se zdrojem a cilem cest v téchto méstech tvofi 75% vsech prepravnich
proudl (na Usecich mezi obéma mésty) v Zelezni¢ni dopravé, 60% v autobusové dopravé a 70% v IAD.

V roce 2010 (stavajici stav) je celkové mnoZstvi cestujicich/den mezi obéma krajskymi mésty odhadovano
na cca 20 650. Do roku 2025 pak toto mnozstvi naroste na 23 650 cestujicich/den ve var. Bez projektu a
Minimalni, v Etapé na cca 23 900 cestujicich/den a ve var. Maximalni na cca 24 000 cestuijicich/den.
Uvedené hodnoty spolu s podily jednotlivych druhd doprav (mod() jsou znazornény na nasledujicim
grafu. Hodnoty byly zaokrouhleny na celé padesatky, neodpovidaji tedy zcela presné procentdim na Obr.
5-27: Modal-split na relaci Hradec Kralové.

Obr. 5-26: Pocty cestujicich v jednotlivych dopravnich médech na relaci H.K. - Pardubice
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Modal-split na relaci Hradec Kralové — Pardubice ve stavajicim stavu (2010) a ve vyhledovém stavu (rok
2025) jednotlivych variantach vypada v procentnim vyjadreni nasledovné:

Obr. 5-27: Modal-split na relaci Hradec Kralové - Pardubice
Stavajici stav Bez projektu, Minimalni (2025)
M Zeleznice M Zeleznice
MW bus M bus
¢ |IAD ) mIAD
71,3% ' . 72,9%
Etapa (2025) Maximalni (2025)
M eleznice MW Zeleznice
M bus M bus
IAD IAD
71,6% 71,2%

Ve stavajicim stavu zaujima Zelezni¢ni doprava na prepravnim trhu pfiblizné 21%-ni podil, autobusova
8% a zbytek pripada na IAD ve vysSi 71%. Pokud by vyvoj do roku 2025 probihal podle varianty Bez
projektu nebo Minimalni, pak by vefejna doprava ztratila dohromady priblizné 1,6% ze svého podilu ve
prospéch IAD, u které se oCekava dynamictéjsi narlist. Naopak v Etapé (var. Maximalni) by Zeleznice
posilila na hodnoty kolem 24% na Ukor autobusové dopravy, ale ¢aste¢né i IAD. Ve varianté Maximalni
posili Zeleznice na cca 25% zejména na ukor autobusd. Celkovy podil vefejné dopravy (podle projektové
varianty se pohybuje od 28,4 do 28,8%) by se vsak oproti stavajicimu stavu (28,8%) zménil jen
nepatrné. Je to pravé z dlvodu dynamictéjsiho narlstu IAD, ktery je v téchto variantach ,kompenzovan®
pfevedenou prepravou z IAD na Zeleznici.

5.3.6 Vazba na ekonomické hodnoceni

Do progndzy prepravnich proudd (a nasledné ekonomické analyzy) jsou zahrnuty jen Useky mezi
Hradcem Kralové a Pardubicemi. Ve varianté Maximalni je navic zahrnut i Usek mezi Pardubicemi a
Chrudimi. Z vystupl dopravniho modelu - poctu cestujicich na jednotlivych dilcich Gsecich - byly pomoci
jejich délky vypocCteny celkové prepravni vykony v osobokilometrech (os.km), coz je jeden
z nejddlezitéjsich vstupl do ekonomického hodnoceni. Zaroven byl vazenym prlimérem vypocten
prdimérny prepravni objem na Useku Hradec Kralové — Pardubice (cestujicich/den), z néjz byl dale pomoci
cestovnich dob vypocten celkovy pfepravni ¢as v osobohodinach (os.hod). Z poctu viaki byly dopocteny
obdobné ukazatele ve vlakokilometrech (vlak.km) a vlakohodinach (vlak.hod).

Z rozdil& prepravnich objemd mezi variantami byla vycislena pfevedena a indukovana preprava. Vyjadreni
jejiho prinosu (odlehceni silnicni sité, Uspora Cas, ...) byla vypoctena z délky a cestovni doby pfislusného
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konkurencniho dopravniho mddu (os.km, os.hod). Odpovidajici sniZzeni intenzit na silnicni siti bylo
vypocteno pomoci uvazované prlmérné obsazenosti autobust (25 cestujicich) a osobnich automobill
(1,7 cestujicich).

5.3.7 Vyhodnoceni obsazenosti viaki

Planované vyrazné navysSeni poctu vlakl na zakladé pozadavk{ spolecnosti OREDO jisté vyvola otazky
nad jeho prfimérenosti, nebot’ se rozhodné nebude jednat o lacinou zalezitost pro verejné rozpocty. Jak jiz
bylo v pfedchozich kapitolach zminéno, planované navyseni poc¢tu vlakl az o 65% (ve var. Maximalni)
prevySuje stavajici rozsah dopravy. Pfepravni vykony ve var. Maximalni vSak vykazuji narlst o priblizné
32 % oproti varianté Bez projektu. UrCitym voditkem proto mlze byt odhadovand obsazenost viakd,
neboli kolik cestujicich pojede pr@imérné za den jednim vlakem. Ta je vyjadfena v nasledujici tabulce
s rozdélenim na dalkovou a regionalni dopravu. Nové zavadéné Sp vlaky jsou zarazeny v kategorii
dalkova, nebot' na Useku H. Kralové — Pardubice maji stejnd mista zastaveni a dosahuji podobnych
cestovnich dob jako vlaky kategorie R.

Tab. 5-1: Obsazenost vlakil v jednotlivych variantach (priimér za den)

Bez Projektu, Minimalni Etapa Maximalni
potet viaki cbsazenost potet viaki obsazenost potet viakd obsazenost
rok dalkovadegio | dalkovadegio dalkovadregio | dalkovadegio dalkova/regio dalkova/regio
2014 50/ 3 74176 5073 14176 50/ 31 74176
2015 50/ 31 74176 50/ 3 14176 50/ 31 74176
2016 50/ 3 74176 60 /38 18176 60 /38 781776
2017 50/ 31 4177 60/ 38 181776 60 / 38 78/ 76
2018 50/ 3 5177 60 /38 7191/76 60 /38 79776
2019 50/ 3 5177 60/ 38 19777 60 / 38 719777
2020 50/ 31 75178 60/ 38 19177 64 /50 771760
2021 50/ 3 76/ 78 60/ 38 80/ 77 64 /50 771760
2022 50/ 31 76178 60/ 38 80 /78 72162 711750
2023 50/ 3 76179 60 /38 80 /78 72/ 62 7175
2024 50/ 31 7179 60 / 38 81/78 72162 71751
2025 50/ 3 17179 60 /38 81/79 72162 7215
2026 50/ 31 77 180 60 / 38 81/79 72162 7215
2027 50/ 3 77180 60 /38 82/79 72162 7215
2028 50/ 31 77180 60/ 38 82/79 72/ 62 72715
2029 50/ 3 78 180 60 /38 82/79 72162 7215
2030 50/ 3 78 80 60/ 38 82/79 72 /62 731752
2031 50/ 3 78 180 60 /38 821780 72162 73152
2032 50/ 3 78 80 60/ 38 821780 72 /62 731752
2033 50/ 31 78181 60/ 38 821780 72162 73152
2034 50/ 3 78 80 60 /38 821780 72/ 62 731752
2035 50/ 3 78 I 80 60/ 38 821780 72162 731752
2036 50/ 3 78 80 60 /38 821780 72/ 62 731752
2037 50/ 31 78 I 80 60 / 38 82180 72162 73152
2038 50/ 3 78 180 60 /38 821780 72162 73152
2039 50/ 31 78 &0 60/ 38 82/79 72/ 62 731752
2040 50/ 3 78180 60/ 38 82779 72162 72152
2041 50/ 31 78 &0 60/ 38 82/79 72/ 62 72152
2042 50/ 3 78 180 60 /38 82/79 72162 72152
2043 50/ 31 78 [ 80 60 / 38 82779 72 /62 72151

Jak je ztabulky patrné, i pfes navySeni pocCtu spojl dalkové dopravy se primérna obsazenost vlakd
vyrazné nezméni - z hodnoty 78 cestuijicich/vlak (var. Bez projektu a Minimalni) v Etapé mirné naroste na
82 cestujicich/vlak a ve var. Maximalni mirné poklesne na 72 cestujicich/vlak. U viak{ regionalni dopravy
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se v pfipadé Etapy prakticky nezméni (cca 80 cestujicich/vlak), ve var. Maximalni poklesne na 51
cest./vlak.

V tabulce uvedené hodnoty plati pro primérny viak. Pocty cestuijicich v prepravnich Spickach mohou byt
az nasobné rozdilné od prepravniho sedla a Spickova obsazenost vlakd tak mlze nabyvat vyrazné
odlisnych hodnot, a to presto, ze i pocet vlakl ve Spickach je vyrazné vyssi, nez v obdobi sedla.
V soucasném navrhu spolecnosti OREDO doba trvani prepravni Spicky (a s tim souvisejici vysSsi pocet
vlak(l) pokryva podstatnou Cast dne (6 —9 ha 13- 19 h).

Pro dimenzovani souprav je rozhoduijici obsazenost v nejzatizenéjsi Spickové hodiné. Pro jeji vyjadreni
zpracovatel vyuZil vysledky nékolika przkum@ poptavky u jinych mést v CR, které byly prizplsobeny
lokalnim podminkam oblasti mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi (vice informaci je uvedeno v kap.
Vyhledova poptavka osobni dopravy)

Z Obr. 5 22: Pribéh poptavky béhem pracovniho dne (% celodenniho prepravniho proudu/h) je patrné,
Ze nejzatizenéjsi Spickova hodina je mezi 7. — 8. hodinou ranni, kdy je prepraveno priblizné 10,3%
cestujicich z celého dne. Vyjadreni obsazenosti souprav béhem této Spickové hodiny je uvedeno
v nasledujici tabulce. Na rozdil od jinych pfiméstskych trati (napf. v okoli Prahy), kde v ranni SpiCce je
vysoce zatizen smér do centra a v opacném sméru jezdi vlaky malo obsazené, je v Useku Hradec Kralové
— Pardubice poptavka v obou smérech viceméné vyrovnana. Je to zplisobeno obdobnou velikosti obou
mést, a tim padem i obdobného poctu cestuijicich, ktefi mezi nimi dojizdéji. Uvedené hodnoty Spickové
obsazenosti tak plati pro oba dva sméry.
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Tab. 5-2: Obsazenost vlakii v nejzatiZzenéjsi Spickové hodiné v jednotlivych variantach
Bez Projektu, Minimalni Etapa Maximalni

potet vlaki obsazenost pocet vlaki obsazenost pocet vlaki obsazenost

rok dalkovd/fegio | dalkovafegio dalkovafegio | dalkova'egio dalkovalregio dalkova'regio
2014 373 12517 80 373 1251 80 3/3 12517 80
2015 373 126 / 80 373 126 / 80 33 126 7 80
2016 373 126 1 81 414 120/ 74 414 1207 74
2017 373 12771 81 474 121174 474 121774
2018 373 128 1 82 474 121174 4/4 121774
2019 373 128 7 82 474 122174 474 1221774
2020 373 1297 82 474 122175 4/4 126 177
2021 373 1297 83 474 123175 474 126 1 77
2022 373 1307 83 474 123175 474 1307 80
2023 373 1307 83 414 124 1 76 474 131780
2024 373 131784 474 124 176 474 132781
2025 373 131784 414 125176 474 1321781
2026 373 1321784 474 125177 474 132781
2027 373 13217 84 414 125177 414 133781
2028 373 13217 85 474 126 1 77 474 1331782
2029 373 133785 414 126 1 77 414 133782
2030 373 133785 474 126 1 77 474 134782
2031 373 133785 474 126 1 77 4/4 1347 82
2032 373 1337 85 474 126 1 77 474 1347 82
2033 373 133785 474 127178 474 1347 82
2034 373 1337 85 474 126 1 77 474 1347 82
2035 373 133785 474 126 1 77 474 1347 82
2036 373 133785 414 126 1 77 474 134 7 82
2037 373 133785 474 126 1 77 474 1347 82
2038 373 133785 414 126 1 77 414 134 7 82
2039 373 133785 474 126 1 77 474 1347 82
2040 373 133785 414 126 1 77 414 134 7 82
2041 373 133785 474 126 1 77 474 134782
2042 373 133785 474 126 1 77 4/4 133782
2043 3r3 133 7 85 474 126 1 77 474 133 1 82

Obsazenost v nejzatizenéjsi Spickové hodiné je logicky vyssi, nez celodenni primérné hodnoty. V dalkové
dopravé se pohybuje v rozmezi 126 — 133 cest./vlak v zavislosti na varianté, v regionalni dopravé pak
v rozmezi 77 - 85 cest./vlak.

Kapacita souprav dalkovych vlakl ve vyhledovém stavu neni jesté znama, nebot’ se na provozovani
téchto vlakl pripravuje soutéz. Pokud by zde byly provozovany dieselové jednotky typu PESA/Desiro
s kapacitou cca 120 mist, Ize prdmérnou hodnotu 67 - 81 cest./vlak a Spickovou 123 - 133 cest./vlak
povazovat za nedostateCnou - minimalné v dobé nejsilnéjsi prepravni Spicky. Vlaky kategorie Sp, které
jsou rovnéz uvazovany jako dalkové, by vSak mély byt provozovany soupravou Regio Panter s kapacitou
cca 240 mist, cozZ se jevi jako vyhovuijici. Naopak v pfipadé zastavkovych viakd regionalni dopravy, kde se
rovnéz predpoklada nasazeni tfivozovych jednotek Regio Panter, se vzhledem k primérné hodnoté
obsazenosti 50 — 81 cest./vlak a Spickové 82 - 85 cest./vlak jevi jako predimenzované.
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5.4 Prognéza nakladni dopravy

Prognéza nakladni dopravy nebyla pro ucely ekonomického hodnoceni zpracovana, nebot’ realizace
projektu nema na poptavku po nakladni dopravé vliv a pfipadné Uspory z cestovnich dob nakladnich vlakd
je mozné zanedbat. Ddlezitym faktorem je dostatek kapacity pro trasovani nakladnich viakd. Zde se
moznosti jednotlivych projektovych variant liSi. Varianta Minimalni zachovava moZnosti soucasného stavu,
ve kterém pozadavky nakladni dopravy Ize skloubit s osobni dopravou téméf po cely den. Maximalni
projektova varianta poskytuje dostatek kapacity pro priivoz nakladnich vlakd kdykoliv béhem dne. Etapa
(var. Maximalni) sice vyrazné zlepSuje kapacitu traté, pokud ale tato bude ve Spickach ve shodé se
zaméry OREDA piIné vyuzita osobni dopravou, pak nakladni vliaky museji jet v dobé sedel a nocni dobé.
To neplati pro vlaky z/do odb. Placice do/z vlecky Elektrarny Opatovice, ty projedou kdykoliv. Stejné tak
obsluha Zst. Pardubice-Rosice n. L. (napojeni logistického arealu DB Schenker v Semtin€) je mozna z Zst.
Pardubice hl. n. po cely den. Tranzitni nakladni preprava po hodnocené trati neni vedena, nakladni viaky
zde provozované slouzi k ndvozu a odvozu mistni zatéze. Jejim objem vSak rozhodné neni zanedbatelny -
nejdllezitéjsi zdroje a cile nakladni dopravy a jejich predpokladany budouci rozvoj jsou popsany
v kapitole ¢. 4.1.4.

Pro predstavu o situaci v nakladni dopravé na tomto Useku je zde uveden graf vyvoje pfepravnich vykond
v letech 2005 — 2010.

Obr. 5-28: Prepravni vykony na relaci H. Kralové — Pardubice (Cisté tuno.km/rok)
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Vykony nakladni dopravy v téchto letech znacné kolisaly, coz bylo zplsobeno jak dopady hospodarské
krize, tak napfiklad odklony vlakd z jinych trati, zejména I. koridoru. Do budoucna se ve sledované oblasti
neocekava vyznamna zména poptavky po nakladni doprave.
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6 VZTAH K ZIVOTNIMU PROSTREDI

6.1 Vztah k procedure EIA

Na useku Stéblova-Opatovice byla zpracovana nasledujici dokumentace: Stavba ,Modernizace trati
Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim 1. stavba zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice nad
Labem", bylo zpracovano oznameni dle §6 zakona ¢.100/2001 Sb. o posuzovani vlivd na Zivotni prostredi
a nasledné byla zpracovana Dokumentace EIA o hodnoceni vlivli na Zivotni prostfedi dle ptilohy ¢. 4
zakona ¢. 100/2001 Sb.ve znéni zakona ¢. 93/2004 Sb.

Tab. 6-1: Proces EIA podle § 8 zakona ¢. 100/2001Sb

— Pardubice — Chrudim 1. stavba
zdvoukolejnéni Gseku Stéblova -
Opatovice nad Labem

CSc.

Csc. z firmy
Stredisko odpad
MniSek s.r.o.

Proces EIA ke stavbé: Zpracovatel Zpracovatel posudku: | Datum vydani
dokumentace: stanoviska:
Modernizace trati Hradec Kralové | RNDr. Tomas Bajer, | Ing. Josef Tomasek, | 20.12.2005

Datum predloZeni oznameni: 21.6.2004
Datum zavéru zjistovaciho fizeni: 31.8.2004
Datum predloZeni dokumentace: 21.7.2005
Datum predloZeni posudku: 31.10.2005
Datum verejného projednani: 6.12. 2005
Datum vydani stanoviska: 20.12.2005

6.2 Bioregion

Usek Zelezni¢ni trati patfi dle biogeografického ¢lenéni Ceské republiky (Culek, 1996) k Pardubickému a
Cidlinsko-Chrudimskému bioregionu.

6.2.1 Pardubicky bioregion

Poloha

Geologické podloZi bioregionu je tvofeno svrchnoturonskymi sliny a slinovci, ty jsou vSak témér v celé
ploSe prekryty kvarternimi sedimenty, Stérkopisky a nivnimi hlinami. Misty jsou Stérkopisky na povrchu
prevaty ve vaté pisky. Reliéf ma charakter roviny s vyskovou clenitosti do 30m. Typicka vyska bioregionu
je 200-240m.n.m.

Horniny a reliéf

Geologické podloZi v bioregionu je tvoreno svrchnoturonskymi sliny a slinovci, ty jsou vsak témér v celé
ploSe prekryty kvarternimi sedimenty — Stérkopisky a nivnimi hlinami. Misty jsou Stérkopisky na povrchu
prevaty ve vaté pisky.

Podnebi

Dle Quitta lezi bioregion v teplé oblasti T2. Celkové ma region mezicky charakter.
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Pldy

V labské nivé prevlada typicka fluvizem, ktera ma napadné Cerveny odstin.

e

iot
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Plocha bioregionu lezi v termofytiku a zabira znac¢nou c¢ast fytogeografického okresu 15. Vychodni Polabi,
fytogeograficky podokres 15c. Pardubické Polabi. Vegetacni stupen je planarni. Potencidlni vegetaci
bioregionu jsou predevsim luhy, ndlezejici k asociaci Ficario-Ulmetum campestris.

6.2.2 Cidlinsko-Chrudimsky bioregion

Horniny a reliéf

V bioregionu prevazuji sliny svrchniho turonu az koniaku, tvrdé slinovce tvofi polohu na rozhrani obou
stupnl. Reliéf ve slinech charakterizuje mirné zvinénd pahorkatina se Sirokymi, casto kotlinovitymi
Udolimi, v oblasti teras jsou typické plosiny, na sprasich slabé sklonéné roviny. Nad plochy reliéf ojedinéle
vystupuji svédecké vrchy a suky. Reliéf ma charakter ploché pahorkatiny s vyskovou clenitosti 30-75 m,
pfi kontaktu s okolnimi vrchovinami a na vnitfnich hfbetech ma raz az ploché vrchoviny s Clenitosti do
190 m. Typicka vyska Gzemi je 220-300 m.

Podnebi

Dle Quitta lezi prevazna Cast Uzemi v teplé oblasti T 2, pouze okrajové Casti Uzemi leZi v relativné mirné
teplych oblastech MT 11, MT 10 a MT 9. Sumy rocnich srazek ukazuji, Ze jde o Gzemi v prlméru vyrazné
vlhéi nez bioregiony polozené zapadnéji.

Pldy

Podél stfedniho toku Cidliny vystupuji na pomérné velkych plochach Cernozemé Cernicové a Sedozemé,
vertické a oglejené az pelické Cernice, mensi plochu téz tvori Sedozemé severné od Hradce Kralové.
Charakteristické jsou velké ostrovy pararendzin typickych, kambizemnich i pseudoglejovych.

Biota

Bioregion leZi zCasti v termofytiku, mensi Cast se rozléha i v mezofytiku. Vegetacni stupen dle Skalického
je kolinni az suprakolinni. Potencidlni pfirozenou vegetaci jsou dubohabfiny, pfedstavované zejména
asociaci Melampyro nemorosi-Carpinetum, které ve vlhcich polohach prechazeji i v asociaci Tilio-
Betuletum. Pfirozena nahradni vegetace je nejvic zastoupena na vlhkych loukach.

6.3 Zvlasté chranéna uzemi

Zvlasté chranéna Uzemi prirody jsou definovana zakonem ¢&. 114/92 Sb., o ochrané pfirody a krajiny. Trat’
Hradec Kralové — Pardubice neprochdzi zadnym chranénym Gzemim ani se takové Uzemi v jeji blizkosti

vvr

Habrov, dalSi nejblizsi Prirodni pamatka Ptaci ostrovy, obé na Chrudimsku. Severné od Hradce Kralové je
to Pfirodni pamatka Trotina.

6.4 Natura 2000

Z hlediska NATURA 2000 zamér nezasahuje do Zadné evropsky vyznamné lokality (dale jen EVL) ani ptaci
oblasti. Nejblizsi evropsky vyznamna lokalita U Pohranovského rybnika je dotcena kabelizaci

Vztah k Zivotnimu prostiedi /))‘\ P voram




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice

%sunop

PS 03-21-01. Hranice této EVL je od km 6,0 do km 6,8 vedena podél osy stavajici koleje. Navrzeny
kabel je lokalizovan ve vzdalenosti cca. 2,8 -3,0 metru od osy koleje smérem do EVL. Tato EVL je
vymezena pro druh lesak rumélkovy (Cucujus cinnaberinus). Kabelizace nebude vyzadovat v rozsahu EVL
kaceni mimolesni zelené, predevsim nebude nutné kacet vzrostlé stromy, které by mohly slouzit
zminovanému druhu jako Gtocisté.

Obr. 6-1: Dnesni stav lokality u EVL U Pohranovského rybnika (vpravo od traté)

Lokalita se nachazi zhruba 4,5 km SSZ od centra Pardubic, mezi Pohranovem (mistni ¢ast obce Srch) a
Doubravicemi (mistni ¢ast Pardubic) v tésné blizkosti Pohranovského rybnika, ktery neni soucasti lokality.
Uzemi je z jihozépadu ohraniceno silnici Doubravice - Hradek, z vychodu Zelezni¢ni trati Pardubice -
Hradec Kralové. Desitky imag, az stovka larev lesdka rumélkového (Cucujus cinnaberinus) se vyskytuji v
topolovych torzech (usychajici a polamané stromy po vichfici) a pafezech. Lokalita je vyznamnym
hnizdistém a predevsim tahovou zastavkou celé fady ptakd. Populaci Cucujus cinnaberinus by ohrozilo
odstranéni padlych a "nemocnych" starych strom{ jako potencialniho zdroje "nakazy" produkcniho lesa
houbovymi chorobami a skddci a holosecny zplsob tézby.

6.5 Vyznamneé krajinné prvky

Pojem Vyznamny krajinny prvek (dale jen VKP) je definovan §3 zakona €. 114/1992 Sb. v platném znéni
jako ekologicky, geomorfologicky nebo esteticky hodnotna Cast krajiny, ktera utvari jeji typicky vzhled
nebo pfispiva k udrZeni jeji stability. VKP jsou lesy, raselinisté, vodni toky, rybniky, jezera, Gdolni nivy.
Dale jsou jimi jiné Casti krajiny, které zaregistruje podle § 6 organ ochrany pfirody jako VKP, zejména
mokrady, stepni travniky, remizy, meze, trvalé travni plochy, nalezisté nerostli a zkamenélin, umélé i
prirozené skalni Gtvary, vychozy a odkryvy. Mohou jimi byt i cenné plochy porostl sidelnich Utvard véetné
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historickych zahrad a parkd. Ke stavebni Cinnosti ovliviiujici VKP je nezbytny souhlas organu ochrany
prirody.

Modernizovana trat’ postupné prochazi od Hradce Kralové do Pardubic témito vyznamnymi krajinnymi
prvky dle §3 zakona ¢.114/1992 Sb.

Tab. 6-2: KfiZzeni s VKP podle §3 Zakona ¢. 114/1992 Sb.
Nazev dil¢iho toku Id toku Spravce Povodi
Borovinka 10174775 | Spravce ostatni 1-03-01-009
bezejmenny tok 10172043 | Spravce vlastnik hlavniho odvodiovaciho | 1-03-01-009
zarizeni (dale jen HOZ)
bezejmenny tok 10172044 | Spravce ostatni 1-03-01-009
Maly Labsky nahon 10100978 | Spravce Povodi Labe 1-03-01-008
Placicky potok 10185425 | Spravce Povodi Labe 1-03-01-017
bezejmenny tok 10172102 | Spravce vlastnik HOZ 1-03-01-019/1
bezejmenny tok 10172093 | Spravce vlastnik HOZ 1-03-01-019/1
bezejmenny tok 10172094 | Spravce vlastnik HOZ 1-03-01-019/2
bezejmenny tok 10172114 | Spravce vlastnik HOZ 1-03-01-019/2
Opatovicky kanal 10100146 | Spravce Povodi Labe 1-03-04-063-065
bezejmenny tok 10174452 | Spravce Lesy Ceské rep. 1-03-04-029
bezejmenny tok 10174341 Spravce Povodi Labe 1-03-04-029
Velka strouha 10100488 | Spravce Povodi Labe 1-03-04-029
bezejmenny tok 10174354 | Spravce vlastnik HOZ 1-03-04-029
Brozansky potok 10185481 | Spravce Povodi Labe 1-03-04-030
Labe 10100002 | Spravce Povodi Labe 1-03-04-001

6.6 Vliv na krajinny raz

Ochrana krajinného razu dle §12 zakona ¢.114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny je vyznamnou
moznosti organll ochrany pfirody regulovat i ovliviiovat vystavbu a vyuZiti Uzemi nejenom ve zvlasté
chranénych Uzemich, ale i ve volné krajiné.

Citace dle §12 zékona ¢.114/1992 Sh.

Krajinny raz, kterym je zejména pfirodni, kulturni a historicka charakteristika urcitého mista ¢i oblasti, je
chranén pred cinnosti sniZujici jeho estetickou a pfirodni hodnotu. Zasahy do krajinného rdzu, zejména
umistovani a povolovéani staveb, mohou byt provadény pouze s ohledem na zachovani vyznamnych
krajinnych prvkd, zviasté chranénych uzemi, kulturnich dominant krajiny, harmonické méritko a vztahy
v krajineé.

Usek trati Hradec Kralové — Pardubice je navrzen v rovinaté krajing, kterd misty prechazi do ploché
pahorkatiny. Nadmorska vyska v trase trati kolisa kolem 250 m. n. m., nejvysSim bodem v blizkém okoli

je Kunéticka hora s vyskou 307 m. n. m. Nova kolej bude vedena prevazné na nizkych naspech a v urovni
okolniho terénu a spiSe vyjimecné i v mélkém zarezu.

6.7 Pida

Posuzované trasy zaméru respektuji stavajici stopu. Rozsah odnimanych ploch zemédélské a lesni pddy je
pozadovan pro zabory mimo drazni pozemek. Jedna se predevSim o zabory pro souvisejici prelozky
komunikaci, resp. podchodl pro pési a zabory generované zvoukolejnénim. Vyvolané zabory zemédélské
a lesni plidy budou vyhodnoceny v navazuijicich stupnich projektové dokumentace.
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Problematika zaboru zemédélského pddniho fondu bude detailné FeSena v dalSim stupni projektové
dokumentace. Pro usek Stéblova — Opatovice na Labem (stavba Modernizace trati Hradec Kralové —
Pardubice — Chrudim 1.stavba, zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice nad Labem) jiz byla
zpracovana. Vliv stavby na zemédélsky pldni fond a pozemky uréené k pInéni funkci lesa je uveden v
samostatné dokumentaci B.9. — ,Trvalé a doCasné zabory pozemk( ze zemédélského pldniho fondu a
pozemk( urcenych k pInéni funkci lesa®, jejichz soucasti je i pedologicky prizkum. Dokumentace je
zpracovana v souladu s platnou legislativou - zakon €. 334/1992 Sb. o ochrané zemédélského pldniho
fondu, v platném znéni, a vyhlaskou ¢. 13/1994 Sb, kterou se upravuji nékteré podrobnosti ochrany
zemédélského pldniho fondu. V dokumentaci je uveden vypoclet odvodl za odnéti ze zemédélského

pldniho fondu, bilance skryvky a mapové zpracovani.

6.8 Vlivy na pamatky a archeologické nalezy

6.8.1 Archeologie

Uzemi, na kterém se stavba uskute¢ni je nutné pokladat za Uzemi s archeologickymi nalezy ve smyslu

§22 odst. 2, zdkona €. 20/1997 Sb., je nutno pro stavbu zajistit archeologicky dozor, dle vyjadreni
Narodniho pamatkového Ustavu v Pardubicich (kopie zafazena v dokladové Casti).

hlasit pfripadné archeologické nalezy

umoznit zachranny archeologicky vyzkum

zajistit archeologicky dozor

Uhrada zachranného archeologického vyzkumu se Fidi ustanovenim §22 odst. 2 zakona

¢.20/1987Sb

. stavebnik zkontaktuje nékteré z archeologickych pracovist, které je v dot¢eném Uzemi opravnéno
provadét zachranny archeologicky vyzkum. Nejpozdé&ji 30 dnd pred zahajenim zemnich praci
bude s vybranym pracovistém uzaviena dohoda o podminkach zachranného archeologického
vyzkumu. Stavebnik bude Narodni pamatkovy Ustav v Pardubicich a Krajsky ufad informovat,
s kym dohodu uzaviel.

. Stavebnik predlozi archeologem vyhotovenou zavérecnou zpravu jako doklad zachranného

vyzkumu a to zastupclim statni spravy, pti kolaudacnim fizeni.

Citace odst.2 §22 zékona ¢.20/1987 Sb.:

Ma&-1i se provadét stavebni cinnost na uzemi s archeologickymi nalezy, jsou stavebnici jiZ od doby pripravy
stavby povinni tento zémér oznamit Archeologickému dstavu a umoznit jemu nebo opravnéné organizaci
provést na dotceném uzemi zachranny archeologicky vyzkum. Je-li stavebnikem pravnickd osoba nebo
fyzickd osoba, pri jejimZ podnikani vznikia nutnost archeologického vyzkumu, hradi naklady zachranného
archeologického vyzkumu tento stavebnik, jinak hradi ndklady organizace provadeéjici archeologicky
vyzkum.,
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6.8.2 Pamatky
Opatovicky kanal

Opatovicky kanal vytéka z Labe u Opatovického jezu blizko Opatovice nad Labem a do Labe Usti u
Semina za Preloudi. Byl vybudovan v 1. poloviné 16. stoleti jako zdroj vody pro rozsahlou rybnic¢ni
soustavu Pardubického panstvi, ze které se zachovala do soucasnosti jenom torza. Nejrozsahlejsi
zachovala ¢ast jsou Bohdanecské rybniky. Opatovicky kanal je v celé délce piné funkéni. Opatovicky kanal
je nemovitou kulturni pamatkou zapsanou v seznamu nemovitych kulturnich pamatek vychodoceského
kraje, rejstrikové Cislo 4411. Trat’ kfizi Opatovicky kanal mostnim objektem SO 04-38-03 v km 12,849 a
lavkou pro pési SO 04-38-09.

6.9 Voda

6.9.1 Povrchové vody

Hydrologicka povodi

Zajmové Uzemi stavby leZi v povodi Labe od Orlice po Lou¢nou (¢hp 1-03-01), v povodi Labe od
Chrudimky po Doubravu (¢hp 1-03-04). Modernizovana trat' postupné prochazi od Hradce Kralové do
Pardubic dil¢imi povodimi, které jsou uvedeny vySe v Tab. 6-2

Vodni toky

Kfizeny vodni tok Opatovicky kanadl je dle vyhlasky ¢. 470/2001 Sb. zafazen mezi vyznamné vodni toky.
Ostatni kiizené vodotece jsou drobnymi vodnimi toky.

Koryta vodoteci jsou vyvinutd imérné velikosti povodi, mimo intravilany jsou neupravend, s proménlivym
prito¢nym profilem a doprovodnymi bfehovymi porosty.

Zaplavova uzemi

Na kfizeném drobném vodnim toku Placicky potok je Ufedné stanoveno zaplavové Uzemi. Zaplavové
Uzemi bylo stanoveno Magistratem mésta Hradec Kralové v r. 2008 na navrh spravce toku, kterym je
Zemédélska a vodohospodarska sprava, oblast Povodi Labe, Uzemni pracovisté Hradec Kralové v f. km
2,426 — 6,900 v katastralnich Gzemich Bfezhrad a Placice. Zaplavové Uzemi je stanoveno pro povodné pfi
pritocich Qs, Qx @ Qg0 VCetné aktivni zony

Ochranna pasma povrchovych vodnich zdrojt

v

zdroj je vodni zdroj Oplatil, ktery je od Uzemi stavby vzdalen cca 1,2 km zapadné v k.U. Stéblova.
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Ochrannd pasma podzemnich vodnich zdroj& (OPVZ)

Vlastni stavba modernizace trati zasahuje do nasledujicich ochrannych pasem podzemnich vodnich
zdrojd.

Jimaci Gzemi Hrobice — Ceperka — OPVZ II. stupné
- kontakt se stavbou - cca km staniceni 10,5 — 12,8 trat’ prochazi OPVZ II. stupné
- katastralni Gzemi Ceperka, Hrobice, Pod@i$any

- hydrogeologicky rajon svrchni vrstvy 1122 — Kvartér Labe po Pardubice, hydrogeologicky rajon zakladni
vrstvy 4360 — Labska krida

- &islo hydrologického poradi CHP 1-03-04-029 (Velka strouha), 1-03-04-039 (Povodi od Gigantu)

Obr. 6-2: Zakres ochrannych pasem I. a II. stupné jimaciho tizemi Hrobice — Ceperka véetné umisténi
jednotlivych vodnich zdrojt
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Spravcem tohoto vyznamného vodniho zdroje, ktery spolu s dalSimi zdroji (povrchovy zdroj Oplatil, jimaci
Uzemi Nemosice, studna v Laznich Bohdanec a pramenisté Marenka u Vysoké u Holic) zasobuje pitnou
vodou skupinovy vodovod Pardubice (120 561 obyvatel) jsou Vodovody a kanalizace Pardubice a.s.
V ochranném pasmu je umisténa soustava vrtanych studni, ze kterych je voda odvadéna pres centralni
studny do Upravny vody Hrobice.
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Lazné Bohdanec - Ochranné pasmo prirodniho lécivého zdroje peloidu , LibiSany"

- kontakt se stavbou — vzdalenost od trati 600 m zapadné (v Urovni staniceni km 14,65 — 16,7)
- katastralni Uzemi Pohrebacka, Libisany

- hydrogeologicky rajon 1122 — Kvartér Labe po Pardubice

- Cislo hydrologického poradi 1-03-01-019

Chranéna oblast prirozené akumulace vod

Zajmové Uzemi stavby nelezi v zadné chranéné oblasti prirozené akumulace vod

6.10 Hluk

Problematika z oblasti hluku bude zpracovand dle platné legislativy v dals$im stupni projektové
dokumentace. Pro usek Stéblova - Opatovice nad Labem jiz byla zpracovana samostatna dokumentace
Hodnoceni vlivu a vibraci ke stavbé ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim 1.stavba,
zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice nad Labem", hodnoceni vlivll stavby na Zivotni prostredi.
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7 EKONOMICKE HODNOCENI

Ekonomické hodnoceni projektu ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, studie
proveditelnosti Hradec Kralové - Pardubice" je zpracovano jak pro financni, tak pro ekonomickou analyzu
metodou nakladovo - vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu
jsou porovnavany financni toky varianty ,s projektem" a varianty ,bez projektu®. Varianta ,s projektem"
ma dvé varianty (jejichz zakladni parametry byly stabilizovany ve schvalené pGvodni verzi studie -
Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, Studie proveditelnosti Hradec Kralové —
Pardubice; SUDOP PRAHA, verze fijen 2013), v zavislosti na technickém a technologickém FreSeni
jednotlivych Casti feSeného Useku. Zasadni vyznam ma ve vétsiné variant Usek Stéblova — Opatovice n.L.,
u néjz se ve vSech projektovych variantach vyjma minimalni pocita se zdvoukolejnénim a s tim souvisi
mnoho dalSich efektd a pfinosu.

Pro UCely zpracovani investiCnich nakladd a mimoradnych provoznich nakladd na udrzbu a opravy
infrastruktury (,stav bez projektu") je potom Usek Hradec Kralové - Pardubice rozdélen na nékolik dil¢ich
Usekd. Vysledné varianty, které jsou v ekonomickém hodnoceni zkoumany (a nékteré jejich parametry),
vychazeji z plivodni aktualizované studie (viz vyse) a zohlednuji nejnovejsi zmény. Technické a dopravné-
technologické parametry jednotlivych variant jsou podrobnéji popsany v kapitole ,3 - Technické feseni* a
»4 - Dopravné-technologicka cast".

Zmény v rozsahu feSeni variant oproti plvodni studii: Z plivodné uvaZzovanych a hodnocenych variant
Minimalni, Stfed 1, Stfed 2 a Maximalni z(stavaji zachovany varianty Minimalni a Maximalni. K tomu
pfistupuje Etapa, ktera svym rozsahem odpovida varianté Stfed 1, to znamena zahrnuje modernizaci
Useku Stéblova — Opatovice nad Labem (mimo).

V ekonomickém hodnoceni jsou tedy uvazovany nasledujici varianty.
Varianta bez projektu

Tato varianta nepredpokldda Zadné investice, diky kterym by se ménily kvalitativni parametry trati
(zvySovani tratové rychlosti, zlepSovani zabezpecovaciho zafizeni apod.). Predpoklada pouze rezim
vkladani financnich prostfedkd nutnych pro zajisténi provozuschopnosti (Udrzba, opravy) v ramci
infrastruktury, jejiz rozsah a parametry odpovidaji stavajicimu stavu. Vzhledem ke stavu zabezpecovaciho
zarizeni se v ramci varianty bez projetu predpoklada jeho zasadni vyména v letech 2018, resp. 2034, coz
bude mit za nasledek i Usporu zaméstnancll v tomto stavu. Varianta ,bez projektu" je varianta, ktera
slouzi pro Ucely srovnani v ekonomickém hodnoceni a modeluje vyvoj Useku trati v pfipadé, ze nedojde k
hodnocené investici. Podrobnéji je technické feSeni této varianty popsano v kapitole ,3.2 - Varianta Bez
projektu®.

Varianta projektova Minimalni

Minimalni projektova varianta predpoklada castecné zlepSeni stavajiciho stavu (pfedevsim z hlediska
bezpetnosti a komfortu cestujicich) pfi minimalnich investi¢nich nakladech. Tato varianta spociva
v uvedeni tratovych Usekl do tzv. ,normového stavu" (pfedevsim z hlediska parametrli nastupist’ a
pfistupl k nim, tfidy zatizeni, prostorové prlichodnosti). V celém Useku zlstava trat’ jednokolejna (a
prirozené i elektrizovana 3kV stejnosmérnou napétovou soustavou), dokonceno je v celé délce tratové
zabezpeceni prostfednictvim automatického hradla a trat’ odpovida stavajicim rychlostnim a kapacitnim
parametrim, nejsou budovany nové zastavky. Tato varianta se jen mirné liSi od varianty bez projektu a
provedend opatfeni nemaji zasadni vliv na budouci pfepravni proudy. Z hlediska provoznich nakladl
dojde k odliSnému vyvoji u nakladl na provozni zaméstnance, kde se Upravy zabezpecovaciho zafizeni
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budou realizovat hned na zac¢atku hodnoceni, tedy dfive nez ve varianté Bez projektu a v mirné vysSim
rozsahu. Podrobnéji je technické reSeni této varianty popsano v kapitole ,3.3 - Varianta projektova
Minimalni3.3".

Etapa (varianty Maximalni)

Soucasti této etapy varianty Maximalni je stavba ,Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice —
Chrudim, 1. stavba, zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice nad Labem" (pro niz je zpracovana a
aktualizovan projekt stavby z roku 2013). V tomto Useku se predpoklada zvyseni rychlosti na 160 km/h,
pridani druhé koleje a tratové zabezpeceni prostrednictvim autobloku. V obou krajnich navazujicich
Usecich (Pardubice — Stéblova, Hradec Kralové — Opatovice) se v ekonomickém hodnoceni pro tyto Useky
predpoklada provedeni opatfeni v rozsahu varianty Bez projektu (nepocita se s zadnym kvalitativnim
zlepSenim parametrl ostatnich Usekd a varianta tak mlze byt etapou jakékoliv z dalSich variant.
Z hlediska prepravnich proudd dochazi diky zvySeni rychlosti a kapacity trati ke zlepSeni nabidky viakd a
naslednému rdstu prepravni poptavky. Podrobnéji je tato varianta z technického hlediska popsana
v kapitole ,,3.4-Etapa (varianty Maximalni)®.

Varianta projektova Maximalni

Maximalni projektova varianta predpoklada nejvétsi rozsah stavebnich Uprav ze projektovych variant za
predpokladu vynalozZeni nejvyssich investicnich nakladd. Predstavuje cilovy stav Zeleznicni infrastruktury
ve sledované oblasti, Cili kompletni zdvoukolejnéni Useku Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n., v celém
Useku rychlost 160 km/h a trat'ové zabezpeceni prostrednictvim automatického bloku. Podrobnéji je tato
varianta z technického hlediska popsana v kapitole ,,3.5 - Varianta projektova Maximalni*.

Veskeré uvedené a hodnocené varianty vychazeji ze zadani a plivodni schvalené verze studie
proveditelnosti a vznikly na zakladé vychozich technickych a dopravné-technologickych
navrhii, jiz zpracovanych predchozich dokumentaci a jejich projednani se zadavatelem
v priibéhu zpracovani projektu.

Pro vySe popsané varianty byla kromé technického a technologického feSeni zpracovana prepravni
prognéza (viz popis hodnocenych variant), jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni. Pro
vSechny varianty byla nasledné provedena financni a ekonomickad analyza a analyza citlivosti, na jejimz
zakladé je vyhodnocena potfebnost zpracovani kvantitativni analyzy rizik.

7.1 Financni analyza

Vypocty jsou zaloZeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich tok{l provozovatele
drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu , Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic
na SZDC, s.0.", 2009. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavény finanéni toky piisluéné varianty
s projektem a varianty bez projektu. Jako financni toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni
naklady a pfijmy. Z téchto financnich tok{ je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno financni
vnitfni vynosové procento (FRR) a financni Cista soucasna hodnota (FNPV).

Do finan¢ni analyzy vstupuiji:

e investicni naklady,

e provozni ndklady zelezni¢ni dopravy (naklady na Udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury,
provozni naklady na fizeni dopravy),

e prijmy z poplatku za pouziti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty,

e pfijmy z hospodareni s vyziskanym materialem.
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Dodatecné prFijmy z prodeje nebo pronajmu zboZzi, pozemkd a budov ani dodatecné prijmy z poplatki za
sluzby do hodnoceni zahrnuty nejsou, protoze v pripadé feSeného tratového Useku nejsou relevantni.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2014 az 2043). Financni toky
provozni faze (kromé nakladd na Udrzbu a opravy infrastruktury) jsou vyjadreny ve vSech variantach od
prvniho roku provozu po predpoklddaném dokonceni tratového Useku Stéblova — Opatovice n. L., tj. od
roku 2016. Ve varianté Maximalni pokracuje investicni faze i po roce 2015 rekonstrukci dalSich tratovych
Usekd a stanic, ale soubézné jsou v téchto letech jiz uvazovany prinosy z dokonceného zdvoukolejnéného
Useku. VSechny financni toky jsou vztazeny k cenové Urovni r. 2013, tj. roku zpracovani aktualizace studie
proveditelnosti. Pri vypoctu Cisté soucasné hodnoty je ve finanéni analyze pouzita diskontni sazba 5 %
(dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni analyzy nakladd a vynosi" pro nové

programoveé obdobi 2007 — 2013).

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouzity pro
sestaveni financni analyzy.

7.1.1 Investicni naklady

Investi¢ni naklady projektovych variant jsou sestaveny v CU 2013, pro hodnoty celkovych investi¢nich
nakladd (dale jen CIN) a celkovych investicnich nakladl bez rezervy (dale jen CIN bez rezervy).

Investicni naklady (na drovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letdim vystavby. Dle metodického pokynu,
obsazeného v nafizeni Komise (ES) €. 846/2009, se investi¢ni naklady v ekonomickém hodnoceni uvazuji
bez rezervy.

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny investi¢ni naklady projektovych variant na Grovni CIN a CIN bez
rezervy vCetné rozdéleni celkovych nakladd jednotlivych variant do let.

Tab. 7-1: Investi¢ni naklady varianty Minimalni v tis. K&, CU 2013

rok 2014 2015 CELKEM
Pripravna a projektova dokumentace 164 314 8 648 172 962
Stavby a konstrukce 670 505 1245 223 1915728
Technicka asistence, propagace, dozor 21 651 21 651 43 302
CELKEM (CIN bez rezervy) 856 469 1 275 522 2131992
Rezerva 95 359 95 359 190 718
CELKEM (CIN) 951 829 1 370 881 2322710
Tab. 7-2: Investi¢ni naklady varianty Etapa v tis. K&, CU 2013

rok 2014 2015 CELKEM
Pripravna a projektova dokumentace 68 357 4152 72 509
Zabory pozemk{ 27 743 45 27 788
Stavby a konstrukce 630 433 172 677 803 110
Technicka asistence, propagace, dozor 11 692 6 461 18 153
CELKEM (CIN bez rezervy) 738 225 183 336 921 561
Rezerva 62 821 17 132 79 953
CELKEM (CIN) 801 046 200 468 1 001 514
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Tab. 7-3: Investi¢ni naklady varianty Maximalni v tis. K¢, CU 2013
rok 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021| CELKEM
Prip. a proj. 68 828 76 073 76 073 76 073 36 225 28 980 0 0 362254
dokumentace
Zabory pozemkﬂ 27 821 6 801 6 801 6 801 6 801 6 801 0 0 61 824
Stavby a 601 850 601850, 601850, 601850, 601850, 401233 401233 200617 4012334
konstrukce
Tech. asist.

ech. asist., 9 069 13 604 13 604 13 604 13 604 13 604 9 069 4535 90 693
prop., dozor
:::ZL;(EM (CIN bez 707 568| 698 328 698 328| 698 328 658 480 450 618| 410303 2051514 527 105
Rezerva 39944 59917 59917 59917 59917 59917 39944 19972 399 444
CELKEM (CIN) 747 513| 758 245 758 245| 758 245| 718 397| 510 535| 450 247 225 124({4 926 549

V nasleduijici tabulce jsou uvedeny investi¢ni naklady jednotlivych variant v rozdéleni dle profesi.

Tab. 7-4: Investi¢ni naklady jednotlivych variant dle profesi v tis. K¢, CU 2013

varianta Miminalni Etapa Maximalni
Zabezpecovaci zafizeni 761 618 137 250 982 739
Sdélovaci zarizeni 39 817 38 745 119 325
Silnoprouda zarizeni 27 631 17 898 78 892
Zeleznicni svrsek a spodek 664 465 290 099 1527 580
Mostky a propustky 207 003 51 157 653 170
Trakce 185 909 152 475 439 313
Inzenyrské sité 16 178 2 256 52918
Pozemni stavby 13 106 7 670 39 580
Ochrana Zivotniho prostredi 0 83 935 102 478
Jiné naklady 216 264 140 076 531110
CELKEM (CIN bez rezervy) 2131992 921 561 4 527 105
Rezerva 190 718 79 953 399 444
CELKEM (CIN) 2322710 1001 514 4 926 549

Pro potfeby CBA analyzy byla vycislena také zlstatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi
a nutné obnovovaci investice (reinvestice) pro ty rozpoctové nakladové polozky, jejichz doba Zivotnosti
skonéi v prdbéhu hodnoticiho obdobi.

ZUstatkova hodnota investice projektovych variant byla vycislena jako rozdilova hodnota mezi investi¢nimi
naklady a sumou odpis@ nakladd dle jednotlivych profesi (viz tabulku vySe) za celé hodnotici obdobi.
Ro¢ni odpisy jednotlivych nakladovych polozek byly stanoveny podle smérnice SZDC &. 12 z roku 2007 —
tfidéni DLHM. V pripadé varianty Maximalni byla z{statkova hodnota z dlvodu dlouhé investicni faze a
Castecného uvedeni dilciho Useku do provozu jiz v roce 2016 vypocltena po Castech dle postupného
uvadéni do provozu.

Vysledna vyse zlstatkové hodnoty pro jednotlivé varianty je:

e varianta Minimalni 110 976,91 tis. K¢ (v roce 2043, v CU 2013)
e varianta Etapa 37 471,96 tis. K& (v roce 2043, v CU 2013)
e varianta Maximalni 612 869,67 tis. K& (v roce 2043, v CU 2013)

Reinvestice jsou uvazovany ve vySi 60% hodnoty jiz odepsanych rozpoctovych nakladovych polozek
v pripadé zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7% pro ostatni polozky a v CBA
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analyze byly zarazeny v prislusnych letech po ukonceni Zivotnosti do nakladd infrastruktury projektové
varianty jako opravy.

7.1.2 Provozni naklady na fizeni dopravy

Naklady na fizeni dopravy vychazeji z poctu zaméstnancl zucastnénych na fizeni dopravy a prislusnych
provoznich reZii odvozenych od vySe jejich mezd. Primérné mzdové a reZijni naklady byly prevzaty
z materialu ,Aktualizace metodiky efektivnosti investic na SZDC s.0.", 2009 a prevedeny na CU 2013.
Celkové ro¢ni prdmérné naklady dle jednotlivych profesi byly uvaZovéany v nasledujici vysi (v CU 2013):

e vypravCi 776,73 tis. K¢/rok,
e operator Zelezni¢ni dopravy 553,73 tis. K&/rok,
e signalista, vedouci posunu 592,51 tis. K&/rok,
e posunovac 533,84 tis. K&/rok,
e stanicni dozorce 585,38 tis. K&/rok,
e hradlar — hlaskar 546,16 tis. K¢/rok.

Pfi stanoveni personalnich Uspor zpracovatel vychazel ze soucasné personalni potieby a z vyhledového
(cilového) stavu stanoveného v kapitole ,,0 -
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Uspory dopravnich zaméstnanc@®, kde jsou v tabulce prehledné shrnuty pocetni stavy zaméstnancd
v jednotlivych variantach a z toho vyplyvajici Uspory. K GspoFe provoznich zaméstnancl dochazi ve
vSech projektovych variantach. Ve varianté Bez projektu je vzhledem k predpokladdanému rozsahu
oprav zabezpecovaciho zafizeni a moznostem jeho obnovy ve shodé se stavajicim stavem nutné
uvazovat, ze dojde k dil¢i Uspore zaméstnanci rovnéz. Konkrétné v letech 2018 a 2034 (jak je podrobné&ji
popsano ve vyse zminéné kapitole 0). Uspora zaméstnancl v projektovych variantach je uvazovana po
dokonceni Useku Stéblova — Opatovice n.L. (rozsah varianty Etapa od roku 2016) a ve varianté
Maximalni dalsi aspora po dokonceni celé investice (od roku 2020, resp. 2022).

Na zakladé poctu pracovnikll a mérnych nakladd na jednoho pracovnika byly vycisleny celkové naklady na
fizeni dopravy ve varianté bez projektu a projektovych. Mérné mzdové rocni naklady byly zvySovany do
roku 2025 o 2,5% z dlivodu zohlednéni rdstu HDP a pfiblizovani vySe mezd zemim EU, v dalSich letech
jsou mérné prijmy konstantni.

ProtoZe realizaci projektu dojde k Uspofe zaméstnancll je nutné do ekonomického hodnoceni zahrnout
i naklady vynaloZzené na odstupné popfipadé naklady na rekvalifikaci téchto zaméstnancd. Tyto naklady
(3 prdmérné mésicni vydélky vcetné zakonného pojisténi) byly vycisleny v cenové Urovni roku 2013. Tyto
naklady jsou pfifazeny k nakladdim na fizeni dopravy a to v roce 2018 a 2034 (varianta Bez projektu), v
roce 2015 (varianta Minimalni a Etapa), resp. v roce 2015 a 2021 (varianta Maximalni) tedy v poslednim
roce realizace stavby (resp. ucelené Casti stavby nebo rekonstrukce).
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Celkovy prehled nakladll na stani¢ni zaméstnance a souvisejicich nakladl je uveden v nasleduijici tabulce.

Tab. 7-5: Naklady na fizeni dopravy v tis. K& (CU 2013)
rok bez projektu varianta Minimalni varianta Etapa var!an’t a ,
Maximalni

2015 0 2 336 2 053 2053
2016 59 309 41 353 43519 43519
2017 60 792 42 387 44 607 44 607
2018 62 753 43 446 45722 45 722
2019 60 182 44 533 46 866 47 782
2020 61 687 45 646 48 037 41 029
2021 63 229 46 787 49 238 42 684
2022 64 810 47 957 50 469 38 295
2023 66 430 49 156 51731 39 252
2024 68 091 50 384 53 024 40 234
2025 69 793 51 644 54 350 41 240
2026 69 793 51 644 54 350 41 240
2027 69 793 51 644 54 350 41 240
2028 69 793 51 644 54 350 41 240
2029 69 793 51 644 54 350 41 240
2030 69 793 51 644 54 350 41 240
2031 69 793 51 644 54 350 41 240
2032 69 793 51 644 54 350 41 240
2033 69 793 51 644 54 350 41 240
2034 71 097 51 644 54 350 41 240
2035 - 2043 60 061 51 644 54 350 41 240

7.1.3 Provozni naklady na adrzbu a opravy infrastruktury

Naklady na Udrzbu a opravy infrastruktury byly vycisleny zvlast' pro jednotlivé projektové varianty
a variantu bez projektu.

Varianta bez projektu

Pfi vypoCtu naklad varianty bez projektu se vychazelo z podrobné analyzy soucasného stavu traté.
Naklady varianty bez projektu byly sledovany zvIast’ jako naklady na béznou udrzbu a pravidelné opravy
infrastruktury. Do nakladd varianty bez projektu jsou rovnéz zapocitany naklady na mimoradné opravy
infrastruktury. Podrobnéji je varianta bez projektu popsana v kapitole ,3.2 - Varianta Bez projektu".
Celkové naklady na udrzbu infrastruktury ve stavu bez projektu v CU 2013 za celé hodnocené obdobi &ini
511 406 tis. K¢ (naklady na udrzbu), resp. 1 706 972 tis. K¢ (naklady na mimoradné opravy). Tyto
naklady jsou pro jednotlivé roky podrobnéji vycisleny v tabulce na konci této kapitoly.

Varianty s projektem

U ndkladd variant s projektem byly jako zaklad vypoctu pouzity mérné naklady z materialu ,Aktualizace
metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0.", 2009, které odpovidaji danému typu traté (v
cU 2013 pro jednokolejnou celostatni trat’ v elektrické trakci (T3) pouzita hodnota 708,76 tis. K&/km,
resp. pro dvoukolejnou celostatni trat’ v elektrické trakci nekoridorovou (T1) hodnota 1 421,03
tis. K¢/km). Naklady na Udrzbu jsou v prvnich péti letech od uvedeni do provozu uvazovany konstantni,
v dalsich letech zohlednuji postupné navySovani nakladd z dvodu opotiebovavani traté a jejich zafizeni
(0,5 %/rok, resp. 1% roc¢né po vlozeni prvni reinvestice do konce hodnoticiho obdobi). Ve varianté
Maximalni a jeji Etapé je uvaZovana pravidelnd Udrzba ve stavu projektovém jiz od prvniho roku
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hodnoceni (béhem investiCni faze) pro ty Useky traté, které nejsou aktualné rekonstruovany. V ostatnich
Usecich se po dobu rekonstrukce predpokladaji v projektovém stavu z ddvodu rozestavénosti polovicni
naklady na pravidelnou Gdrzbu. Po uvedeni prvni ¢asti investice do provozu se potom tato ¢ast z hlediska
Udrzby uvazuje jako nova (viz vySe), ostatni Useky jsou FeSeny podle jejich momentalni rozestavénosti.
Ve varianté Maximalni a jeji Etapé dochazi k narlistu pravidelnych provoznich nakladd po realizaci
investice z dlivodu zdvoukolejnéni nékterych Usekd.

V Etapé, ktera resi investicné vyhradné Usek Stéblova — Opatovice n.L., se v ostatnich Usecich uvazuji
béhem hodnoticiho obdobi naklady na mimoradné opravy v rozsahu varianty bez projektu.

K ndkladdm na Udrzbu infrastruktury projektovych variant jsou priclenény také tzv. naklady na
Jreinvestici®, tj. naklady, které bude nutno v pribéhu hodnoticiho obdobi vynaloZit na opravy vybranych
nové vybudovanych objektl. Tyto naklady jsou uvazovany ve vysi 60% z investiCnich naklad na objekty
v pripadé zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7% pro ostatni polozky, které
bé&hem hodnoticiho obdobi skonci svou Zivotnost. Reinvestice je vlozena vzdy nasleduijici rok po skonceni
Zivotnosti pfislusného zafizeni.

Souhrn celkovych rocnich nakladd na udrzbu a opravy infrastruktury pro variantu bez projektu
a projektové varianty je v nasleduijicich tabulkach.
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Tab. 7-6: Naklady na adrzbu a opravy infrastrukruty v tis. K& (CU 2013)
rok bez projektu varianta Minimalni Etapa varianta Maximalni
udrzba opravy udrzba opravy udrzba opravy udrzba opravy
2014 14 702 149 474 7 351 11 209 56 305 11 209
2015 14 849 290 876 7 424 11 321 99 647 11 321
2016 14 997 371 156 14 997 21 740 289 384 21 461
2017 15 147 325 698 14 997 21 740 462 059 21533
2018 15 299 88 377 14 997 21 740 100 523 21 606
2019 15 452 1304 14 997 21 740 876 21 679
2020 15 606 177 833 14 997 21 740 168 575 20 572
2021 15763 15 072 21 848 2 541 20 677
2022 15920 15 148 21 958 31125
2023 16 079 15 224 22 067 24 291
2024 16 240 15 300 22 178 24 364
2025 16 403 15 376 22 289 24 451
2026 16 567 15453 22 400 24 539
2027 16 732 15 530 22 512 24 696
2028 16 900 15 608 22 625 24 785
2029 17 069 5 894 15 686 22 738 30 692 24 909
2030 17 239 82 877 15 764 22 851 100 057 25033
2031 17 412 41 356 15 843 22 966 37 696 25159
2032 17 586 4136 15922 23 081 8471 25 284
2033 17 762 10 044 16 002 40 469 23 196 45 845 25411 33 985
2034 17 939 147 942 16 162 23 428 25538
2035 18 119 16 324 1132 23 662 6 033 25 665 6 033
2036 18 300 16 487 456 971 23 899 82 350 25922 82 350
2037 18 483 16 652 24 138 8471 26 181 82 891
2038 18 668 16 818 24 379 26 443
2039 18 854 591 16 987 24 623 26 708 5 600
2040 19 043 9416 17 156 24 869 26 975 456 888
2041 19 233 17 328 25118 27 244
2042 19 426 17 501 25 369 27 517 58 315
2043 19 620 17 676 25 623 27 792

7.1.4 Prijmy z poplatku za DC a z prodeje kapacity DC

Celkova vySe poplatku za dopravni cestu je pfimo zavisld na dopravnim vykonu (pocCtu vlakovych
kilometrl a hrubych tunovych kilometr{l). Tato poloZka predstavuje pfijem provozovatele drahy.

Vypocet prijmd z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden dle materidlu SZDC ,Ceny za
pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty ve vlastnictvi ¢eské republiky a podminky jejich uplatnéni od 1.1.2012
do 31.12.2012" a ,Ozndmeni SZDC o zplisobu stanoveni ceny za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty od
9.12.2012" uverejnéného na http://provoz.szdc.cz/.

Prijem z poplatku za pouziti dopravni cesty vcetné piijmd z prodeje kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty
(zahrnuty dle materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC,s.0.", 2009 ve
wysi 125,46 K&/1000 vikm v CU 2013) je zobrazen v nasledujici tabulce. Ve variant& Minimalni dojde
vzhledem k zachovani stejného predpokladaného poctu viakll a zaroven zméné skladby vozového parku
ve stavu projektovém oproti stavu bez projektu béhem hodnoticiho obdobi k poklesu pfijmu z poplatku za
DC. V Etapé dojde i pres vyssi pocet vlakl oproti varianté Minimalni rovnéZz k poklesu pfijmu po

dokonceni vSech feSenych Usekd.
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Tab. 7-7: PFijmy z poplatku za pouziti DC a prodeje kapacity, v tis. K& (CU 2013)

rok bez projektu varianta Minimalni Etapa varianta Maximalni
2016 - 2019 11792 7 354 8 897 8 897
2020 - 2021 11 792 7 354 8 897 10 352
2022 - 2043 11 792 7 354 8 897 12 169

7.1.5 Dodatecné prijmy

Jedna se o dodatecné prijmy z hospodaieni s vyziskanym materidlem. Pfijmy z prodeje nebo pronajmu
zbozi, pozemkd a budov a z poplatkl za sluzby nejsou v hodnoceni uvaZzovany, protoze nejsou pro tuto
trat’ relevantni. PFijmy z hospodareni s vyziskanym materialem jsou pro Ucely ekonomického hodnoceni
stanoveny podilem na investicnich nakladech, v souladu s materidlem ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC", MD 2009. Budou realizovény a do vypoctu jsou zahrnuty v letech 2014 —
2015 (varianta Minimalni a Etapa), resp. 2014 — 2021 (varianta Maximalni). Jejich prehled je v nasleduijici
tabulce.

Tab. 7-8: Dodatecné pFijmy, v tis. K& (CU 2013)
rok varianta Minimalni Etapa varianta Maximalni
2014 11 648 10 040 9623
2015 17 347 2493 9497
2016 9497
2017 9497
2018 8 955
2019 6 128
2020 5 580
2021 2790

7.1.6 Vysledky financni analyzy

Na zakladé uvedenych financnich tokd byla sestavena financni analyza. Do vypoctu vstupuiji diferenéni
financni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty bez projektu a variant s projektem. Pfi vypoctu byla pouzita
diskontni sazba 5%. Vysledky finan¢ni analyzy jednotlivych variant jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach.

Tab. 7-9: Prehled vysledkii financni analyzy
ukazatel varianta Minimalni Etapa varianta Maximalni
FRR [%] -5,86 - 9,58 -7,79
FNPV [tis. K¢] - 624 100 - 603 535 - 2385026
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Tab. 7-10: Finanéni analyza varianta Minimalni v tis. K¢ (CU 2013)
2 . seni

investicni | zbytkova uspora P!‘ uspora PN :i""i]Ymu z | dodatecné kumulova

rok 7 na rizeni infrastrukt - cash flow a
naklady hodnota do poplatku prijmy ny CF
pravy ury za DC

2014 856 469 156 825 11 648 -687 996 -687 996
2015 1275522 -2 336 298 300 17 347 -962 211 | -1 650 207
2016 17 956 371 156 -4 438 384 674 | -1 265 534
2017 18 405 325 848 -4 438 339 815 -925 719
2018 19 306 88 678 -4 438 103 546 -822 172
2019 15650 1759 -4 438 12 970 -809 202
2020 16 041 178 442 -4 438 190 045 -619 157
2021 16 442 690 -4 438 12 694 -606 463
2022 16 853 772 -4 438 13 187 -593 276
2023 17 274 856 -4 438 13 692 -579 584
2024 17 706 940 -4 438 14 209 -565 375
2025 18 149 1026 -4 438 14 737 -550 638
2026 18 149 1113 -4 438 14 824 -535 813
2027 18 149 1202 -4 438 14913 -520 901
2028 18 149 1292 -4 438 15 002 -505 898
2029 18 149 7 276 -4 438 20987 -484 911
2030 18 149 84 351 -4 438 98 062 -386 849
2031 18 149 42 925 -4 438 56 636 -330 213
2032 18 149 5799 -4 438 19510 -310 703
2033 18 149 -28 666 -4 438 -14 955 -325 659
2034 19 453 149 719 -4 438 164 734 -160 925
2035 8 417 662 -4 438 4 642 -156 283
2036 8 417 -455 158 -4 438 -451 179 -607 462
2037 8 417 1831 -4 438 5810 -601 652
2038 8 417 1849 -4 438 5829 -595 823
2039 8 417 2 459 -4 438 6 438 -589 385
2040 8 417 11 302 -4 438 15 282 -574 103
2041 8 417 1905 -4 438 5 885 -568 219
2042 8 417 1924 -4 438 5904 -562 315
2043 110 977 8 417 1944 -4 438 116 900 -445 415
NPV 2 071 253 26 961 224 248 | 1230744 -62 969 28 169 -624 100
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Tab. 7-11: Finanéni analyza varianta Etapa v tis. K& (CU 2013)
. , zvyseni
investicni | zbytkova uspora PN, uspora PN p“l%mu z | dodatecné kumulova
rok p na Fizeni | infrastrukt ot cash flow p
naklady hodnota do poplatku prijmy ny CF
pravy ury
za DC
2014 738 225 96 663 10 040 -631 522 -631 522
2015 183 336 -2 053 194 757 2 493 11 862 -619 660
2016 15790 75030 -2 894 87 925 -531 736
2017 16 184 -142 953 -2 894 -129 663 -661 399
2018 17 030 -18 587 -2 894 -4 451 -665 850
2019 13317 -5 860 -2 894 4 562 -661 288
2020 13 650 3125 -2 894 13 880 -647 408
2021 13991 -8 627 -2 894 2 469 -644 939
2022 14 341 -6 037 -2 894 5409 -639 530
2023 14 699 -5 988 -2 894 5817 -633 714
2024 15 067 -5938 -2 894 6 235 -627 479
2025 15443 -5 886 -2 894 6 663 -620 816
2026 15443 -5 834 -2 894 6 715 -614 101
2027 15443 -5 780 -2 894 6 769 -607 332
2028 15443 -5725 -2 894 6 824 -600 508
2029 15443 -30 467 -2 894 -17 918 -618 427
2030 15443 -22793 -2 894 -10 244 -628 670
2031 15443 -1 894 -2 894 10 655 -618 016
2032 15443 -9 830 -2 894 2719 -615 297
2033 15443 -41 236 -2 894 -28 687 -643 984
2034 16 747 142 453 -2 894 156 306 -487 678
2035 5712 -11 577 -2 894 -8 760 -496 438
2036 5712 -87 949 -2 894 -85 132 -581 569
2037 5712 -14 126 -2 894 -11 309 -592 878
2038 5712 -5712 -2 894 -2 894 -595 772
2039 5712 -5178 -2 894 -2 360 -598 133
2040 5712 3590 -2 894 6 407 -591 726
2041 5712 -5 885 -2 894 -3 067 -594 793
2042 5712 -5943 -2 894 -3 126 -597 919
2043 37 472 5712 -6 003 -2 894 34 286 -563 633
NPV 912 830 9104 188 353 140 493 -41 068 12414 -603 535
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Tab. 7-12: Financni analyza varianta Maximalni v tis

. K& (CU 2013)

uspora zvyseni
rok in’vestiéni zbytkova BN _na FISpOI‘a PN | pfijmu z d?lcliateéné cash flow kumulovany
naklady hodnota | Fizeni infrastruktury | poplatku | prijmy CF
dopravy za DC

2014 707 568 152 968 9623 -544 978 -544 978
2015 698 328 -2 053 294 404 9 497 -396 480 -941 458
2016 698 328 15790 364 692 -2 894 9 497 -311 244 -1 252 702
2017 698 328 16 184 319 312 -2 894 9 497 -356 228 -1 608 930
2018 658 480 17 030 82 070 -2 894 8 955 -553 319 -2 162 249
2019 450 618 12 401 -4 923 -2 894 6 128 -439 907 -2 602 156
2020 410 303 20 657 172 867 -1 440 5580 -212 638 -2 814 794
2021 205 151 20 545 -4 915 -1 440 2790 -188 172 -3 002 966
2022 26 515 -15 205 377 11 686 -2 991 279
2023 27 177 -8 212 377 19 342 -2 971937
2024 27 857 -8 124 377 20 110 -2 951 827
2025 28 553 -8 049 377 20 881 -2 930 946
2026 28 553 -7 973 377 20 957 -2 909 988
2027 28 553 -7 964 377 20 966 -2 889 022
2028 28 553 -7 885 377 21 045 -2 867 978
2029 28 553 -1 947 377 26 983 -2 840 995
2030 28 553 75 082 377 104 012 -2 736 982
2031 28 553 33610 377 62 539 -2 674 443
2032 28 553 -3 563 377 25 367 -2 649 076
2033 28 553 -31 591 377 -2 661 -2 651 737
2034 29 857 140 343 377 170 577 -2 481 160
2035 18 822 -13 580 377 5618 -2 475 542
2036 18 822 -89 973 377 -70 774 -2 546 316
2037 18 822 -90 589 377 -71 391 -2 617 707
2038 18 822 -7 776 377 11 423 -2 606 284
2039 18 822 -12 863 377 6 336 -2 599 948
2040 18 822 -455 404 377 -436 206 -3 036 154
2041 18 822 -8 011 377 11 187 -3 024 967
2042 18 822 -66 406 377 -47 208 -3 072 175
2043 612 870 18 822 -8 172 377 623 896 -2 448 279
NPV 3956 065 | 148894 | 318925 1 057 766 -8 350 53802 | -2385026
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7.2 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak Uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pFistupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky provozovatell drazni dopravy, uzivateld
drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

e investicni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na Udrzbu a opravy zelezni¢ni infrastruktury,
provozni naklady na provoz vlakd a fizeni dopravy),

e provozni naklady silni¢ni dopravy (snizeni nakladd na udrzbu a opravy silni¢ni infrastruktury
a provoz vozidel) — pouze u osobni dopravy,

e Uspory Casu,

e vnéjsi ucinky zahrnuijici snizeni nehodovosti, hlu¢nosti z dopravy, znecisténi ovzdusi a zmény
klimatu,

o efekt zvySeni bezpecnosti zelezni¢ni dopravy.

Z téchto financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitini vynosové
procento (ERR), ekonomicka Cista soucasna hodnota (ENPV) a pomér prinosli a nakladd (B/C Ratio) pro
projektovou variantu. Pfi vypoCtu Cisté soucasné hodnoty je pouzZita v ekonomické analyze diskontni
sazba 5,5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni analyzy naklad@ a vynosi"
pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od danového zatiZeni. Koeficient pro prepocet na
ekonomické ceny je prevzat z materialu , Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR,
2009 ve vysi 0,88 jak pro investicni, tak pro provozni naklady.

Ve vypoctech se v projektovych variantach v nékladni dopravé neuvazuje s prevedenou dopravou,
protoze efekt vyvolany stavebnimi Upravami trati v jednotlivych variantach neni pro nakladni dopravu tak
vyznamny, aby vyvolal prevedeni dopravy. Naopak v osobni dopravé se predpoklada prevedeni cestujicich
ze silnice na Zeleznici. K tomuto prevedeni dojde predevsim diky zdvoukolejnéni Useku Stéblova —
Opatovice n.L. a dalSim Gpravam a s tim souvisejici moznosti navysit a zatraktivnit tak pfepravni nabidku
predevSim pro cestujici dojizd&jici denné za praci do Pardubic nebo Hradce Kralové. Na lepsi nabidku
spojeni do spadovych mést se predpokladd odezva i na strané zvySeni poptavky a tim i poctu
prepravenych cestuijicich, ktefi budou prevedeni ze silni¢ni dopravy. K prevedeni dopravy nedochazi ve
varianté Minimalni, podobnou Uroven prevedené dopravy ma Etapa, mirné vyssi prevedena doprava je
potom ve varianté Maximalni, ktera navic zdvoukolejniuje jesté dalsi Useky na feSené trati. Ve varianté
Maximalni se navic uvazuje i se zohlednénim vlivu projektu na trat’ Pardubice - Chrudim.

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finanCnich tokd, které jsou pouzity pro
sestaveni ekonomické analyzy.
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7.2.1 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady bez zapocCteni rezervy jsou vycisleny v kapitole ,,7.1.1 Investicni naklady". Do
ekonomické analyzy vsak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od
danového zatizeni pomoci konverzniho faktoru ve vysi 0,88.

7.2.2 Provozni naklady Zeleznicni dopravy

V této Casti jsou sledovany provozni naklady Zeleznicni dopravy, konkrétné naklady na udrzbu a
opravy zeleznicni infrastruktury, naklady na Fizeni dopravy a naklady na provoz viaki.

Realizaci projektu dojde k usporam provoznich nakladll v Zelezni¢ni dopravé na sledovanych Usecich ve
variantach s projektem oproti varianté bez projektu u nakladd na uUdrzbu a opravy Zeleznicni
infrastruktury a na fizeni vliakové dopravy. Naklady na udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury a naklady
na fizeni vlakové dopravy sledovanych variant jsou jiz vycisleny v predchozi kapitole ,7.1 - Financni
analyza". Do ekonomické analyzy vSak vstupuji opét v tzv. ekonomickych cenach, prenasobeny
konverznim faktorem 0,88. Z vySe uvedeného dlivodu jsou v této kapitole podrobné popsany pouze
naklady na provoz vlakad.

Naklady na provoz viakii

Stavba bude mit pfimy vliv na vysi provoznich nakladd vlakd na sledovanych Usecich (zvySeni trat'ové
rychlosti, zkraceni jizdnich dob a z toho vyplyvajici Uspora nakladovych poloZek, zavislych na vlakovych
hodinach).

Pro vypoCet byly pouzZity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady (konkrétni fady vozidel
pouzivanych na této trati jsou blize popsany v kapitole ,4.2.1 - Slozeni vlakovych souprav"), naklady na
vozovy park a naklady na vlakovou cetu uvedené v materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009. Pro regiondlni osobni dopravu byla z uvedeného
vypoCtena a dale pouzita ve varianté Minimalni a Bez projektu sazba 4 236 K¢/vlhod, v ostatnich
variantach pak 4 325 K¢/vlhod. Pro dalkovou osobni dopravu byla ve varianté Minimalni a Bez projektu
pouZita sazba 4 715 K¢/vihod a v ostatnich variantach sazba 4 886 K¢/vihod.

Konkrétni podrobny vypoCet a pouzité mérné naklady jsou uloZeny u zpracovatele ekonomického
hodnoceni.

Prehled ndkladd na provoz viakll v jednotlivych letech je vidét v ndsledujici tabulce. Vzhledem ke
stejnému rozsahu dopravy a shodnym jizdnim dobam ve varianté bez projektu a varianté Minimalni jsou
i ndklady na provoz vlak{ v téchto variantach shodné.
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Tab. 7-13: Naklady na provoz vlakd, v tis. K& (CU 2013)
bez projektu . .
rok vC. Chrudim. varlan’ta’ Etapa varlan’t a ,
HK — Pard. Minimalni Maximalni
ramene
2016 50 485 79 728 50 485 54 748 84 737
2017 50 485 79 728 50 485 54 748 84 737
2018 50 485 79 728 50 485 54 748 84 737
2019 50 485 79 728 50 485 54 748 84 737
2020 50 485 79 728 50 485 54 748 88 817
2021 50 485 79 728 50 485 54 748 88 817
2022 - 2043 50 485 79 728 50 485 54 748 95 963

7.2.3 Uspory provoznich nakladd silni¢ni dopravy

V ramci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni dopravy) dojde k prevedeni Casti dopravy ze silnice na Zeleznici.

Pri_hodnoceni projektu modernizace trati Hradec Krdlové - Pardubice existuje tato tzv. “prevedend
doprava” pouze v pripadé osobni dopravy. Pfevedena doprava je takova, kdy se vlivem realizace projektu
neméni zdroj a cil cesty, ale méni se dopravni prostfedek. V tomto pfipadé dochdzi ke zméné mezi
autobusovou, individualni a Zelezni¢ni dopravou ve smyslu pirevedeni dopravy ze silnice na Zeleznici. Tato
zména se predpoklada predevsim diky zkvalitnéni prepravni nabidky a Castecné se projevi
i v chrudimském rameni (v pfipadé autobusové dopravy).

V nakladni dopravé se s prevedenim dopravy ze silnice na Zeleznici nepodita.

Podil osobni ,prevedené dopravy" byl stanoven na zakladé expertnich rozbord soucasného stavu
a prognéz vyhledové dopravy. Podrobnéji je ,pfevedend doprava" vcetné jejiho stanoveni popsana
v kapitole ,,5.3 - Progndza osobni dopravy".

Prevedenim této dopravy lze pak vyjadfit v projektovych variantach Uspory nakladd silni¢ni dopravy -
Uspory nakladd na Udrzbé a opravach silnicni infrastruktury a naklad potfebnych na provoz a GdrZzbu
vozidel. Finan¢ni vyjadreni predmétnych mérnych nakladd je uvedeno v nasledujici tabulce. PouZzité
nakladové sazby Uspor nakladd na Udrzbé a opravach silnicni infrastruktury byly prevzaty z materialu
,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009. Tyto naklady byly
prevedeny na pfislusnou cenovou Uroven roku 2013.

Tab. 7-14: Mérné naklady silni¢ni dopravy (CU 2013)

polozka mérny naklad
osobni doprava 4,64 K¢/1000 oskm
Udrzba a opravy silni¢ni infrastruktury
nakladni doprava 151,92 K&/1000 tkm
osobni doprava IAD 11,13 K&/vozkm*
o voridl P BUS 22,13 K&/vozkm*
2 naKladni doprava lehka 14,22 K¢/vozkm*
P tézka 25,72 K¢&/vozkm*

*prdmérma obsazenost v osobni dopravé — IAD 1,7 os/voz, BUS 25 os/voz B
Zdroj: ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009
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Pomoci mérnych pfijm0 a vyhledovych dopravnich vykond v prevedené dopravé byly stanoveny Uspory
provoznich nakladd silni¢ni dopravy pro celé hodnotici obdobi projektu, které jsou do vypoctu uvazovany
od prvniho roku provozu tratového Useku Stéblova — Opatovice n.L. (2016). Do ekonomické analyzy jsou
zapocteny Uspory provoznich naklad@ silni¢ni dopravy v CU 2013 v Etapé a varianté Maximalni.

Prehled Uspor nakladd v jednotlivych letech hodnoceni pro pfislusné varianty je v nasledujici tabulce.

Tab. 7-15: Uspory nakladi silni¢ni dopravy, v tis. K& (CU 2013)

rok Etapa varianta Maximalni
2016 19 152 19 152
2017 19 235 19 235
2018 19 317 19 317
2019 19 400 19 400
2020 19 483 22778
2021 19 566 22 875
2022 19 649 26 054
2023 19733 26 165
2024 19 816 26 276
2025 19900 26 387
2026 19 947 26 450
2027 19 995 26 512
2028 20 042 26 575
2029 20 090 26 638
2030 20 137 26 701
2031 20 155 26 725
2032 20173 26 749
2033 20 192 26 773
2034 20 180 26 759
2035 20 169 26 744
2036 20 162 26 734
2037 20 155 26 724
2038 20 147 26 715
2039 20 140 26 705
2040 20 132 26 695
2041 20114 26 670
2042 20 095 26 646
2043 20 077 26 621
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7.2.4 Uspory ¢asu

Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob v osobni Zeleznicni dopravé. Velikost zkraceni zavisi na
ujeté vzdalenosti a typu vlaku. Pro finan¢ni vyjadreni Gc¢inkd casovych Uspor byly pouZzity hodnoty Uspory
jizdnich dob pro jednotlivé vlaky prevzaté z kapitoly ,,5.3.1 - Metodika prognézy OD".

Hodnota casu byla prevzata z materidlu ,HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment", 2004 — 2006. V tomto materidlu jsou uvedeny hodnoty ¢asu
pro jednotlivé staty Evropské unie, pro tuto studii byly proto prevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou
republiku (viz nasledujici tabulku), které slouzily jako podklad pro dalsi vypocty (pro potreby
ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty prepocteny na ceské koruny).

Tab. 7-16: Mérny naklad pro ohodnoceni €asu (CU 2002)
polozka mérny naklad
osobni doprava EUR/osobohod | K¢/osobohod*
pracovni &as bus 11,45 352,66
auto, vlak 14,27 439,52
et e bus 4,13 127,20
kratka dojizdka auto, vlak 5,75 177,10
Ly bus 5,31 163,55
I— diouha dojizdka = ek [ 7,38 227,30
ostatni — 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
nakladni doprava EUR/tunohod K¢/tunohod*
silnice 2,06 63,45
Zeleznice 0,84 25,87

* kurz 30,8 K&/EUR — prdmérny kurz pro rok 2002 dle CNB

Zdroj: HEATCO
Hodnoty z vyS$e uvedené tabulky pak byly prevedeny na CU 2013 pomoci koeficientu inflace dle
pr@imérného rlistu indexu spotrebitelskych cen v letech 2003 - 2013 (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 - 1,9 %, 2012 -
3,3 %, 2013 — 2,1%). Vypocet vysledné mérné hodnoty Casovych Uspor osobni dopravy byl proveden
pomoci vazeného prliméru, ktery bral do Uvahy 5% pracovni doby a 95% nepracovni doby (pomér
vychazi z dfivéjdich analyz zpracovatele SP, dopravnich modelfl, srovnani v rémci CR a Evropy, ale i
konzultaci v ramci schvalovani jinych SP). Tento postup byl pouZit pfi vypoCtu Casovych Uspor osobni
dopravy. Pfi vypoctech Casovych Uspor bylo mérné ohodnoceni zvySovano do roku 2025 o 2,5 %
z dlivodu zohlednéni rlstu HDP a pfiblizovani vyse mezd zemim EU, v dalSich letech jsou mérné pfijmy
konstantni.

Uspory ¢asu jsou rozdéleny na Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezni¢ni dopravy variant s projektem
oproti varianté bez projektu a Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezni¢ni dopravy oproti silnicni
dopravé prevedenim dopravy. V projektu je sledovana také indukovana doprava, jejiz vznik se s realizaci
projektu ocekava. Jeji podil na celkovém narlistu Zelezni¢ni dopravy je 10%. PFi vypoctu pfinosd
z indukované dopravy bylo v souladu s ,Prlivodcem analyzou nakladd a pfinos@ investi¢nich projektl
(Strukturdlni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA)" zahrnuto pravidlo jedné poloviny. Podrobnéji se
problematikou prevedené dopravy zabyva kapitola ,,5.3.4 - Pfevedena a indukovana *.
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Pro stanoveni Uspor jednotlivych cestovnich dob byly vzaty v Gvahu vyhledové prlimérné cestovni doby
projektu a jejich porovnani s priimérnymi cestovnimi dobami jednak na Zeleznici ve varianté bez projektu

a jednak na silnici v osobni automobilové a autobusové doprave.

Jak jiz bylo uvedeno v Gvodu kapitoly Ekonomicka analyza, varianta Maximalni obsahuje také cCasové
Uspory na strané cestujicich z trati z Chrudimi zohledfiujici snizeni Cekaci doby v Pardubicich Rosicich v
disledku zdvojkolejnéni FeSeného Useku trati.

Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na objemech dopravy a zméné jizdnich
dob. Podrobné vycisleni téchto Uspor v letech hodnoceni je uvedeno v nasleduijici tabulce. Ve varianté

minimalni k Uspore ¢asu nedochazi (ani prevedenim dopravy, ani zkracenim jizdnich dob).

Tab. 7-17: P¥inosy z Gspory asu v tis. K& (CU 2013)

Etapa varianta Maximalni
rok . induk. prev. . induk. prev.
zel. doprava zel. doprava
doprava doprava doprava doprava

2016 43 828 2 507 16 387 43 828 2 149 18 244
2017 45 117 2 581 16 869 45117 2212 18 781
2018 46 444 2 657 17 365 46 444 2277 19 333
2019 47 809 2735 17 875 47 809 2 344 19901
2020 49 214 2 815 18 400 89 753 2 766 27 571
2021 50 659 2 898 18 941 92 389 2 848 28 380
2022 52 147 2983 19 497 110 797 3332 36 476
2023 53677 3070 20 069 114 049 3430 37 546
2024 55 252 3160 20 658 117 395 3531 38 648
2025 56 873 3253 21 264 120 839 3634 39 782
2026 57 008 3261 21 314 121 126 3643 39 876
2027 57 143 3269 21 365 121 414 3651 39971
2028 57 279 3276 21 416 121 702 3660 40 066
2029 57 415 3284 21 466 121 990 3669 40 161
2030 57 550 3292 21517 122 279 3677 40 256
2031 57 602 3295 21 537 122 389 3681 40 292
2032 57 654 3298 21 556 122 499 3684 40 328
2033 57 706 3301 21575 122 608 3687 40 364
2034 57 674 3299 21 563 122 541 3685 40 342
2035 57 642 3297 21 552 122 474 3683 40 320
2036 57 621 3296 21 544 122 429 3682 40 305
2037 57 600 3295 21 536 122 384 3681 40 290
2038 57 579 3293 21528 122 339 3679 40 275
2039 57 558 3292 21 520 122 294 3678 40 261
2040 57 537 3291 21512 122 249 3677 40 246
2041 57 484 3288 21492 122 137 3673 40 209
2042 57 431 3285 21 473 122 025 3670 40 172
2043 57 378 3282 21 453 121 913 3 666 40 135
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7.2.5 Vnéjsi naklady

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici s vedlejSimi
negativnimi Gc¢inky dopravy.

Tyto Gcinky zahrnuiji:

e nehodovost v doprave,
e hluc¢nost z dopravy,

e emise z dopravy,

e zmény klimatu.

Ve vypoctu je zahrnuto porovnani varianty bez projektu s projektovymi variantami a rovnéz je zohlednéna
~prevedend doprava". Jak jiz bylo dfive popsano, dojde k prevedeni dopravy pouze u osobni dopravy a to
ze silnice na Zeleznici.

Pomérné naklady a vyvolané vné&jsi naklady v silnicni dopravé, jsou prevzaté z materialu ,Privodce
analyzou nakladd a vynosi investicnich projekt" pro Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA
z roku 2004 (viz nasleduiici tabulka).

Tab. 7-18: Odhad priimérnych vnéjsich naklad@ na dopravu, CU 2004
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)
znet. ovzdudi 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 uzitkové | . Y,

. . zeleznicni

automobily automobily
nehody 100,0 (3 190,0) | 6,8 (216,9) 11,5 (366,9)
hluk 35,7 (1138,8) | 51 (162,7) 3,5 (111,7)
znet. ovzdudi 131 (4 178,9) | 32,4 (1033,6) | 4,0 (127,6)
zmény klimatu 134 (4274,6) | 15,1 (481,7) 4,7 (149,9)

* kurz 31,9 K&/EUR — primérny kurz pro rok 2004 dle CNB
Zdroj: Priivodce analyzou nakladid a vynosd inv. projektd, Strukturaini fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA, rok 2004

Pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty prepocteny na Ceské koruny a prevedeny na
cenovou Uroven roku 2013 (s vyuzitim stejnych inflacnich koeficient(l jako u pfepoctu hodnoty Casu).

Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych Uc¢ink& v osobni dopravé
a objemu nakladni ,prevedené dopravy". Mérna ohodnoceni jednotlivych ucinkl zohlednuji podil lehkych
a tézkych automobildi na objemu nakladni prevedené dopravy. Jednotlivé hodnoty Uspor se budou
postupné ménit v zavislosti na vykonech v jednotlivych variantach.

Podrobné vycisleni vSech téchto Uspor je uvedeno v nasledujici tabulce. Ve varianté Minimalni k Usporam
nedochazi, protoZe diky realizaci projektu nedojde k prevedeni dopravy ani zkraceni délky sledovaného
Useku.
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Tab. 7-19: Uspora vnéjsSich nakladi v tis. K& (CU 2013)

rok Etapa varianta Maximalni
2016 10 506 10 506
2017 10 552 10 552
2018 10 597 10 597
2019 10 642 10 642
2020 10 688 12 553
2021 10733 12 606
2022 10 779 14 351
2023 10 825 14 412
2024 10 871 14 473
2025 10917 14 534
2026 10943 14 568
2027 10 969 14 603
2028 10 995 14 638
2029 11 021 14 672
2030 11 047 14 707
2031 11 057 14 720
2032 11 067 14 734
2033 11 076 14 747
2034 11 070 14 739
2035 11 064 14 731
2036 11 060 14 725
2037 11 056 14 720
2038 11 052 14 714
2039 11 048 14 709
2040 11 044 14 704
2041 11 034 14 690
2042 11 024 14 677
2043 11 014 14 663

7.2.6 Uspory z bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy

Projekt podstatné zvysi bezpeCnost dopravy a tim umozni Usporu nakladd, jak v oblasti Zeleznicni
dopravy, tak i v oblasti celospoleenské. Realizace projektu zlepSi bezpecnostni situaci napf. omezenim
vlivu lidského cinitele na fizeni dopravy nebo bezpecné&jsSim pristupem na nastupisté.

Konkrétné se jedna o pfinos z bezpecnosti vyplyvajici z fizeni provozu na trati Pardubice hlavni nadrazi —
Hradec Kralové hlavni nadrazi z Regionalniho dispeCerského pracovisté Hradec Kralové. V ramci
dalkového Fizeni dochazi k soustfedéni veskerych informaci od jednotlivych systémi z Zeleznicnich stanic
a ostatnich mist na trati (navéstidla, prejezdova zabezpelovaci zafizeni aj.) do dispecerského centra.
Obsluhujici pracovnik (dispeCer) ma tyto systémy prehledné zobrazeny ve svém zorném poli a jednim
prehlédnutim mdZe vyhodnotit spravnou funkci vSech systémd a dopravni situaci v celé fizené oblasti.

Timto soustfedénim a Fizenim vétSiho poctu stanic dochazi ke zvySeni bezpecnosti Zeleznicni dopravy jak
pfi fadné cinnosti zafizeni, tak i pfi mimoradnych situacich. Pfinosy tohoto soustfedéni Ize pfi
mimoradnych situacich doloZit na konkrétnich pfikladech. Ve vice pfipadech dispecer zabranil nehodé tim,
Ze pouzil funkci ,generalni stop", pfi které se jednim stisknutim tlacitka zastavi vSechny vlaky na trati.
Mlze se jednat o mimoradné pripady, kdy hrozi stfet vlakd nebo pfi strzeni trolejového vedeni, uvaznuti
automobilu na prejezdu, padu stromu na trat’ apod. SouCasné vyrabéna zabezpeCovaci zafizeni maji
zakomponovanou i funkci EZS (evidence ztraty $untu). Ta se tykd téch Casti kolejitd, které jsou
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vybaveny kolejovymi obvody, a spociva v tom, ze detekuje stav, ve kterém kolej, kterd byla obsazena
vozidly se nahle jevi jako volna, aniz by byl dan povel k odjezdu téchto vozidel bud’ jako vlak nebo jako
posun. Tato ztrata citlivosti kolejovych obvodd v ojedinélych pfipadech mize nastat - naptiklad v Zst.
Otrokovice se toto stalo u osobniho vlaku. Vzhledem k tomu, Ze celd trat’ je dalkové fizena, tuto ztratu
suntu zaregistroval dispecer, ktery pres kamerovy systém tuto skutecnost ovéfil a nasledné zastavil
provoz v obvodu celé Zst.

Dalsi velmi uziteCnou funkci soudobych elektronickych stavédel je VNPN (vystraha pfi nedovoleném
projeti navéstidla) — ta upozoriiuje dispecera, Ze vlak minul naveéstidlo, i kdyz navéstidlo zakazovalo jizdu
a dispeCer tak ma mozZnost okamZité zasahnout. Tyto pFipady jsou zplsobené nepozornosti
strojvedouciho a jsou pomérné casté. Nedovoleny odjezd ze stanice byl i pficinou nejtragictéjsi nehody na
Zeleznici — v roce 1960 se pravé mezi Zelezni¢nimi stanicemi Stéblova a Rosice nad Labem srazily dva
protijedouci pIné obsazené vlaky a nasledky srazky jesté umocnil vznikly pozar. Tato nehoda méla 110
obéti na Zivotech a 106 zranénych.

V Useku Pardubice-Rosice nad Labem — Opatovice nad Labem se dosud jizdy vlakl zabezpecuji
telefonickym stykem vypravcich — vlaky se nabizeji a pfijimaji, po dojezdu vlaku do stanice da vypravci
telefonickou zpravu vypravéimu stanice, ze které vlak prijel, Ze vlak dojel. Tento zplsob fizeni dopravy je
zcela zavisly na bezchybném vykonu funkce vypravcich a v minulosti se stalo mnoho nehod i s fatalnimi
nasledky pravé proto, ze néktery z vypravcich, pfipadné jinych pracovnik(l, udélal chybu. Pfi nasazeni
moderni techniky a fizeni provozu z jednoho mista je takova nehoda prakticky vyloucena.

Pfi mimofadnych stavech, které jsou zplisobeny vypadkem zafizeni, kdy obsluha je nucena vyuzivat
nouzové povely (nouzové uzavieni prejezdu, privolavaci navést apod.) dalkové fFizeni predchazi
potencionalnim chybam obsluhy. Je to predevsim moznosti vhodnéjsiho volby obsluhy, jakou je i moznost
presunuti kfizovani vlakd do jiné dopravny s funkénim zabezpeCovacim zafizenim. Vyhodou dalkového
fizeni v téchto pripadech je i soustfedéni vétSiho mnozstvi pracovnikl se shodnou kvalifikaci v jedné
mistnosti. Pracovnici maji k dispozici prehledové zobrazeni aktualni dopravni situace a podvédomé
zajist'uji jistou kontrolu ostatnich.

Dalsim nepochybnym pfinosem k bezpec¢nosti a i k vyssi kultufe cestovani je vystavba novych nastupist’ a
podchod{ pripadné rekonstrukce stavajicich nastupist’ a podchodi. Soucasny pfistup k viaklim, jaky je
napfiklad v Pardubicich-Rosicich nad Labem a Opatovicich nad Labem jednak cini potize zejména
cestujicim se sniZzenou pohyblivosti, détem a kocarkdm, a zadruhé mohou byt zdrojem konfliktnich
situaci, pokud nechténé dojde ke kfizeni drahy vlaku s pohybem cestujicich. DalSim efektem je zrychleni
nastupu a vystupu cestujicich a pfi nasazeni novych nizkopodlaznich vozidel (napfiklad novy elektricka
jednotka RegioPanter) je pFistup do vozidel zcela bezbariérovy.

Presné vycisleni popsanych ucinkl neni realné, a proto byly pouzity sazby Uspor z bezpecnosti prevzaté z
materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009 a jsou
uvazovany ve vysi 3% z investicnich nakladd vynalozenych na pfislusné stavebni objekty a provozni
soubory (zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni, nova nastupisté a podchody).
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Uspory z bezpecnosti dopravy jsou vyjadieny od uvedeni tratového tseku do provozu (r. 2016) v cenové
Urovni roku 2013 a jsou ve variantach Minimalni a Etapa po celou dobu hodnoceni konstantni. Ve varianté
Maximalni je uvaZovano postupné uvadéni do provozu a proto i Uspora z bezpeCnosti je uvazovana
CasteCné jiz po zprovoznéni prvniho uceleného Useku (Stéblova — Opatovice n.L.):

e varianta Minimalni 26 107 tis. K&/rok (2016 — 2043),
e varianta Etapa 6 024 tis. K¢/rok (2016 — 2043),
e varianta Maximalni 6 024 tis. K¢/rok (2016 — 2019),

36 548 tis. K¢/rok (2020 — 2021),
39 509 tis. K&/rok (2022 — 2043).

7.2.7 Vysledky ekonomické analyzy

Vsechny vySe uvedené financni toky byly pouzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. Pfi vypoctu byla
pouZita diskontni sazba 5,5 %. Z téchto financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka Cistd souCasna hodnota (ENPV) a pomér
pfinostl a naklad{ (B/C Ratio).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v ucetnich cenach, které byly ziskany transformaci trznich cen pouzitych ve
financni analyze.

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny vysledky zpracované ekonomické analyzy a jednotlivé financni
toky ekonomické analyzy.

Tab. 7-20: Piehled vysledk@ ekonomické analyzy

ukazatel varianta Minimalni Etapa I\I‘I,:)I(-ii::;i
ERR [%] 3,27 16,23 7,27
ENPV [tis. KC] - 184 406 949 570 454 675
B/C Ratio 0,897 2,194 1,137
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Tab. 7-21: Ekonomicka analyza varianta Minimalni v tis. K& (CU 2013)
investicni | zbytkova | uUspora PN na uspora uspora PN | aspora PN uspora uspora uspora

EoX naklady hodnota | fizeni dopravy | PN infra. vlakdi silnice Casu VN bezpecnosti LRl ) LOLT S
2014 753 693 138 006 -615 687 -615 687
2015 1122 460 -2 056 262 504 -862 011 | -1477 698
2016 15 801 326 617 26 107 368 525 | -1109 173
2017 16 196 286 746 26 107 329 050 -780 123
2018 16 990 78 037 26 107 121 133 -658 990
2019 13772 1548 26 107 41 426 -617 564
2020 14 116 157 029 26 107 197 252 -420 312
2021 14 469 607 26 107 41 183 -379 129
2022 14 831 680 26 107 41 617 -337 512
2023 15 201 753 26 107 42 061 -295 450
2024 15 581 828 26 107 42 516 -252 934
2025 15971 903 26 107 42 981 -209 953
2026 15971 980 26 107 43 058 -166 895
2027 15971 1058 26 107 43 136 -123 759
2028 15971 1137 26 107 43 215 -80 545
2029 15971 6 403 26 107 48 481 -32 064
2030 15971 74 229 26 107 116 307 84 243
2031 15971 37774 26 107 79 852 164 095
2032 15971 5103 26 107 47 181 211 276
2033 15971 -25 226 26 107 16 852 228 128
2034 17 119 131752 26 107 174 978 403 106
2035 7 407 583 26 107 34 097 437 203
2036 7 407 -400 539 26 107 -367 025 70 178
2037 7 407 1611 26 107 35126 105 304
2038 7 407 1627 26 107 35142 140 445
2039 7 407 2 164 26 107 35678 176 123
2040 7 407 9 946 26 107 43 460 219 583
2041 7 407 1677 26 107 35191 254 774
2042 7 407 1693 26 107 35 208 289 982
2043 97 660 7 407 1710 26 107 132 884 422 866
NPV 1817 636 20 673 187 170 | 1 075 940 0 0 349 448 -184 406

Ekonomické hodnoceni

A

Operaéni program
Doprava




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,

Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice ggga:
Tab. 7-22: Ekonomicka analyza Etapa v tis. K& (CU 2013)
investicni | zbytkova | uspora PN na uspora uspora PN | aspora PN uspora uspora uspora

— naklady hodnota | rizeni dopravy | PN infra. vlakii silnice casu VN bezpecnosti ERELEY | L 7
2014 649 638 85 063 -564 575 -564 575
2015 161 336 -1 807 171 386 8 244 -556 330
2016 13 895 66 026 -3752 19 152 62 722 10 506 6 024 174 574 -381 756
2017 14 242 -125 799 -3 752 19 235 64 567 10 552 6 024 -14 930 -396 686
2018 14 987 -16 357 -3 752 19 317 66 465 10 597 6 024 97 282 -299 404
2019 11719 -5 157 -3752 19 400 68 419 10 642 6 024 107 296 -192 108
2020 12 012 2750 -3 752 19 483 70 429 10 688 6 024 117 634 -74 474
2021 12 312 -7 592 -3 752 19 566 72 498 10 733 6 024 109 790 35316
2022 12 620 -5 313 -3752 19 649 74 626 10 779 6 024 114 634 149 950
2023 12 935 -5 270 -3 752 19733 76 817 10 825 6 024 117 313 267 263
2024 13 259 -5 225 -3 752 19 816 79 070 10 871 6 024 120 064 387 327
2025 13 590 -5 180 -3752 19 900 81 390 10917 6 024 122 889 510 216
2026 13 590 -5 134 -3 752 19 947 81 583 10 943 6 024 123 203 633 419
2027 13 590 -5 086 -3 752 19 995 81777 10 969 6 024 123 517 756 936
2028 13 590 -5 038 -3752 20 042 81971 10 995 6 024 123 833 880 768
2029 13 590 -26 811 -3 752 20 090 82 165 11 021 6 024 102 327 983 095
2030 13 590 -20 058 -3 752 20 137 82 359 11 047 6 024 109 349 1092 444
2031 13 590 -1 667 -3 752 20 155 82 434 11 057 6 024 127 842 1220 286
2032 13 590 -8 651 -3 752 20173 82 508 11 067 6 024 120 960 1 341 246
2033 13 590 -36 287 -3 752 20 192 82 581 11 076 6 024 93 425 1434 671
2034 14 738 125 359 -3 752 20 180 82 536 11 070 6 024 256 156 | 1690 826
2035 5026 -10 188 -3 752 20 169 82 491 11 064 6 024 110 836 1 801 662
2036 5026 -77 395 -3 752 20 162 82 461 11 060 6 024 43 587 1 845 249
2037 5026 -12 431 -3 752 20 155 82 430 11 056 6 024 108 509 1953 759
2038 5026 -5 026 -3 752 20 147 82 400 11 052 6 024 115 873 2 069 631
2039 5026 -4 557 -3 752 20 140 82 370 11 048 6 024 116 301 2 185932
2040 5026 3159 -3 752 20 132 82 340 11 044 6 024 123 974 2 309 906
2041 5026 -5 178 -3752 20114 82 264 11 034 6 024 115 533 2 425 439
2042 5026 -5 230 -3 752 20 095 82 189 11 024 6 024 115 377 2 540 815
2043 32 975 5026 -5 283 -3 752 20 077 82113 11 014 6 024 148 196 2 689 011
NPV 802 563 6 980 157 453 128 334 -50 216 264 725 | 1018999 145 220 80 637 949 570
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Tab. 7-23: Ekonomicka analyza varianta Maximalni v tis. K& (CU 2013)
investicni | zbytkova | uUspora PN na uspora uspora PN | aspora PN uspora uspora uspora

L naklady hodnota | fizeni dopravy | PN infra. vlakdi silnice Casu VN bezpecnosti LRl ) LOLT S
2014 622 660 134 611 -488 049 -488 049
2015 614 529 -1 807 259 075 -357 260 -845 309
2016 614 529 13 895 320 929 -4 409 19 152 64 221 10 506 6 024 -184 210 | -1 029518
2017 614 529 14 242 280 995 -4 409 19 235 66 110 10 552 6 024 -221 780 | -1251298
2018 579 462 14 987 72 221 -4 409 19 317 68 054 10 597 6 024 -392 671 | -1643969
2019 396 544 10912 -4 332 -4 409 19 400 70 054 10 642 6 024 -288 252 | -1932 220
2020 361 066 18 179 152 123 -7 999 22778 120 090 12 553 36 548 -6 795 | -1939 016
2021 180 533 18 079 -4 325 -7 999 22 875 123 617 12 606 36 548 20868 | -1918 147
2022 23333 -13 380 -14 288 26 054 150 605 14 351 39 509 226 184 | -1691 963
2023 23916 -7 226 -14 288 26 165 155 025 14 412 39 509 237 513 | -1454 450
2024 24 514 -7 149 -14 288 26 276 159 574 14 473 39 509 242909 | -1211541
2025 25127 -7 083 -14 288 26 387 164 254 14 534 39 509 248 440 -963 101
2026 25127 -7 016 -14 288 26 450 164 645 14 568 39 509 248 995 -714 105
2027 25127 -7 008 -14 288 26 512 165 036 14 603 39 509 249 491 -464 614
2028 25127 -6 939 -14 288 26 575 165 428 14 638 39 509 250 049 -214 564
2029 25127 -1713 -14 288 26 638 165 819 14 672 39 509 255 765 41 201
2030 25127 66 072 -14 288 26 701 166 212 14 707 39 509 324 041 365 241
2031 25127 29 576 -14 288 26 725 166 361 14 720 39 509 287 731 652 973
2032 25127 -3135 -14 288 26 749 166 511 14 734 39 509 255 206 908 179
2033 25127 -27 800 -14 288 26 773 166 660 14 747 39 509 230728 | 1138907
2034 26 274 123 502 -14 288 26 759 166 568 14 739 39 509 383 063 1521 970
2035 16 563 -11 951 -14 288 26 744 166 477 14 731 39 509 237 785 1759 754
2036 16 563 -79 176 -14 288 26 734 166 416 14 725 39 509 170 484 1930 238
2037 16 563 -79719 -14 288 26 724 166 355 14 720 39 509 169 865 2100 103
2038 16 563 -6 843 -14 288 26 715 166 294 14714 39 509 242 664 2 342 767
2039 16 563 -11 319 -14 288 26 705 166 233 14 709 39 509 238112 | 2580879
2040 16 563 -400 756 -14 288 26 695 166 172 14 704 39 509 -151 401 2429 477
2041 16 563 -7 050 -14 288 26 670 166 019 14 690 39 509 242 114 2 671 592
2042 16 563 -58 438 -14 288 26 646 165 867 14 677 39 509 190 536 2 862 128
2043 539 325 16 563 -7 192 -14 288 26 621 165 714 14 663 39 509 780917 3 643 045
NPV 3437746 | 114 164 264 023 936 426 -149 537 325 820 | 1808 795 179 328 413 402 454 675
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7.3 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledkl ekonomického hodnoceni,
v porovnani s nejlepSim dfive ucinénym odhadem a rizik zmén tohoto odhadu. Jsou urCeny a dale
zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni. Nasledné mlze byt na zakladé
téchto poznatkl provedena analyza rizik s uzitim katalogu rizik pomoci vypocetni metody Monte Carlo.

7.3.1 Elasticita

VysSe vyslednych ekonomickych ukazatelll je dana hodnotou jednotlivych financnich tok{ vstupujicich do
vypocCtu efektivnosti. Hodnoty financnich tokl jsou urCovany vysi nezavislych proménnych. Pomoci
podrobného prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné ureny proménné, jejichz vySe (resp. zména)
nejvice ovliviiuje hodnotu vyslednych ukazateld. Jsou to tzv. ,kritické nezavislé proménné" (v souladu
s materidlem ,Prlivodce analyzou nakladd a pfinosl investicnich projektd" (Strukturalni fond — ERDF,
Kohezni fond a ISPA). Elasticita je pomér mezi procentni zménou vysledného ukazatele (NPV) a procentni
zménou prislusné nezavislé proménné od nejlepsiho odhadu.

Jako kritické byly oznaceny proménné, které splnuji podminku, Ze jejich elasticita (po normovani)
je vétsi nez 1 nebo jejich elasticita je Fadoveé vyssi.
Zménou takto zjisténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého projektu a to

jak negativng, tak pozitivné. Priizkum elasticity byl pro finan¢ni i ekonomickou analyzu proveden pro tyto
nezavislé proménné:

o projektové investi¢ni naklady (IN),

e Uspora provoznich nakladd na infrastrukturu (PN infrastruktury),
e Uspora provoznich nakladd na zaméstnance (PN fizeni),

e progndzované prepravni vykony v osobni dopravé (Vykony Os).

Tab. 7-24: Elasticita proménnych - financni a ekonomicka analyza
Elasticita

Proménna Financni Ekonomicka

MIN Etapa MAX MIN Etapa MAX
IN 3,23 1,48 1,57 7,85 0,75 6,40
PN infrastruktury 1,97 0,23 0,44 5,83 0,14 2,06
PN Fizeni 0,36 0,31 0,13 1,01 0,17 0,58
Vykony Os 0,10 0,07 0,00 0,00 1,45 4,76
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7.3.2 Citlivostni analyza

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly vybrany investi¢ni naklady (ve financni
i ekonomické analyze vsSech variant), provozni naklady infrastruktury - Gspora (ve financni
i ekonomické analyze varianty Minimalni a ekonomické analyze varianty Maximalni), provozni naklady
Fizeni (v ekonomické analyze varianty Minimalni) a vykony osobni dopravy (v ekonomické analyze
variant Etapa a Maximalni). Citlivostni analyza zkouma zménu vyslednych proménnych pfi predem
definovanych hodnotach kritickych proménnych. Vysledky citlivostni analyzy pro jednotlivé varianty jsou
shrnuty v nasledujicich tabulkach a grafech.

Tab. 7-25: Citlivostni analyza pro FRR a ERR
zména vstupu Financni Ekonomicke’i _ i

IN PN infra IN PN infra PN rizeni | Vykony Os
varianta Minimalni
- 20% -1,07% | -6,77% 7,38% 1,32% 2,77% -
- 10% -4,23% -6,40% 4,93% 2,22% 3,02% -
0% -5,86% | -5,86% 3,27% 3,27% 3,27% -
+ 10% -6,77% -5,04% 2,09% 4,50% 3,51% -
+ 20% 7,34% | -3,70% 1,22% 5,93% 3,75% -
Etapa
- 20% -9,20% - 21,24% - - 13,52%
- 10% -9,42% - 18,40% - - 14,90%
0% -9,58% - 16,23% - - 16,23%
+ 10% -9,70% - 14,50% - - 17,52%
+ 20% -9,79% - 13,09% - - 18,77%
varianta Maximalni
- 20% -8,01% - 10,93% 6,46% - 5,59%
- 10% -7,87% - 8,82% 6,85% - 6,45%
0% -7,79% - 7,27% 7,27% - 7,27%
+ 10% -7,73% - 6,07% 7,73% - 8,07%
+ 20% -7,68% - 5,10% 8,24% - 8,85%
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Obr. 7-1: Grafy zavislosti ERR na zménach kritickych proménnych
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7.3.3 Prepinaci hodnota

Pro vybrané vyznamné kritické proménné v ekonomické analyze byla urcena tzv. prepinaci hodnota. Je to
hodnota zmény kritické proménné, pri které jsou ekonomické ukazatele na hranici efektivnosti - vnitfni
vynosové procento 5,5 % (vysSe diskontni sazby) a Cista soucasna hodnota stavby je nulova. Hodnota je
vyjadfena mezni procentudlni zménou kritické proménné. Prepinaci hodnota byla stanovena pro
ekonomickou analyzu a proménou ,investicni naklady", ,vykony osobni dopravy" a ,provozni naklady
infrastruktury™.

Tab. 7-26: Pfepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)

Proménna varianta Minimalni Etapa varianta Maximalni
IN -12,74% + 132,82% + 15,62%

PN infrastruktura 17,14% - - 48,55%

PN fizeni 98,52% - -
Vykony Os - - 68,87% -21,01%

Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, ze zakladni vysledky projektovych variant vyjma varianty Minimalni
nabyvaji kladnych hodnot a ztrata ekonomické efektivity projektu zménou nékteré vstupni kritické veliciny
je velmi nepravdépodobna. V pfipadé varianty Minimalni jsou zakladni vysledky ekonomické analyzy
takové, ze dosazeni hranice efektivity je malo pravdépodobné.

ZkuSenosti zpracovatelll ekonomického hodnoceni, ukazuiji, Ze se vysledny pravdépodobny ukazatel FRR,
(resp. ERR,) po provedeni rizikové analyzy obvykle pohybuje v rozsahu hodnot 2-2,5 % smérem k
minimalni nebo maximalni simulované hodnoté pfi béznych predpokladanych odchylkach vstupnich
veli¢in. Vzhledem k odchylce zakladnich vypoctenych ukazatelll ekonomické efektivity vSech variant tedy
vypracovani klasické kvantitativni rizikové analyzy pro tyto varianty nema smysl.

V pdvodni verzi studie proveditelnosti, ktera je touto aktualizovana byla vzhledem k horsim vysledkiim
varianty Maximalni pro tuto variantu provedena kvantitativni rizikové analyza, kterd predikovala mozné
zhorseni ptlivodnich predpokladanych vysledk@i o cca dvé desetiny hodnoty ERR. Vzhledem
k pouzitym predpokladdm pro rizikovou analyzu, které jsou shodné i v soucasnosti Ize predpokladat
obdobny vysledek i v pfipadé revidovanych vysledkl a proto je ziejmé, ze efektivita zadné z variant
(vyjma Minimalni) ohrozena neni.
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7.4 Zaver ekonomického hodnoceni

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 financnich
tokd provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalsSi finan¢ni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky uZivateld dopravy a celospolecenské
Ucinky.

Z diferencnich financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové
procento (FRR / ERR), Cista soucasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér prinos@ a nakladd (B/C Ratio).

Hodnoceni bylo provedeno pro Usek Hradec Kralové — Pardubice. Byly hodnoceny dvé projektové varianty
(a jedna Etapa) vychazejici z rozdilného technického feSeni jednotlivych dilCich Usekl, resp. jejich
kombinaci.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované financni a ekonomické analyzy.

Tab. 7-27: Piehled vysledki
Varianta/ukazatel FRR/ERR [%] FNPV/ENPV [tis. Kc] B/C Ratio

Financni analyza

varianta Minimalni - 5,86 - 624 100 -
varianta Etapa - 9,58 - 603 535 -
varianta Maximalni -7,79 - 2385026 -

Ekonomicka analyza

varianta Minimalni 3,27 - 184 406 0,897
varianta Etapa 16,23 949 570 2,194
varianta Maximalni 7,27 454 675 1,137

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV vSech variant pod hranici ekonomické efektivnosti.
Je to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora
obvykle nepfindsi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(predevsim Uspora zaméstnancl a provoznich nakladd infrastruktury), vySe Uspor vSak nebude tak velka,
aby jimi byly pokryty celé investicni naklady.

Z hlediska celospole¢enského pfinosu vykazuje nejlepsi vysledky varianta Maximalni (ERR =
7,27%, ENPV = 454 675 tis. K&), resp. jeji etapa (ERR = 16,23%, ENPV = 949 570 tis. K&). Pozitivni
vysledky ekonomické analyzy varianty Etapa i Maximalni jsou vyvolany zejména Usporou Casu, Usporou
provoznich nakladd na udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury, ale i provoznich nakladd silnice (Udrzba
a opravy infrastruktury a provoz vozidel), které vzniknou diky prevedené dopravé. Tyto Uspory vznikaji
zasluhou osobni dopravy, resp. jejiho prevedeni ze silnice na Zeleznici (ve stavu projektovém ve
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variantach, kde se realizuje zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice dojde diky tomuto opatteni ke
zlepSeni prepravni nabidky a naslednému narlstu poptavky).

Vysledky analyzy citlivosti a dfive provedené analyzy rizik ukazuji, Ze hodnoty vypoctenych ukazatell
ekonomické efektivity budou sice pravdépodobné mirné nizsi, nez vychazi ze zakladniho vypoctu, presto
ale jsou i nejhorsi mozné vysledky (pfi uvaZovani nejpesimistictéjsich scénard) stale nad hranici nebo na
hranici ekonomické efektivity. Vzhledem k parametrlim ekonomického modelu jednotlivych projektovych
variant nebyla podrobna kvantitativni analyza rizik provedena a pfi odhadu se vychazelo z pdvodni studie
proveditelnosti.

Z vyse uvedenych vysledkd vyplyva, Ze zhlediska ekonomické efektivity je pro realizaci
nejvhodnéjsi varianta Maximalni, tedy zdvoukolejnéni Useku Stéblova — Opatovice n.L. v rozsahu
podle pripravovaného projektu stavby a dalSich Usekl podle navrhl prezentovanych ve studii
proveditelnosti.

Ekonomické hodnoceni /)}‘\’ P o™




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, . SUDOP
Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice YN\PRAHA

8 ZAVER, DOPORUCENI PRO DALSI POSTUP

8.1 Strucné vyhodnoceni

Projektant v této studii proveditelnosti uvazoval dva projektové stavy. Minimalni varianta ma nepochybné
prinosy, pfedevsim v oblasti personalnich Uspor, zlepSeni pristupu cestujicich k viakim a umoznuje
dalkové fizeni provozu na celé tratiZasadni vliv na zvyseni propustnosti traté vSak nema. PIné odstranéni
vSech stavajicich nedostatkd, které jsou vyjmenovany v Gvodu v kapitole €. 1.7, pfindsi varianta
Maximalni. Z vice dlivodd (financovani stavby, projektova pfipravenost, projednani se zainteresovanymi
subjekty, proces EIA atd.) vSak pfima realizace této varianty neprichazi v Gvahu, resp. nelze stihnout tak
rozsahlou stavbu zahajit v obdobi trvani Operacniho programu doprava 1. Proto projektant dopliikové
uvazuje i Etapu, coz neni samostatna projektova varianta, ale zafazena je z toho dlivodu, Ze se jedna o
stavbu, ktera je pripravena k realizaci z prostfedkd OPD 1. Postupné se predpoklada pfiprava a realizace
dalSich staveb v rdmci Maximalni varianty.

Nasleduijici struény prehled ukazuje Ucinky obou variant i Etapy. Nejedna se o kompletni multikriterialni
analyzu, je to srovnani variant metodou SbS (side by side). Nejsou tedy stanoveny vahy jednotlivych
kritérii, ani neni mira jejich plnéni vyjadrena Ciselné:

Zavér, doporuceni pro dalsi Operaéni program
postup é\! Doprava
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Tab. 8-1: Srovnani pfinosi jednotlivych variant
Hledisko varianta popis Feseni spinuje
ano/ne
zvyseni trat'ové Minimalni trat'ova rychlost z{stava 100 km/hod ne
rychlosti Etapa v Useku Stéblova — Opatovice nad Lab. 160 km/hod, spiSe ne
v ostatnich Usecich nejvyse 100 km/hod
Maximalni na celé trati az 160 km/hod ano
nova stanicni Minimalni vSude nahrazeno elektronickymi stavédly ano
zabezpecovaci Etapa Pardubice-Rosice nad Lab. a Hradec Kralové hl.n. bez Castecné ano
zarizeni zasahu — z{stava elektromechanické zabezpecovaci
zarizeni
Maximalni vSude nahrazeno elektronickymi stavédly ano
nova trat'ové Minimalni v celém Useku automatické hradlo ano
zabezpecovaci Etapa Stéblova — Opatovice autoblok, v Useku Pardubice hl.n. | Castecné ano
zarizeni — Pardubice-Rosice automatické hradlo starsiho typu, v
ostatnich Usecich nové automatické hradlo
Maximalni na celé trati autoblok ano
zhlavi Zel. stanice Minimalni nedochazi ke zlepseni, jen nutna obnova, V=40 km/hod | ne
Hradec Kralové Etapa nedochazi ke zlepseni, jen nutna obnova, V=40 km/hod | ne
hlavni nadr.
Maximalni zhlavi rekonstruovano, V=100 km/hod na koleje ¢. 1a | ano
2, na ostatni koleje V=80/60 km/hod
moznost Minimalni nova zabezpecovaci zafizeni to umoziuji (ale je potfeba | spiSe ano
dalkového Fizeni zajistit bezpecnost cestujicich v Opatovicich nad Labem)
provozu na celé Etapa Pardubice-Rosice nad Labem bez zasahu, Opatovice ne
trati nad Lab pdvodni zabezp. zafizeni
Maximalni nova zabezpecovaci zarizeni to umoziuji ano
kapacita traté Minimalni automatické hradlo zvySuje propustnost traté pfi jizdé ne
(spolehlivost naslednych vlakd, pfi stfidani smérd je prinos
jizdniho Fadu) minimalni, trat’ zlstava jednokolejna
Etapa nova trat'ova zabezpecovaci zafizeni spolu se spise ne
zdvoukolejnénim Useku Stéblova - Opatovice nad
Labem mirné zvySuji kapacitu traté, zbyvajici
jednokolejné Useky jsou vsak stale limitujicimi
Maximalni pIné zdvoukolejnéni poskytuje dostatek kapacity a ano
zarucCuje spolehlivost jizdniho fadu
zZlepseni pristupu Minimalni v Pardubicich-Rosicich nad Lab. nova nastupisteé CasteCné ano
cestujicich k S mimouroviiovym pfistupem, Uprava nastupist’ ve
vilakiim Stéblové a Opatovicich nad Lab.
Etapa Stéblova v novém stavu, Pardubice-Rosice nad Lab. a spise ne
Opatovice nad Lab. beze zmény
Maximalni ve vSech stanicich nova nastupisté s mimoulroviiovym ano
pristupem, nova zastavka Biezhrad
casové uspory u Minimalni k Usporam nedochazi ne
cestujicich sméru Etapa k Usporam nedochazi ne
Pardubice -
Chrudim Maximaln{ jsou Uspory oproti sou¢asnému stavu ano
priivoz nakladniho | Minimalni neni mozny ne
vlaku v obdobich Etapa neni mozny ne
dopravnich Spicek |"vayimaini ano, i vice vlak@ ano
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VysSe uvedené ukazatele neobsahuiji vysledky ekonomické a finanéni analyzy, ktera u obou projektovych
variant i Etapy vychazi priznivé. Shora uvedena tabulka je jesté prezentovana v grafickém vyjadreni
pomoci paprskového grafu:

Obr. 8-1: Srovnani variant pomoci grafu

Grafické srovnani variant

zvyseni tratové
rychlosti
4

nova stanicni
azabezpeCovaci
zafizeni

zlepseni pravozu
nakladnich viakQ 3

novd tratova
yzabezpelovaci

zafizeni —@—etapa

Casové Uspory u
sméru Chrudim

—4—minimalni

maximalni

pfistup uprava zhlavi
cestujicich k Hradec Kralove
vlakim jih
kapacita traté mozZnost
(spolehlivost dalkového fizeni
jizd.radu) provozu

hodnoceni: 1 = ne, 2 = spiSe ne, 3 = castecné ano, 4 = ano

8.2 Doporuceni pro dalSi postup

Vzhledem k pfinoslim stavby, vysledklim ekonomické analyzy a dals$im faktordm  doporucujeme
k vyhledovému sledovani variantu Maximalni, kterd nejlépe vyjadfuje celospolecenské cile tohoto
Zeleznicniho spojeni. DFive uvaZované ponechani jednokolejnych Usekl je pro tvorbu jizdniho Fadu
svazujici a pfi zavedeni osobni dopravy v plném rozsahu by jejich propustnost byla zcela vyCerpana
(stupen obsazeni bude cca 0,65 — 0,70, tj. vyssi neZ doporucené hodnoty). Zpracovatel proto doporucuje
bez zbyteCnych odkladd@ pokraCovat v projekéni pripravé dalSich staveb, tj. aktualizovat pfipravnou
dokumentaci pro rekonstrukci jizniho zhlavi Zeleznicni stanice Hradec Kralové hlavni nadrazi
vCetné vystavby nového nastupisté a ziskat Uzemni rozhodnuti, dale zpracovat pfipravnou dokumentaci
pro zdvoukolejnéni useku Pardubice hlavni nadrazi — Pardubice-Rosice nad Labem vcetné
Uprav této stanice a poté pokracCovat zbyvajicimi Useky, pfipadné je vhodné sloucit s predchozimi
stavbami.

I kdyz se jedna o vnitrostatni spojeni, blizkost nejvyznamnéjSiho 1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru
znamena, Ze spojeni téchto dvou mést ma mezinarodni vyznam. Projekt tak prispéje k SirSim cildm
regionalni politiky i politiky soudrznosti EU.

Spojeni dvou vyznamnych, historickych, krajskych mést musi byt zajisténo nejen kapacitnim a rychlym
ZelezniCnim spojenim, ale i spolehlivym a dochvinym. To midZe zabezpelit jen plné dvoukolejné
propojeni.
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e  http://cs.wikipedia , www.mapy cz a jiné odkazy na Internetu

Seznam pouZzité literatury /)}‘\’ P o™
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DOKLADOVA CAST

Dale jsou zafazeny dokumenty:

zaznam ze vstupni porady 8. 11. 2011;

dopis Elektraren Opatovice ohledné vyhledu preprav;

poznamky od Jaspers k jednani 23. 3. 2012;

zaznam z porady se zadavatelem 11. 4. 2012;

poznamky od Jaspers ze dne 28. 6. 2012 (ENG);

poznamky od Jaspers ze dne 28. 6. 2012 (preklad CZ);
doporuceni od Jaspers ke druhému navrhu SP ze dne 29. 11 2012

zaznam z jednani o ,Aktualizaci studie proveditelnosti Uzel Plzer" a ,Studii proveditelnosti Hradec
Kralové — Pardubice" ze dne 19. dubna 2013

vyjadreni Narodniho pamatkového Ustavu Pardubice;

zaznam ze vstupni porady 10. 10. 2013 k Aktualizaci studie proveditelnosti.
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VASUROR ZAZNAM Z JEDNANI

NAZEV AKCE, »Studie proveditelnosti Hradec Kralove — Pardubice®
PREDMET JEDMANI vstupni porada — seznameni Géastnikd s obsahem a cili studie
| DATUM £. listopadu 2011
| MISTO zas. mistnost & 103 — SUDOP PRAHA a. s, OlSanska 1a, Praha 3
| UCASTHICI viz pfilo?end listina pfitommych
| ZAZMAMENAL Viadislav Cerny

Poradu zahajil zastupce zhotovitele Ing. Pavel Tikman (SUDOP Praha).

Ing. Viadislav Cerny (SUDCP Praha) seznamil pFitomné se zakladnimi fakty a okolnostmi. Zadavatelem
je SZDC =. o, Stavebni sprava Praha. Studie navazuje na nékolik pfedtim zpracovanych dokumentaci a
studii. Jednou z podstatnych je nedavno zpracovana ,CBA Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim®
(SUDCP PRAHA, D3f2011), ktera neprokézala ekonomickou efektivitu pro projektové varanty na dseku
Pardubice — Chrudim, ani Hradec Kralové — Chrudim. Proto je nyni zadana studie proveditelnosti pouze
pro Usek Hradec Kralové — Pardubice a Zadoucim vysledkem by bylo, kdyby néktera z projektovych
variant prokazala ekonomickou efekfivitu. V' podstatné mife Ize do této studie plevzit jiZ dfive
projektovana technicka feSeni stanic a uzld, je viak ponechan i prostor pro twiréi pristup — jak v fegeni
stanic, tak i v poétu a definovani posuzovanych variant. Zakladni zadani uréuje varantu bez projektu a
ttyfi projekitove varianty — viz dale.

Ing. Martin Veéefa (SUDOP Praha) — pro lepdi ilustraci problematiky zopakoval pritomnym zakladni
ekonomicke ukazatele, jak byly vypotteny pro posuzovang varianty v ramci studie (CBA Hradec Kralové
— Pardubice — Chrudim®. Zopakoval, fe z provedenych wvypottd a naslednych dprav wyEla jako
proveditelnd pouze tzv. variamta minimalni redukovana®, kitera oproti zadané minimaini varianté
sniZovala rozsah dprav a tim padem investiénich nakladd, aniz by to méle zasadni viiv na pfinosy stavby.

Ing. Martin Vanék (SUDOP Praha) pote uved| blizsi adaje o jednotlivych variantach:

+ varanta bez projektu zachovava soufasny technicky stav a parametry infrastruktury po celé
hodnotici obdobi;

+ varanta projektova minimélni zahmuje uvedeni pfedmémého dseku fraté do normového stavu®
tak, aby traf odpovidala viem nomém a pfedpisim. Medochazi ke zvyieni kapacity drahy,
moralné a fyzicky doZita zafizeni viak budou obnovena;

+ varanta projektova optiméini (resp. sifednil 1 pofita se zdvoukolegjnénim Oseku Steblova —
Opatovice nad Lab., coZ ma pfiznivi dopad do moZnosti sestavy GVD a zvyéeni jeho stahbility.
Oproti podobné definovanym variantam v _CBA Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim® se v této
variantgé ponechava usek Pardubice hl.n. — Pardubice-Rosice nad L. bez zasahu;

+ varanta projektova optimélni (resp. stfedni) 2 zahmuje vice staveb: zdvoukolejnéni Pardubice
hl.n. — Pardubice-Rosice nad Lab., zdvoukolejnéni Stéblova — Opatovice nad Lab. a rekonstrukci
jizniho zhlavi Zst Hradec Kralové hl. n. (v nezbytném nebo plném rozsahu);

« varanta projektova maximalni: piné zdvoukolejnéni celého Oseku vietné zwydeni tratove
rychlosti

Masledovala diskuze, ve které byla dotéena tato témata:
Pavel Slapak (Stavebni spriva Praha) rekapituluje pedklady pro SP:

» stavba Modemizace jiZnihe zhlavi Hradec Kralové hln.® — tato stavba zahmuje nejen
rekonstrukei viastniho zhlavi, ale | nové zabezpefovaci zafizeni celého uziu, nové ostrovni
nastupiité a novou provozné technologickou budovu (3 uvafovanym regionalnim dispecerskym
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pracovidtdm), coZ znamena vysoké investitni naklady. Stavba neni zafazena v SDV, PD je sice
projednana, ale pfiprava dale nepokratovala, Gzemni rozhodnuti neni vydano;

» stavba Modemizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, 1. stavba, zdvoukolejnéni
Stéblova — Opatovice nad Lab® je zafazena v OPD 1, priorta 3 na roky vystavby 2013 — 2015.
Lzemni rozhodnuti je vydano, PD a IZ schvaleny, probiha soutéZ na Projekt stavby;

» Zst Pardubice hlavni nadr. — kolejové fedeni je stabilizovang, zdsah do konfigurace kolgjisté
rnamena instalaci nového staniéniho zabezrpefovaciho zafizeni. K hodnoceni Oseku Hradec
Kralové — Pardubice budou pflipoéteny jenom ty IN, kieré se stavbou souvisi (nezbytné dpravy
zhlavi);

e pokud se tjka dseku Pardubice — Chrudim: v UP byla zakreslena Medledicka spojka, do nyni
dokonéovanych Zasad Ozemniho rozvoje je zanesena upravena frasa — tzv. Ostfedanska spojka;
stavba nové trati Pardubice — Chrudim se v Zadné z t&chto variant neprokazala jako ekonomicky
efektivni.

Ing. Tomasg Zaruba (OREDO):

+ kwyhledove dopravé: Pro phisti rok a dalgi blizkou budoucnost se pocita po prevaznou cast dne
= nabidkou dvou spojeni HK-Par za hodinu (cca 30 min interval), tzn., Ze rychlik jedouci ve 120
min taktu je doplnén parem Sp a jednim zastavkowym Os. Dvouhodinovy takt zastévkovych viakd
viak neni dostateény, proto je ve Spitce (a v pracovni dny) dopinén daldim zastavujicim Os na
Jeulhavy® hodinovy takt. 60 min. Ve stfednédobém éasovém horizontu je cilem rychié spojeni HE-
Par 30'takt a zastavkoveé spojeni v 607 taktu.

+ kinfrastruktufe: pfipraveng stavby ponechat jak jsou, nicméné v dalgim pokraéovani mit na
zieteli, Ze by bylo velmi potfebné dvoukclejny Usek prodlouZit aZ zhruba do oblasti Semtina
(resp. cca 12-13 minut jizdy od Hradee Kralové) Misto nastupu a wystupu ve stavajici Zst
Stéblova navic neni dobfe umisténo, OREDQ povaZuje za potfebné zastavku premistit blize
k obci— i v GVD 2011/12 se cetnost zastavovani ve Stéblové sniZuje;

+ dald naméty kinfrastrukiufe: attematimé misto prodlouZeni dvoukolejného Ossku by Slo
uvaZovat i o vyhybné Semtin. V projektovych variantéach, ve kterych (Ozek Pardubice - Pardubice-
Rosice nad L. zlstava jednokolejny, by bylo velmi vhodné zvafit prodiouZeni stanice aZ co
nejdale Kk mostu (zkratit jednokolejny dsek na minimum).

Ing. Karel Fridrich (Stavebni sprava Praha) — vysunuti nastupigtd mimo kolegjigtd Zst Stéblova na
jednokolejny (sek by negativné oviivnilo propustnost tratove koleje i staniéni provozni intervaly. Dale se
konstatuje, Ze po realizaci stavby spolufinancované z prostfedkd EU bé2i Sletd ochranna Ihita, ve které
dalsi zasahy nejsou pfipustné

Pavel Slapak — pofadavky OREDO na prodlouZeni dvoukolejného lseku jsou v pfimém rozporu
g pravomocnym UR pro stavbu zdvoukolejnéni dseku Stéblova — Opatovice n. L. a nelze je akceptovat.
Y ramci zpracovani a projednani PD ani pfi dzemnim fizeni zastupitelstvo obee Stéblova K umisténi
zastavky nevzneslo Zadné poZadavky.

Ing. Rudolf Markvart (SZDC - odbor strategie) — pro vyhledové zaméry je meznikem rok 2025 - Eili
existuji Casoveé horizonty ,do roku 2025° a jrok 2025 a dale®. Do roku 2025 by bylo Zadouci ctit stavbu
Stéblova — Opatovice, pak miZeme pokrafovat s daléimi Opravami infrastrukiury. Ve vzdalen&igim
tasoveém horizontu se poéitd s navysenim dopravy aZ na 3 pary rychlého spojeni a 2 pary zastavkového
spojeni.

Ing. Karel Fridrich — pro ekonomické hodnoceni studie proveditelnosti neni Géelné v ramci 30-letého
hodnoticiho obdobi uvaZovat s daldim vkladanim vyrazného objemu IN v pozdéjsich letech, to nutné celé
ekonomické hodnoceni projektu pohiibi;

Ing. Josef Burianek (MD CR — odbor strategie): pokud se tyka pfistavu Pardubice, tak jak viastni pfistav,
tak i vodni cesta jsou zahrmuty v Core Network. Oviem pokud se tyka Zelezniéniho napojeni na sit, tak
tam to neni jasné, resp. neni stanoveno.
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Ing. Jifi Andrle {(SZDC odbor strategie): dotaz na osud Useku Hradec Kralové — Jaromér, ktery byval
souiasti celého spojeni Chrudim — Pardubice — Hradec Kralové — Jaroméf. K fomu zhofovitelr ano, ale
v soudasne dobé na fomio useku Zadna projektova Cf studiini priprava nepokracuje a ani neni néjak
racionalné moZné se v ramci SP Hradec Kralové — Pardubice timto dsekem zabyvat.

Ing. Alena Heinifova (SZDC Ol) — ve vysledné studii neni nezbying nutné ekonomicky posuzovat
viechny varianty dané zadanim nebo odli$né technicky fesené. Je moZné (pokud to bude technicky nebo
jinak zdivodnéno) nékteré eliminovat a ekonomicky nehodnotit.

Ing. Martin Vanék — vznes! dotaz, jak je to = uplathovanim TSI

Ing. Lubo3 Knizek (MD CR) — akiudlng se vztahuji pouze na obé vrstvy sits TEN-T

Ing. Josef Burianek — pro sif TEM-T by vyhledové méla byt pfijata jesté pfisnéjéi kritéria, nicménsg
vzhledem k ofekavanym protestim vétdihe mnofstvi evropskjch spraveld infrastruktury toto nelze

stoprocentné predpokladat; lze spise ofekavat, Ze TSI se budou vztahovat na celou sif se statutem
celostatni drahu bez ohledu na to, jestl je pfisluéna traf v TEN-T, &i neni

Ing. Martin Vanék — vznesl dotaz, jak je to s potfebou ¢i nutnosti dodrZovat podplavnou vySku mostu
pres Labe

Ing. Karel Fridrich — stavajici mostni konstrukce ve vwice nizdi 5,25 m mi2e byt ponechana, dokud
nebude nutna jeji nahrada z divodu technickeho stavu nebo zvyieni kapacity. \/ pfipadé zdvoukolejnéni
nova mostovka musi podle poZadavkld RVC a Statni plavebni spravy zajistit podplavnou vySku 7 m bud
zvyenim nivelety, nebo zdviznym polem; RVC ale za uréitych podminek nevylougilo ani variantu mostu
ve vidce 525 m s plipravou pro budouci zdvih na 7 m. Navrh mostu a projednani vysky je soudasti
studie Modermnizace trati Hradec Krdlové — Pardubice — Chrudim, MedleSicka spojka, Technicky prikaz
zvyseni kapacity Useku frati Pardubice hl. n. — Pardubice-Rosice n. L.* (SUDOP PRAHA 06/2010).

Ing. Viadislav Cemy — pod&koval pfitomnym za Gfast, vEcnou diskuzi a poradu ukoniil.
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ELEKTRARMY
I GRATOVICE

SUDOP Praha a.s.
Ing. Pavel Tikman
vedousi stfediska koncepcs dopravy

Vage znatka: 2081012 Olgansks 1a
Nade znadka: gfﬁ_'ﬁ;/ 130 80 Praha 3
Vyfizuje: img. Frantidek Prokop

Telefon: 420 T2 010 415

Fa:

E-malk fprokopfeop.cz

Dratum: 05032012

Vyhled zelezniéni dopravy

VaZeny pane inZenyre,
na zakladé Vaseho dotazu posilame vwhied felazniéni pfepravy do EQP v plistich latach,

Do roku 2015 po&ltdme s rodnl dedavkou cca 1000 = 1 200 uhalnych souprav a s cca 100 soupravami
¥ naklades.

Po roce 2015 miZe dojit k mimeému navigen! dedavky uheinych souprav. Nakiadku pfedpokladame na
stejné arovni jake do roku 2015,

5 pozdravem
) .

Eloktriray Opataviee, as.
foicte nd Laben 532 13 Pardubice 2

L.
Ing. Ladislay Kudrnad
feditel pro wirobu

Kopie: SUDOP, p.Viadislay Cemy

rammacan s, PP e T L R R TR £ 48 e s = st o e s

Elekiramy Cpatovice, a.5., Opatovice nad Labem, Pardubles 2, PSC 532 13
Spolefnost je zapsdne v obchodnim rejstiiky vedeném Krajskym soudem v Hradei Kralove, v oddilu B,, viozce 2940,

Telefon: "487 043 111 I 288 00 621 WAL BO L CE
Fax: *4G6 536 030 DIC: CZ28E00621 E-mail; infof@ecp.cx
Bankovni spojent: KB 3807581/0100, ES0B BIMD-0S08202403/0300, CS 470512/0800, UniCredit 8005850268/2700
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Jaspers

o A b
Sl Prigect i Eusipsan Réaans

Draft mission report from JASPERS-SZDC-Consultants feasibility
study workshop and discussions -21-23.3.2011

Authors: Paul Riley, Katarina Vrabelova,
Jochen Schneider, Gyorgy Bessenyei,
Juergen Schlokzhauer.

Documentary text and pictures is taken
largely from presentations provided by
various SUDOP authors.

1.  Participants (at various times during the 21-23.3) :

JASPERS: Paul Riley, Katarina Vrabelova, Jochen Schneider, Gyorgy Bessenyei, Juergen
Schlotzhauer.

S7DC :
» Investment department: Alena HeiniSova, Libor Kuta.

« FEU(EU funds dept.) SZDC: Radka Snajdrova, Alois Slavicek, Irena Faloutova, Emil
Slemenda, Jakub Munzar.

« Construction administrations: Pavel Mathe, Pavel Krofil, Karel Fridnch, Daniela
Janéikova, Eliska Hrugkova, Frantidek Pilny, Vaclav KizZel.

SUDOP Praha: Pavel Tikman, Martin Vefefa, Martin Vachtl, Tomas Némec, Martin Vanék,
Jaromir Tvrdik, David Fuksa, Pavel Jerabek

IKP Praha : Michal BabiZ, Marketa Hamplova
MCO: Jiri Parma
Ministry of Transport : Josef Burianek

2. Main content of the meetings

Subject of presentation and discussion were the following:

1. Prague node development concept
2. 4 on-going railway feasibility studies (further FS3)
a. Entry of the IVth cormdor into Prague (Hostivar-Hlavni nadrazi)
b. Entry of the llird railway comdor into Prague (Smichov-Hlavni nadrazi)
c. Hradec Kralove — Pardubice
d. Plzen node

3. The update of the F5 for the IVth railway cormdor due to changes in cost of Nemanice-
Sevetin section

4. Discussion of a newly proposed JASPERS cost breakdown for project assessment

T 4 Operaéni program ;*":




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim,
Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice

%sunop

5. Notes from side discussions on 21.3 and 23.3 at SUDOP on ongoing more mature FS
Discussions on feasibility studies :

a. st railway corridor entry to Prague,
b. Olomouc station
c. Usti n. Orici - Chocen

Actions arising from these discussions are summarized in a table at the end of this
document and provided separately with these notes, which will then be regularly updated by
JASPERS.

The notes in the chapters below summarise the content of presentations, discussions and
JASPERS first impressions of and recommendations for the projects presented including
possible risks for the feasibility and fundability for further discussion (identified dunng and after
the discussion)

Poznamka SUDOP Praha: texty tykajici se jinych studii a akci byly vypustény

3. Feasibility study Hradec Kralové — Pardubice

Key aspects of scope and approach identified from the presentation and discussion :

a) Background

» l|dea of East-Bohemian axs® connecting Chrudim {populatinn 23 200), Pardubice [pop_
&7 500) — on 1st railway transit cormdor D&cin -

Praha — Brno, 3
. . S
* Hradec Kralove (pop. 94 200) — important railway "x[‘ “;"m /mi i """‘""'
dar nme =

Junction
» Jaromér (pop. 12 600) — diverging railway lines .:I s "'“’"1 Shirics 'T_,;I-jg_ Dabrut
toTrutnov (Nachod, Zelezny Brod, Tumov, Liberec 3]  pr MQ‘-’E g E.I o E?su
+ Railway network in the area is dense, electrified &ml F R
lines displayed in green colour. (20 & ' ?53"-3" =
+ With exception of 4th Pan-European cormidor all s DUBICE- — B‘*M‘vﬁ.&’

Fediennl. So

lines are single-track Mﬁ%ﬁ i
« Line Pardubice — Hradec Kralové has good w '“:.:'...m.;" B\ st S
alignment with prevailing max. speed 100km/hod s .—ﬂr,j{ﬁ
and potential for increasing up to 160km/hod. SADE SR
Category D4 (2251, 8 t/m) }i Trorodnice " Bomscuss !

» Trains Pardubice - Chrudim and the other way
have to run by means of setting back in railway station Par -Rosice nad Lab. Old idea of
a new direct line is not economically viable.

b) Scopeof F5:
In red below : Hradec K. - Pardubice

T 4 Operaéni program ;*":
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VA

Objectives

to create conditions for more robust and more vanable timetable;
to increase capacity of the line;
to shorten running times;

to improve travelling comfort for passengers;

L
L]
L]
« foimprove safety of the railway transport by installing new signaling with remote control;
L
L

to comply with demands of train ordering customers (MoT CR, OREDQ).

d) Options
Option Features Time savings (fast | Investment costs
frains) (bil. CZK)
Without project | Maintaining operations
Tinin um Investment into current standards 1 4.2
middle 1 Double tracking between Opatvice 15 4.3
and Steblova
middle 2 Middle 1 + double fracking between 2.5 5.3
Pardubice and Rosice + further
optimization of Opatvice- H.K.
maximum Full double-tracking Pardubice-H K= | 2.5-45 6.6

e

Minimum option

Middle 1 option
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Middle 2 option -

Maximum option :

e) Passenger traffic 2011, future

00000

G000 000

50000 000+

40000000 -

30000 000

2000000

10000 Co0

_E—J}- ~=No project =
Minimum
s Midle 1 =
Mididle 2
——Maximum

¥ 8 4. 9 4 3 & ® 9 3 3 Q2 2 9o

g 8 R R 2 8 3 3

f) Main feasibility study tools

« multi-modal traffic model of the urbanization axis Trutnov/Nachod — Jaromér — Hradec
Kralové — Pardubice — Chrudim — Slatinany/Chrast

o
o

* CBA of options

key element of the traffic forecast
transport modes — public traffic (train, bus) and ICT (cars)

Initial risks and recommendations identified by JASPERS (during the meeting and ex-

post) :
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a) The need for double fracking is near border-line in terms of capacity and is based on
increased future train requirements. Therefore all capacity calculations need to be very
well documented and demand based justification of train requirements also needs to be
provided.

b) Are these options or stages that have been defined (middle 1 option has been

designed). Could there be room for examinations of different station/stop sub-options for
example 7

c) This is pnmarily a regional/commuter line and small travel time savings are unlikely to
play a major role in mode choice or induced transport but service frequency will be of
some importance (project objectives need to be aligned with this fact). Therefore the
model of impact of speed increase and increased train frequency neads to be very well
calibratedfjustified/documented and plausibility demonstrated as this provides the need
for more trains and a large part of the economic justification. Uncertainties in this model
should be considered for sensitivity analysis.

d) For final option selection, some form of multi-critenial analysis might be used rather than
Just CBA.

e) The degree of success of “upgrading” such a regional/cormmuter line will depend greathy
on the overall operating and investment model including rolling stock, station buildings
and urban station access, promotion and marketing of the overall service and even
restriction of competing public transport modes. Timing savings need fo based on
realistic expectations of rolling stock. The investment and operations plan or plans needs
to be fully described in the FS. If there is no overall plan or plans, this could constitute a
major risk for the optimal success of the project.
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VASUR0R ZAZNAM Z JEDNANI

. Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice - Chrudim, Studie
Bl RS ditelnosti Hradec Kralové - Pardubi
T provedif ernostl radec Kralove - Pardubice
projednani se zadavatelem pred dilcim odevzdanim

| DATUM 11. dubna 2012
| MISTO zas. mistnost 103a, SUDOP Praha a. 5., Qlanska 1a
| UCASTNICI Die prezenéni listiny
| ZAZNAMENAL(A) Viadislav Cemny

Poradu zahdjil zastupce zhotovitele P. Tikman. Dale V. Cemny uved!, Ze hiavnim cilem porady je seznamit
piitomné se strukturou dokumentace, prezentovat ekonomické wvysledky a upiesnit administrativni
zaleZitosti.

Struktura dokumentace — textova Cast a wykresova Cast. V3echny textové Casti budou sloufeny do
jednoho sesitu, graficka £ast bude obsahovat:

pienledna situace 1:50000

vykresy jednotlivych variant 1:10000
podrobne situace stanic 1:1000
pasporty jednaotlivych variant

Varianty sledované ve studii proveditelnosti jsou nasledujici:

Bez projektu — naklady pouze v reZimu nakladl na zajisténi provozuschopnosti, GdrZbu, opravy

Minimalni — rekonstrukce celého Useku na normovy stav’, jedna tratova kolej v celém Useku,
ponechana stavajici tratova rychlost 100 km/h, TZZ AH v celém Useku

Stredni 1.1 — v Useku Stéblova — Opatovice nad Labem modemizace dle PD/P (zdvoukolejnéni,
rychlost 160 km/m, TZZ AB), ostatni Useky v reZimu varianty Bez projekiu (vyjma TZZ v Usecich
Pardubice-Rosice nad. L — Stéblova a Opatovice nad L. — Hradec Kralové hlavni nadr , kde bude
AH a PZS na viech piejezdech)

Stredni 1.2 — v Useku Stéblova — Opatovice nad Labem modemizace dle PD/P (zdvoukolejnéni,
rychlost 160 km/h, TZZ AB), ostatni Useky jako ve variant& Minimalni

Stiedni 2.1 — v Useku Stéblova — Opatovice nad Labem modernizace dle PD/P (zdvoukolgjnéni,
rychlost 160 km/h, TZZ AB), ostatni Useky Osporngjsi alternativou varianty Stfedni 2.2 (viz niZe)

Stredni 2.2 — v Useku Stéblova — Opatovice nad Labem modemizace dle PDY/P (zdvoukolejnéni,
rychlost 160 km/h, TZZ AB); v Useku Pardubice hl. n. (dosud mimo) — Pardubice-Rosice nad
Labem (vieing) zvySeni kapacity dle TP 2010; Hradec Kralové hl. n. - jiZzni zhlavi dle PD 2009;
zhyle tratove (seky jednokolejne s tratovou rychlosti 120 km/h, TZZ AH

Maximalni 1 — kompletni zdvoukolejnéni Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n_; Zst. Pardubice-

Rosice nad Labem a Hradec Kralové hl. n. feSeny jako Uspornéjsi alternativa varianty Maximalni
2 (viz niZe), ostatni technicke parametry jsou obdobné

Maximalni 2 — kompletni zdvoukolejnéni Pardubice hl. n. — Hradec Kralové hl. n_; u sfaveb
Steblova — Opatovice nad Labem, Pardubice-Rosice nad Labem a Hradec Kraloveé hl. n. se
vyuZiva iz zpracovanych a projednanych projektovych dokumentaci; tratova rychlost v celem
Useku 160 km/h, TZZ AB.
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Do terminu projednani byly ekonomicky zhodnoceny varianty Minimalni, Stfedni 1.2, Sifedni 2.2 a
Maximaini 2.

Provozni a dopravni technolagm podstatnymi vstupy pro ekonomické hodnoceni jsou Uspora cestovnich
dob a Uspora zaméstnancd. Llﬁpora cestovnich dob je ve srovnani se sounaﬁnym stavem nejvyraznéjsi u
viakld Sp, které maji pobyty ve stanicich kvili Wnucenemu kiiZzovani, ktera v novém stavu (tj. od varianty
Stredni 1 wse} odpadne. Uspor‘_-,r pracovnikl se lisi podle Uanant — od nulowych uspor v Minimalni
varianté af po 42 pracovnikl ve variant® Maximalni. Je tfeba poukazat na skuteénost, Ze ve variantd
Stredni 1 a Stfedni 2 naroky na rozsah regionaini dopravy podle OREDO prakticky zcela vyt erpavaji
propustnost jednokoleinych Osekd Pardubice-Rosice nad Labem — Stéblova a Opatovice nad Labem —
Hradec Kralové hl. nadr. Z pohledu provozni technologie lze doporuéit (samozigjmé kromé Maximaini,
plné vyhowujici varianty) varantu Stfed 2, kterd kromé zdvoukolgjnéni dseku Stéblova — Opatovice nad
Lab. zdvoukolejfiuje i kapacitni hrdlo Pardubice hlavni nadr. — Pardubice-Rosice nad Lab. a zlepsuje
poméry na zhlavi Zst. Hradec Kralové hl. nadr.

T. Némec uved|, jaky Ize ofekavat narist pfepravnich proudd v osobni dopravé ve viech posuzovanych
variantach. Dokonéeni zdvoukolgjnéni Oseku Stéblova — Opatovice nad Labem umozZni navysit pofet
spojll o vice ne? T0% oproti soutasnému rozsahu dopravy, a zaroven piispéje ke zkraceni cestovnich
dob. Viivem téchto zmén na strané dopravni nabidky progndzujeme nardst pfepravnich wkond ve
variantach Stfedni 1 a 2 z o cca 25% oproti variantam Bez projektu a Minimalni. § mimym nanistem se
pak jesté pofita od roku 2022 ve variant® Maximalni, kterd pfinasi daldi zkraceni cestovnich dob. Efekt u
nakladni dopravy je zanedbatelny.

M. Vefefa pak predstavil a komentoval vysledky finanéni a ekonomické analyzy u jednotiivych
projektovych variant. V ekonomickem hodnoceni byly sledovany Etyfi varianty — Minimalni, Stfedni 1.2,
Stfedni 2.2 a Maximalni 2, které vychazely ze zadani a ze zpracovanych podvariant technického fedeni.
Ve variant® minimalni nedochdzi kromé& dspor nakladd na provoz infrastruktury k Zadnym pfinosdm
avysledné ERR je 0,75, tedy hluboko pod hranici efektivity. V' ostatnich wariantach twvofi hlawvni €ast
pfinosd dspora fasu cestujicich, dspora provoznich nakladd infrastrukiury (stav bez projektu),
nezanedbatelny viiv ma i Uspora provoznich zaméstnancd. Viechny varianty obsahuji zdvoukolejnéni
Useku Stéblova — Opatovice, ve variantd Stfedni 1.2 se kromé toho uvaZuji jiZ jen drobné dilEéi Gpravy,
v ostatnich variantdch potom dpravy zhlavi a zdvoukolejfiovani daldich usekd (blife je to popsano
vtechnické £asti). Da se fici, Ze varianty Stfedni 2 a Maximalni jsou dalsi etapy, které navazuji na
variantu Sffedni 1. Hodnotici obdobi se uvaZuje v letech 2014 — 2043 s tim, Ze realizace zdvoukolejnéni
Useku Stéblova — Opatovice se predpoklada ve vSech variantach v letech 2014 — 2015, uvedeni do
provozu od roku 2016. Ve variantach Stfedni 2 a Maximalni je potom jiZ od roku 2016 béhem pokracujici
realizace daldich opaffeni uvaZovano s pfinosy pravé ztohoto dokonéengho Useku. Vysledné ERR
varianty Stfedni 1.2 je 8,15, Sffedni 2.2 potom 6,34 a Maximalni 2 5,56, tedy hraniéni. Byla provedena i
rizikova analyza, kterd zakladni vysledky potvrdila.

Masledovala diskuse:
A HeiniSova:
= je vhodné respektovat doporufeni fy Jaspers;

» poity cestujicich vychazeji z n&jakych pfedpokladd, ty jsou viak zatiFeny nejistotami — to je
tfeha zohlednit a popsat v rizikové analyze (T. Némec — ano, bude popsano, budou doloZeny |
grafy dokumentujici scénafe rizikové analyzy);

« na této trati se chystda modernizace Oseku Stéblova — Opatovice nad Lab, dale se viak
v dohledné budoucnosti nic nechysta, proto studie proveditelnosti musi obsahovat a hodnotit
tomu odpovidajici variantu, to znamena pouze zdvoukolejnéni dseku Stéblova — Opatovice nad
Lab. + tratové zabezpefovaci zafizeni v sousednich mezistaniénich Usecich (. var. 1.1);

P. Tikman: Varianta stfed 1.1 {pouze Stéblova — Opatovice nad Lab.) je pojata tak, Ze se jedna o 1. etapu
rozsahlejdich modemizafnich akci na této trati, ktera bude hodnocena samostatné. Zaroven viak mohou
nasledovat daldi investiéni akce, kterd frat dovedou do stavu odpovidajicimu varantam Stfedni 2 nebo
Mazximaini. A budou podkladem pro investora k zarazeni této stavby do planu investiéni vystavby.
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P. Slapak:

« pred 2 lety byl zpracovan |1Z s pfiznivymi vysledky, je velmi Zadouci, abychom SP nyni nepfinesla
vysledky, které by to popfely;

+ zasadnim problémem jsou Pardubice hlavni nadr. — jakmile ve variantach Stfedni 2 a Maximalni
rekonstruujeme hradecké zhlavi, tak to znamena nové zabezpedovaci zafizeni pro celou stanici
vietnd zasahd do obvodu spadovidtd a pak je otizka, k jakym akcim tyio IN pfifist &i jak je
rozdélit (M. Vanék — IN jsou vyCisieny ke krajni vyhybce, pfestavbu zhlavi Pardubic hi. nadr. a
dalsi zasahy tamtéZ mezahrnuji);

+ modemizace jiZniho zhlavi £st Hradec Kralové hl. nadr. byla pojata jako samostatnd akce, pokud
by byla soufasti $irSiho zaméru Modemizace trati Hradec Kralove — Pardubice — Chrudim®, pak
by £ance na realizaci byly vyssi.

K. Fridrich:

s vyyjadfuje pochyby u zvoleného postupu u Uspor pracovnikd, zejména u skuiedénosti, Ze
v Minimaini variantg jsou nulové dspory. Pokud se v projektovych variantach buduji nova S22,
nebudou jiZ se zavislymi stavédly. To soufasné znamena nutnost vybudovat TZZ v prilehlych
trafowvych Usecich;

s« vye varanté Bez projekiu zohlednit zabezpeteni prejezdl, jmenovité téch, kieré jsou nyni
zabezpeteny pouze vystrafnymi kfiZi — tento stav nemiZe byt trvaly a to znamend bud jejich
zabezpefeni pomoci PZS nebo sniZeni tratové rychlosti na 60 km/hod;

+ Pardubice — u variant Stfedni 2 a Maximalni provéfit moZnost navysit IN o naklady na
rekonstrukei hradeckého zhlavi (. aZ po kolgj €. 4 vietnd). Rekonstrukce t&to £3sti zhlavi je pro
uvedené varianty posuzovaného zaméru nezbytnd, protofe se zapojuji dvé trafové kolgje. IN
miFe poskyinout V. Fidar (SUDOP Praha stf. 250), ktery pfestavbu zhlavi fedil v rémci akce

.Modernizace trati Hradec Krilové — Pardubice — Chrudim, MedleSicka spojka (PD)".
7 predestfenych vysledkd se zda, Ze by pfitom toto potfebné roziifeni nemélo zasadné zvratit
ekonomickou efektivitu varanty Stredni 2;

F. Pilny: pfipominad doporuceni Jaspers, Ze podpirmym, i kdyZ nevyiislitelnym argumentem, je
predpokladané sniZeni nehodovosti. Cili je k dvaze, zdali neuvést pfehled nehod za néjaké minulé
viceleté obdobi.

Ohledné chsahové napiné SP se pritomni dohodli na nasledyjicich zavérech:

« ve studii proveditelnosti zlstanou v technické éasti viechny zpracované varianty. Ekonomické
hhodnoceni bude doloZeno pro varianty Minimalni, Stfedni 1.1, Stfedni 2.2 a Maximalni 2;

s vye variantach Stfedni 2 a Maximalni zpracovatel zahme do nakladd i pomémou £ast nakladd na
rekonstrukci hradecko-praZského zhlavi Zst Pardubice hlavni nadr_;

s ye yvariantdé Minimalni zpracovatel dopini naklady na TZZ (sekd navazujicich na #st. Hradec
Kralové hlavni nadr. a #st. Pardubice-Rosice nad Lab. do sousednich dopraven kvili moZnostem
zZjigtovani konch odjiZd&jicich viakd;

+ vz varant® Bez projektu zpracovatel dopini naklady na zabezpeéeni piejezdl.

Z hlediska administrativnihoe bylo dohodnuto toto:

« zavéry z porady budou zapracovany do studie a ta bude odevzdana nejpozdéji do kKonce dubna
na pracoviité SSV v Pardubicich;

» nyné&jdi odevzdani bude ve Etyfech vitiscich (MD CR, SZDC, S8V, 857) + 10x na CD:

+ zhotovitel by poffeboval pfipominky do Konce kvétna, aby je mohl zapracovat a byl jedté £as na
preklad do angliéting — odevzdani v tomto jazyce je dano smiuvné.
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Vienna, 28June 2012

x ¥
J * JASPERS/XXXX/XXX/S0O
)Olﬂp(ASSISld"COIO
Support Projects in European Regions
Comments Authors: Katarina Vrabelova, Paul Riley, Rafael Alcayde
Ferras
Subject: Initial comments on the first draft Feasibility Study of the project

Hradec Kralové — Pardubice

Ref: 2012117 CZ RAL RAL

Documents received

May 2012 Feasibility Study “Hradec Kralové — Pardubice”

Context of present Guidance Note

The project was briefly presented in the meeting on 22 March 2012 in Prague after which JASPERS first
impressions based on a brief presentation were provided. This guidance note refers to the Feasibility
Study received in May 2012. It is not focused on detailed comments, only significant issues and main
points to be clarified, which have been detected through the initial review of the draft Feasibility Study, are
highlighted. This can be discussed in a meeting after JASPERS undertakes a site visit to understand
better the project.

The issues detected are presented grouped by main chapters.

Significant issues

1. Policy background, objectives & benefits of the project

The need for the project needs to be better demonstrated — why is this line important, who is using it,
where do they travel, how will be the new users (currently using car and bus) motivated to use the train
on the modernised line — what will be the benefits for them and how will be the public transport
rearranged to bring them from their homes to the railway stations. This is important since there are strong
investments into the road development as well, therefore it should be also described how this project fits
into the transport plans and policies of Hradec Kralové and Pardubice regions and urban areas to
maintain and increase the number of public transport/rail users.

Dokladova c¢ast /))\ °"e'822',§539'°"'




Modernizace trati Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, . SUDOP
Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice VWAPRAHA

2. Options evaluation and selection, filtering

The options analysed in the study are recognised to be phases of the improvements leading mainly to the
capacity increase, i.e. different stages of a unique variant. These options are then assessed in the CBA
where the Middle 1 option delivers the best results. This option composes of double tracking of the
section Stéblova-Opatovice n.Labem in order to remove the main bottleneck and provides the
takt/capacity requirements.

The logic of justification of short-listing of options for economic analysis should be provided. It is not clear
for example why a limited investment option of stred 1 and a full investment option of stred 2 are chosen
to proceed to the economic analysis and the other options rejected

CBA options assessment alone for the given situation does not seem appropriate for final option
comparison/recommendations. CBA in this case should be considered together in combination with other
set of criteria such as service reliability, safety and comfort (e.g. multi-criteria analysis or at least a
structured multi-criterial comparison).

As already highlighted in JASPERS first impressions, it is not clear if other sub-options were investigated
involving different station/stop possibilities, which is strongly recommended. We have noticed that this
issue was stressed also by the representatives of OREDO (inconvenient location of Stéblova station).

Moreover, it should be clearly justified why in each option that particular section has been selected for
double tracking instead of the others, e.g. why Medium 1 project option considers double tracking in the
stretch Stéblova-Opatovice n.Labem instead of other sections of the line.

It is also recommended to have a more detailed discussion on the options and issues related to the
capacity assessment in a meeting.

3. Traffic forecast and number of trains

The services on the line will almost double — it is expected to increase the number of trains from 79 to 136
(mainly the regional trains). It is essential to explain the future train plan — how OREDO has arrived to
these figures using what objectives, transport planning and economic assessment criteria. What other
measures, apart from the increased frequency, are planned to attract the passengers ? This has to be
seen also in context of the rolling stock strategy — as already noticed by the consultant in the study,
utilisation of the planned Regio Panter units with capacity of almost 240 seats is questionable.

The traffic forecast outputs provided show only few results, the traffic load diagram for the 24 hours
period for one project option and the passenger-kilometres/year for all the project options. For a proper
understanding of the needs of the system and a proper assessment, the results should include a more
detailed and comprehensive description of the demand outputs for the 24 hours period and also the peak
time demand.

Information and justification on modelling and demand should be provided and include the following

Model and forecast specifics

e Model history and evolution, use of this model or a related version in other related FS projects and
any specific changes/improvements to the model structure and forecast parameters for the purposes
of this project.
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Geographical scope of the model, zonal disaggregation of the model and the demand type
disaggregation of the model.

Summary or table of data, surveys, used in building the model(s)/forecast and its calibration should
be provided and the precision of calibration of the different steps should be commented.

All significant global and local independent variables included in the different parts of the demand
forecast for long-distance and regional passenger trains and their weights/elasticities/values in the
forecast including justification of how these parameters have been derived should be documented.
Relationships/equations (including parameters) between independent variables and demand should
be documented. The MIN-MAX parameter range should be documented and justified for all the
significant independent variables in the forecast.

In particular the logit and generalised cost model structure and parameters (variables, weights and
scaling parameter) which lead to mode shift due to increased speed and train frequency should be
documented (including the way of including train intervals) and the plausibility of this impact
commented and justified. Or more simply, the approximate elasticities (arising from the logit model ?)
of rail demand to travel time and service interval (if separated) should be stated and justified based
on other local or international experience.

The 90 % :10 % ratio of transferred and induced demand should be justified with reference to specific
experience or guidance.

Documentation of key origin-destinations movements related to the project (related to the radial
direction between Hradec Kralové and Pardubice) and the current split between rail, car and bus.

Detailed information about the main modal alternatives (especially the bus route(s))for the present
and future situation:

Railway system present and future all the way between Hradec Kralové and Pardubice:

o 24 hours demand and peak time demand per section and market segment for all the project
options including the no project option

o 24 hour and peak turnover at the stops /stations on the line per market segment

o The average daily train occupancy (passengers per train) should be provided for the different
market segments on the line and also the peak time train occupancy should be included.

Bus:
o Route and stops.
o Travel times to and from Hradec Kralové / Pardubice (comparable routes to train route).

o Planned changes to bus service intervals after the major increase of the rail service
frequency

o Timetable / headways peak/off-peak.

o Daily and peak time passenger numbers.

o Average daily and peak time vehicle occupancy (passengers per bus).
Car:

o Travel time on route comparable to bus and train routes.

o Daily and peak time vehicle volumes on the main competing road route(s).

Urban interface:

o Details on the main connection(s)/interfaces to the urban public transport systems in Hradec-
Kralove and Pardubice from rail, regional bus and car routes between the two cities

Link to the economic model
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In addition in order to understand and track the link between the demand and economic analysis it is
necessary to describe:

e Specification of the sections of the model(s) of all modes which are included in the economic
analysis.

e The method of aggregating outputs from the transport model into the economic CBA model
calculations (demand types, work time, commuting time etc.).

4. Operational and technical issues

The cost estimate (lump sums) does not allow a detailed options analysis or proper cost assessment.
Therefore, a section and station wise cost estimate for each variant should be provided in English — if
possible to the grade of level 3 of JASPERS Technical Data Sheet.

Clear justification is required (cost breakdown and explanation per item) of differences in maintenance,
repair and renewal costs between the do nothing and do something option(s).

An improvement regarding the information provided for justifying the capacity needs has been observed
in comparison with other projects; the future Rail Service Planning Diagram has been provided and the
information related to the throughput calculations is more detailed than in other cases.

Even though further information regarding the throughput methodology is required for a complete
understanding of the process, e.g. the tables and text included make reference to columns B and C of the
Regulation D24, but the non-familiarized reader needs a comprehensive explanation to understand these
references.

It is also required to provide the daily (or daily operational period) and peak time throughput calculations
for stations tracks and platforms as a justification for the need of new platforms foreseen to be
constructed in some stations.

Other technical issues may arise from the planned site visit.

Economic analysis

When as in this case, the presented options are really potential phases, a more meaningful approach to
economic analysis is incremental added value i.e. what is the incremental added benefits and costs of B
in doing option A+B against option A. This can be calculated from the values presented and would lead to
different conclusions about the economic viability of doing B on top of A.

The risk analysis includes a variation of traffic volumes, it is not clear what the min and max variation
means. We assume this is the % deviation from the projected % growth trend (e.g 20 % reduction in 25 %
growth leads to 20 % growth). If this is the case, it still seems a very conservative envelope both at the
max and min ends of the stred 1, stred 2 and maximalni options given the uncertainty in estimating
increase in passenger numbers due to travel time and train interval.

The proportions of different market segments (business, commuting, long distance etc.) used in the
average value of time calculation should be stated and justified.

Other issues to be considered

Although this guidance note is not focused on detailed comments, we strongly recommend
however to consider comments made in previous reviews, for example for Olomouc station, as
regards the detail of presentation of, at least:
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Clear statement of and justification of any key assumptions of other dependent network development
(e.g. nearby stations) which influence the demand and capacity and in case of major uncertainty,
consideration of sensitivity tests

It is also important to include a detailed description of the technical solution of the new variants in
order to facilitate the assessment. In this particular case, the technical solution is described in detail in
the text, but graphic information of the changes in each section/station and tables summarizing the
changes of the different options would provide a clearer and more comprehensive vision of the
project options.

The implementation of TSI requirements in particular technical interoperability and accessibility for
persons with reduced mobility.

The historical development and consideration of technical / operational options and justification of key
decisions made on technical parameters of sections and stations.

Making potential safety benefits more tangible at least through the use of examples relevant to the
safety enhancing infrastructure being applied.

Strong description of significant non-monetarised benefits at stations and others including service
reliability, comfort and accessibility (which might be used in a multi-criterial comparison)

Environmental aspects, to be included in the study in two sections, one addressing how
environmental issues were considered in the project and technical option development (for the
implementation phase but also the operational phase such us mitigation of the noise, vibrations, air
pollution through the electrification, etc.), and one explaining briefly the environmental procedures
applied to the project (EIA Screening, Territorial and Building Permits, Natura 2000 assessment).

Conclusions and next steps

Based on the analysis of significant issues and the uncertainty surrounding the demand forecast and
options analysis, a significant amount of information is required before full review can be made of the
feasibility study. This information should be provided and the review continued after this.

JASPERS proposes the following approach and time-line:

a.

d.

e.

f.

JASPERS to visit the project location and discuss the issues of the train ordering and regional public
transport organisation with OREDO representatives.

SZDC/the consultant should discuss issues /provide/ask for clarifications arising from the topics
raised above in a meeting with JASPERS and submit the requested information / revised
inputs/outputs (detailed justification of the approach and assumptions of the demand analysis might
be dealt with in the short-term by a separate technical meeting, but will need to be documented later
at least as an unpublished annex for review purposes).

JASPERS to review new information provided and indicate if there are any new major issues or
details to be resolved, meet with SZDC if necessary.

Study completion by consultant if no outstanding significant issues.
Final review by JASPERS.

Further action based on results of review.

In order to ensure the compability of the FS and the Project Application+Environmental Summary, it is
recommended to have a meeting with the respective consultants before they start drafting the documents.
The timing of these steps will be agreed between JASPERS and SZDC. In parallel, environmental
documents should be provided for JASPERS review.
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Prijaté dokumenty

kvéten 2012 Studie proveditelnosti “Hradec Kralové — Pardubice”

Obsah soucasné Navodné poznamky

Projekt byl struéné prezentovan na setkani dne 22. bfezna 2012 v Praze, nacez JASPERS sdélil své
prvotni dojmy ze struéné prezentace. Tato navodna poznamka se tyka Studie proveditelnosti podané
v kvétnu roku 2012. Neni zaméfena na podrobné pfipominky, ale jsou zvyraznény pouze na vyznamnou
problematiku a hlavni body, které je tfeba si ujasnit, a které byly zjiStény pfi prvotni revizi navrhu Studie
proveditelnosti. To Ize prodiskutovat na setkani uskute¢néném poté, co JASPERS absolvuje navstévu
lokality za u€elem lepdiho obeznameni s projektem.

Zjisténé problémy jsou predlozeny v usporadani dle hlavnich kapitol.

Vyznamné problémy

6. Pozadi zasad, cile a pfinosy projektu

Je tfeba lépe demonstrovat potfebu projektu — proc¢ je tato trat’ dllezita, kdo ji vyuziva, kam cestuji, jak
budou novi uzivatelé (v soucasnosti vyuzivajici automobilll a autobust) motivovani pouzivat vlak na
modernizované trati — jaké pro né budou pfinosy a jak bude reorganizovana vefejna doprava pro cestu z
jejich domovul na nadrazi. To je dulezité, protoZze soucasné dochazi také k silnym investicim do rozvoje
silni¢ni infrastruktury, takze by mélo byt rovnéz popsano jak tento projekt zapada do dopravnich plana a
zasad Kréalovéhradeckého a Pardubického kraje a pfislusnych méstskych aglomeraci na udrZovani a
zvySovani poctu uzivatell verejné/zeleznicni dopravy.

7. Hodnoceni a volba variant, filtrace
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Varianty analyzované ve studii jsou povazovany za faze vylepSeni vedoucich v prvni fadé ke zvySeni
kapacity, tj. za razné faze unikatni varianty. Tyto varianty jsou nasledné hodnoceny v ramci CBA, kde
nejlepsi vysledky poskytuje varianta Stfed 1. Tato varianta se sklada ze zdvoukolejnéni trati Stéblova-
Opatovice n. Labem za uc¢elem odstranéni hlavniho uzkého mista a splfiuje pozadavky na takt/kapacitu.

Méla by byt dodana logika ospravedinéni kratkého seznamu variant pro ekonomickou analyzu. Napfiklad
neni jasné pro¢ byla pro pokraovani v ekonomické analyze zvolena varianta s limitovanymi investicemi
Stfed 1 a varianta s kompletnimi investicemi Stfed 2, zatimco ostatni varianty byly zamitnuty.

Samotné hodnoceni CBA variant pro danou situaci se nezda byt vhodnym pro konecné
srovnani/doporuceni variant. CBA by v tomto pfipadé méla byt uvazovana spole¢né v kombinaci se
sadou ostatnich kritérii jako je napfiklad spolehlivost sluzeb, bezpeCi a komfort (napf. multikriterialni
analyza nebo alespon strukturované multikriterialni srovnani).

Jak jiz bylo zdliraznéno v prvnich dojmech firmy JASPERS, neni jasné, zda byly proSetfeny ostatni dil&i
varianty zahrnujici rizné moznosti stanic/zastavek, coz bychom dlirazné doporucovali. Povsimli jsme si,
Ze tato problematika (nevhodnost polohy stanice Stéblova) byla zddraznovana také predstaviteli OREDO.

Navic by mélo byt jasné odlvodnéno, pro¢ byly v jednotlivych variantach vybrany pro zdvoukolejnéni
dané ftratové Useky namisto jinych, tedy napf. pro¢ projektova varianta Stfed 1 pocita se
zdvoukolejnénim v rozsahu Stéblova-Opatovice nad Labem namisto jinych Useku trati.

Rovnéz doporu€ujeme uskuteCnit na setkani podrobnéjsi diskuzi variant a problematiky souvisejici s
odhadovanim kapacity.

8. Dopravni predpovéd a pocet viakt

Mnozstvi sluzeb na trati se téméf zdvojnasobi — oCekava se zvySeni poctu viaku ze 79 na 136 (hlavné
regionalni vlaky). Je dulezité vysvétlit budouci vlakovy plan — jak a s uzitim jakych cild a kritérii
dopravniho planovani a ekonomického hodnoceni dospélo OREDO k témto &islum. Jaka dalSi opatfeni k
pfilakani cestujicich, vyjimaje zvySenou frekvenci spoju, jsou planovana? Toto je tfeba nahlizet
v kontextu strategie vozového parku - jak si jiz povSiml konzultant pfi studii, vyuzitost planovanych
jednotek Regio Partner o kapacité témér 240 mist je sporna.

Dodané vystupy dopravni pfedpovédi zobrazuji pouze nékolik vysledku, diagram dopravni vytizenosti za
24-hodinové obdobi pro jednu variantu projektu, a pasazér-kilometry za rok pro vS8echny varianty
projektu. Pro spravné pochopeni potfeb systému a pro fadné zhodnoceni by vysledky mély obsahovat
podrobnéjsi a Uplné&jsi popis vystupl poptavky za 24-hodinové obdobi, a také poptavku ve Spicce.

Mély by byt dodany informace a odlivodnéni o modelovani a o poptavce, kterda by méla obsahovat
nasledujici

Specifika modelu a predpovédi

e Historii a evoluci modelu, pouzZiti tohoto modelu nebo pfibuzné verze v jinych projektech SP, a
jakékoli specifické zmény/vylepSeni struktury modelu a parametri pfedpovédi pro ucely tohoto
projektu.

e Geograficky rozsah modelu, zonalni dezagregaci modelu a dezagregaci typu poptavky modelu.

e Mélo by byt dodano shrnuti nebo tabulka dat a prizkumud pouZitych k vybudovani modelové
predpovédi a k jeji kalibraci, a méla by byt okomentovana presnost kalibrace rliznych jednotlivych
krokd.
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Mély by byt zdokumentovany v8echny vyznamné globalni a lokalni nezavislé promé&nné obsazené v
riznych c&astech predpovédi poptavky pro dalkové a regionalni osobni viaky a jejich
vahyl/elasticity/hodnoty v pfedpovédi, a to v€etné odlvodnéni jak bylo téchto parametr(i dosazeno.
Mély by byt zdokumentovany vztahy/rovnice (véetné parametrll) mezi nezavislymi proménnymi a
poptavkou. Pro vSechny vyznamné nezavislé proménné v pfedpovédi by mél byt zdokumentovan a
odlvodnén rozsah parametrll MIN-MAX.

Zejména by méla byt zdokumentovana struktura logitového a zobecnéného modelu nakladu a
parametry (proménné, vahy a Skalovaci parametry) vedouci k pfesunu na jiny typ dopravy vzhledem
ke zvySené rychlosti a frekvenci viaku (v€éetné zplsoby zahrnuti viakovych intervald a méla by byt
okomentovana a oddvodnéna vhodnost tohoto dopadu. Nebo jednodu$eji, pfiblizné elasticity
(vyplyvajici z logitového modelu?) poptavky po Zzelezni¢ni pfepravé vzhledem k cestovni dobé a
intervalu sluzeb (je-li oddélen) by meély byt uvedeny a odlivodnény na zakladé jinych mistnich ¢i
mezinarodnich zkuSenosti.

Pomér pfesunuté a indukované poptavky 90%:10% by mél byt oddvodnén odkazem na konkrétni
zkuSenosti nebo navod.

Dokumentace kli¢ovych presunu plivod-cil tykajici se projektu (tykajicich se pfimého sméru z Hradce
Kralové do Pardubic) a aktualni rozdéleni mezi Zelezni¢ni, automobilovou a autobusovou pfepravu.

Podrobné informace o hlavnich alternativnich zpusobech pfepravy (zejména o autobusovych trasach)
pro aktualni a budouci situaci:

Stavajici a budouci Zelezniéni systém po celé délce mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi:

o 24-hodinova poptavka a poptavka ve Spi€ce na usek a na segment trhu pro vSechny varianty
projektu v€etné varianty bez projektu

o 24-hodinovy a $pic¢kovy obrat na zastavkach / ve stanicich na trati na segment trhu

o Maéla by byt zajisténa primérna denni obsazenost vlakl (pocet cestujicich na jeden vlak) pro
riizné segmenty trhu na trati, jakoz i obsazenost vlaku ve Spicce.

Autobus:
o Trasa a zastavky.

o Cestovni doby do a z mést Hradec Kralové a Pardubice (trasy srovnatelné s vlakovou
trasou).

o Planované zmeény intervalll autobusovych sluzeb po vyznamném zvySeni frekvence
vlakovych sluzeb

o Casovy harmonogram / odstupy ve $pi¢ce/mimo $picku.
o Denni a 8pi¢kové podty cestujicich.
o Primérna obsazenost vozd béhem dne a ve Spicce (cestujici na jeden autobus).

Automobily:

o Cestovni doba na silnici srovnatelna s autobusovymi a vlakovymi trasami.

o Denni a $pickové kapacity vozidel na hlavnich konkurujicich silni€nich trasach.

Napojeni na mésto:

o Podrobnosti o hlavnich napojenich/rozhranich na systémy méstské hromadné dopravy v
Hradci Kralové a v Pardubicich ze zelezni¢nich, regionalnich autobusovych a automobilovych
tras mezi témito dvéma meésty

Vazba na ekonomicky model
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Navic, aby bylo mozno pochopit a sledovat vazbu mezi poptavkou a ekonomickou analyzou, je tfeba
popsat:

e Specifikaci usekd modelu vSech rezimu, které jsou zahrnuty do ekonomické analyzy.

e Metodu agregace vystupl z dopravniho modelu do ekonomickych vypocétd modelu CBA (typy
poptavky, pracovni doba, doba dojizdéni, atd.).

9. Provozni a technicka problematika

Odhad nakladl (celkové ¢astky) neumozriuje podrobnou analyzu variant ani fadné zhodnoceni nakladu.
Tudiz je tfeba zajistit pro jednotlivé varianty odhad naklad(l dle usek( a stanic v angli¢tiné - je-li mozno,
ma splfiovat Uroven stupné 3 Technického datového listu JASPERS.

Je tfeba jasného odivodnéni (nakladového rozpisu a vysvétleni jednotlivych polozek) rozdild v nakladech
na udrzbu, opravy a renovace mezi variantou bez projektu a variantou s projektem.

V porovnani s ostatnimi projekty bylo zaznamenano zlepSeni co do informaci poskytnutych pro
oduvodnéni kapacitnich potfeb; byl dodan budouci diagram Planovani Zelezni¢nich sluzeb a poskytnuté
informace o vypoctech propustnosti jsou podrobnéjsi nez v ostatnich pfipadech.

| pfesto je k uplnému pochopeni procesu jesté tfeba dalSich informaci ohledné metodiky propustnosti, t.j.
napf. uvedené tabulky a texty odkazuji na sloupce B a C Nafizeni D24, avSak neobeznameny c&tenar
potfebuje k pochopeni téchto referenci dukladné vysvétleni.

Dale je pozadovano zajistit denni (nebo pro denni provozni obdobi) a Spickové vypocty propustnosti pro
staniéni trati a nastupisté jako odUvodnéni potfeby novych nastupist, s jejichz vybudovanim se v
nékterych stanicich pocita.

PFi planované navstéveé lokality mohou vyvstat dalSi technické otazky.

Ekonomicka analyza

Jestlize, tak jako v tomto pfipadé, jsou prezentované moZzZnosti opravdu potencidlnimi fazemi, je
smysluplngjSim pfistupem k ekonomické analyze inkrementalni pfidana hodnota, tj. jaké jsou
inkrementalni pfidané pfinosy a naklady B pfi vyhotoveni varianty A+B oproti varianté A. To |ze vypoditat
z predlozenych hodnot a vedlo by to k rGznym zavérim o ekonomické udrzitelnosti provedeni kromé A
navic i B.

Analyza rizik zahrnuje variaci objem0 prepravy. Neni jisté co znamenaji minimalni a maximalni variace.
Predpokladame, ze jde o procentni odchylku od pfedpovidaného procentniho riistového trendu (takze
napf. 20%-ni snizeni 25%-niho ristu vede k 20%-nimu rdstu). Je-li tomu takto, pak se to nadale zda byt
velmi konzervativni obalkou na max a min koncich variant Stfed 1, Stfed 2 a Maximalni, uvazime-li
nejistotu odhadu zvySeni poctu cestujicich zplsobeného cestovni dobou a vlakovymi intervaly.

Mél by byt uveden a odlvodnén pomér segmentd trhu (obchodni, dojizdégjici, dalkovy, atd.) pouzivanych
v pramérné hodnoté ¢asového vypoctu.

Ostatni problematika, kterou je potreba uvazit

Ackoli se tato Navodna poznamka nezabyva podrobnéjSimi pfipominkami, i tak darazné
doporuéujeme zvazit pripominky uéinéné v predchozich revizich, napfiklad pro stanici Olomouc,
ohledné podrobné prezentace pfinejmensim alespon nasledujiciho:
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Jasné vyjadfeni a oddvodnéni jakychkoli kliCovych predpoklad( ostatniho zavislého rozvoje sité
(napf. blizkych stanic), které ovliviuji poptavku a kapacitu, a v pfipadé silné nejistoty i uvazeni
citlivostnich testu.

Rovnéz je dllezité dodat podrobny popis technického feSeni novych variant pro usnadnéni
hodnoceni. V tomto konkrétnim pfipadé je v textu podrobné popsano technické Feseni, avSak jasné&jsi
a uplngjsi vizi projektovych variant by poskytly grafické informace o zménach v jednotlivych
Usecich/stanicich a tabulka shrnujici zmény rdznych variant.

Implementace pozadavkd TSI, zejména technické interoperability a dostupnosti pro osoby se
snizenou pohyblivosti.

Historicky vyvoj a uvazeni technickych / provoznich variant a odlvodnéni klicovych rozhodnuti
ucinénych ohledné technickych parametrd Usekl a stanic.

Zhmotnéni potencialnich bezpeénostnich pfinosl alespon prostfednictvim pfikladl vyznamnych pro
aplikovanou zabezpecovaci infrastrukturu.

Silny popis vyznamnych nemonetarnich pfinosli na stanicich i jinde, véetné spolehlivosti, komfortu a
dostupnosti sluzeb (které Ize pouzit v multikriterialnim srovnani).

Aspekty zivotniho prostfedi by mély byt zahrnuty do dvou sekci studie, do jedné feSici to, jak byly v
projektu zohlednény otazky zivotniho prostiedi a déle feSici vyvoj technickych variant (pro fazi
implementace, ale i pro provozni fazi, jako napf. omezeni hlu¢nosti, vibraci, znecisténi ovzdusi
prostfednictvim elektrifikace, atd.), a do jiné stru¢né vysvétlujici postupy pro Zzivotni prostredi
aplikované na tento projekt (zjiStovaci fizeni EIA, uzemni a stavebni povoleni, hodnoceni Natura
2000).

Zavéry a dalsi kroky

Na zakladé analyzy vyznamné problematiky a nejistoty obklopujici pfedpovidani poptavky a analyzu
moznosti je tfeba jesté pred vyhotovenim kompletni revize studie proveditelnosti ziskat znaéné mnozstvi
informaci. Nejprve by mély byt dodany tyto informace, a aZ poté by mélo byt pokracovano v revizi.

JASPERS navrhuje nasledujici pristup a €éasovy plan:

g.

j.

k.

JASPERS navstivi misto projektu a probere s pfedstaviteli OREDO otazky fazeni vlakd a organizace
regionalni vefejné dopravy.

SZDC/konzultant by mél probirat problematiku a poskytovat a vyzadovat si ujasnéni vy$e uvedenych
témat na setkani s JASPERS a odeslat pozadované informace / revidované vstupy/vystupy ( z
kratkodobého hlediska by podrobné odUvodnéni pfistupu a pfedpokladu analyzy poptavky mohlo byt
probrano na samostatném technickém setkani, avSak pozdéji jej bude tfeba zdokumentovat alespon
v podobé nepublikované pfilohy pro ucely revize).

JASPERS ma revidovat nové dodavané informace a ozfejmovat, zda jsou néjaké vyznamné
problémy nebo podrobnosti, které je tfeba vyfesit, a v pfipadé potfeby uskutecénit setkani se SZDC.

Pokud Zadné nevyfeSené vyznamné problémy nebudou, dokoné&i studii konzultant.
Konednou revizi provede JASPERS.

Dalsi aktivity zaviseji na vysledcich revize.

Pro zajisténi kompatibility SP a Projektové zadosti + Shrnuti o Zivotnim prostfedi doporu€ujeme nejprve
usporadat setkani mezi prislusSnymi konzultanty jesSté nez tito zacnou vytvaret navrhy dokumentd.
Nadgasovani téchto krokd bude predmétem dohody mezi JASPERS a SZDC. Sougasné& by mély byt
dokumenty o zivotnim prostfedi pfedlozeny JASPERS k revizi.
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Uvod

Nasledujici poznamky se tykaji aktualizované Studie proveditelnosti 09/2012 ,Modernizace Zeleznicni trati
Hradec Kralové-Pardubice-Chrudim, (Usek) Hradec Kralové-Pardubice”.

Prvni doporucuijici zprava JASPERS ze dne 1.7. 2012 méla za cil predloZit obecné poznamky a poukazat
na hlavni zjisténé problémy. Pro Ucely této zpravy byla provedena hlubsi analyza studie proveditelnosti
(,SP"), které také zohlednila informace ziskané v pr@bé&hu navstévy a schiizky, ktera se uskutecnila
v Cervenci 2012. Poznamky si nekladou za cil byt zcela vyCerpavajici nebo konecné z hlediska JASPERS,
protoZe napfiklad nebylo dosud mozné provést zadné odpovidajici hodnoceni nakladd na investice a
udrzbu.

Ocenili_ jsme, Ze prezentace a kvalita stavaijici SP se vyznamné zlepsily, zeiména v ramci jednotlivych
kapitol, jako je analyza provozu, planovani provozu a technické feseni.

Zprava je rozdélena na nékolik kapitol, pficemz jejich dlleZitost v nize uvedeném seznamu klesa:

e Hlavni problémy koncepce — bod 1

e Hlavni problémy odlivodnéni a posouzeni — body 2-9
e DuleZité problémy prezentace — body 10-13

e DalSi problémy ke zvazeni — body 14-26

Body v kaZdé kapitole jsou bud’ obecné, nebo plynou z priibéhu SP a nejsou fazeny podle vyznamnosti.
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Hlavni problémy koncepce

1. Definice variant posuzovanych ve SP (obecha poznamka)

Varianty analyzované ve studii, tak jak jsou v souCasné dobé definovany, jsou povazovany za faze
zdokonaleni, které vede hlavné k navySeni kapacity trati (rlizna stadia jediné varianty), spiSe neZ zcela
nezavislé varianty.

V predchazejicich poznamkach JASPERS doporudil znovu definovat varianty s cilem zvazit v posouzeni
vSechny nezavislé varianty (nikoliv rlizné faze téze varianty) nebo ve SP vhodné zdGraznit dlvody, které
vedly k definovani stavajicich variant (napriklad limity a podminky stavajici dopravni cesty).

Navic nebylo z predchazejici verze studie jasné, zda byly zkoumany dalsi dil¢i varianty zahrnuijici rfizna
nadrazi/zastavky, coz bylo dfirazné doporuceno.

Problém vsak nebyl v nové verzi studie fesen. Zvolené varianty v kombinaci s posouzenim metodiky
zvolené varianty nadale zlstaly hlavnim zjisténym problémem a budou vyzadovat zdlvodnéni jakékoliv
budouci investice na trati. Toto téma je podrobnéji rozebrano v bodé 2.

Hlavni problémy zdlivodnéni a posouzeni

2. Metodika posouzeni variant a zavéry/pristup analyzy nakladt a pfinost (obecna poznamka)

Vysledky posouzeni variant uvedené v aktualizované Studii proveditelnosti (tabulka 7-22 a tak, byly
vypocteny v prilozenych excelovych tabulkach) naznacuji, Ze vSechny varianty stavby jsou pfijatelné diky
tomu, Ze ekonomické vnitini vynosové procento (EIRR) je vySsi nez referencni sazba (diskontni sazba =
5.5 %.) AvSak dalsi faze investice (jak jsou uvedeny v bodé 1 vysSe), které maiji byt uskutecnény navic
k varianté Stfedni 1, by mély byt fddné posouzeny se zohlednéni narlistu ofekdvané Cisté Ucetni hodnoty
(ENPV) pfislusné varianty ve srovnani s ENPV Stredni varianty 1 (napfiklad oCekdvana cista ucetni
hodnota varianty Maximalni minus ENPV varianty Stfedni 1). Vysledky jsou ve skutecnosti zaporné, coz je
prokazano nize uvedenym prikladem.

Cistd Ucetni hodnota varianty 1.1. je mnohem vy$&i neZ u varianty 2.2. co?, jak je v soucasné dobé
uvedeno jen na zakladé analyzy nakladd a pfinosd, silné naznaduije, Ze zadné dalsi investice do trati nad
variantu 1.1 nejsou zd@vodnitelné.

Posouzeni variant v analyze naklad( a pfinosti se samo o sobé nezda byt v tomto pfipadé vhodnym
k podpore jakéhokoliv_doporuceni vyhod budoucich fazi. JASPERS by musel prohlasit za vyznamny
problém, pokud by jakékoliv_kone¢né posouzeni nebylo v souladu se zavérem, ze vSechny varianty
preshujici variantu 1.1 jsou v poradku na zakladé vysledkd analyzy nakladd a prinosg.

V rlznych Castech stavajici SP je mozno najit nékolik argumentd svéddicich ve prospéch variant Stredni 2
a Maximalni, které by bylo mozno zahrnout do zavér( jako zplsob dokazujici budouci vhodnost téchto
dvou variant. Nékteré ztéchto argumentl jsou uvedeny nize a mohly by byt pouzity v jakékoliv
srovnavaci analyze.

e Problémy spolehlivosti (Uzka mista) v dlsledku omezené kapacity jednokolejovych usekd
s ohledem na oCekavany pocet vlakd (zejména na Useku Pardubice — Pardubice Rosice);
e Nedostatek volné kapacity pro nakladni vlaky na jednokolejnych Usecich;
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¢ Nevyhovujici podminky zhlavi nadrazi Hradec Kralové;

e Nizkda nastupisté bez vyskového oddéleni nastupu na nadrazi Pardubice Rosice;
o Casové Uspory cestujicich na trati Pardubice — Chrudim;

e atd.

Je také mozno zvazit rlizné provozni modely rznych fazi variant v pfipadé podpory od kraje a objemy
dopravy (napfiklad vice vlakl v ramci vyssich variant nebo méné vlakd v ramci nizsich variant), ¢imz by
doslo k vyuziti jakékoliv zvySené kapacity a posileni ekonomické vyslednosti dalsich fazi.

Pokud to neni mozné podrobné vyresit v této studii, m{ze byt ve studii navrzeno, Ze dalsi faze mohou byt
podrobnéji analyzovany v nasledné studii.

3. Kratky seznam variant k ekonomickému zhodnoceni (obecna poznamka)

Nékteré variant nebyly v predlozenych variantach zvazeny (ekonomické hodnoceni). Vysvétleni kratkého
seznamu variant k ekonomické analyze dosud nebylo predloZzeno. Neni napfiklad jasné, pro¢ omezena
investi¢ni varianta Stfedni 1 (1.1. neni varianta Uplné modernizace, protoZe zahrnuje ,Nulovou” variantu
Useku Stéblova-Opatovice) a Uplna investi¢ni varianta Stfedni 2 (Stfedni 2.2) byly zvoleny k provedeni
ekonomické analyzy a ostatni varianty byly odmitnuty. JASPERS nemdZe hodnotit proces sestaveni
kratkého seznamu, pokud neni uvedeno jasné zdlvodnéni variant zafazenych do kratkého seznamu.

4. Rozdélenich dalSich nakladi na udrzbu, opravy a obnovu pro Nulovou variantu stavby
(kapitola 3.2, strany 25-28%)

Dalsi informace tykajici se planu obnovy opotfebovaného zafizeni byly zahrnuty do posledni verze SP.
Avsak i s takto zahrnutymi informacemi neni stdle moZzné posoudit dalSi vydaje na Udrzbu, opravy a
obnovu v Nulové varianté. K provedeni fadného posouzeni v tomto smyslu by mél byt soucasti studie
komentovany rozpis dalSich naklad na opravy a obnovu Nulové varianty v déleni na jednotlivé polozky.

5. Rozpis investi¢nich nakladt (kapitoly 3.3 az 3.6, strany 28-58)

Doplnujici informace pro vSechny varianty stavby tykajici se investi¢nich nakladt byly zahrnuty do SP pod
polozkou ,naklady na realizaci®. Nové zahrnuté informace obsahuiji rozpis nakladl v déleni na Useky a
podle profesi, ale nejsou stale dostacujici k tomu, aby JASPERS mohl provést odpovidajici posouzeni.

Struktura rozpisu naklad@ dokumentujici varianty SP je pfedmétem jednani se SZDC. Co nejdfive po
dosazeni shody na konecné varianté bude odeslana konzultantovi. Naklady by mély byt stanoveny pro
kazdou z analyzovanych variant stavby v takové mife podrobnosti, jaka je zahrnuta v rozpisu struktury,
ktery ma byt zaslan.

Mezi tim by predloZzené tabulky nakladG mély byt doplnény o informace tykajici se mnoZstvi a
jednotkovych cen kazdé jednotlivé zahrnuté polozky, aby bylo mozno provést radné posouzeni.

6. Obecné predpoklady pro GVD v rozpisu variant (kapitola 4.2.4, strany 78-80)

Podle nasledujiciho textu zahrnutého do této kapitoly ocekavaného poctu viakll uvedeného v kapitole
4.1.2 ohledné budouci situace bude dosazeno jen ve stfednédobém terminu:

3 Cislo stranky podle anglické verze
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,Nasledné casové polohy viakovych cest, zejména viakid uvedenych jako kategorie R /rychliky/byly
prevzaty z ,Posouzeni dopravni kapacity Zeleznicni trati Hradec Kralové — Pardubice (SUDOP Praha,
2009)". Prijezd viakd tak jak je uveden v modelovych dopravnich grafech, spise odpovidd
strednédobému casovému horizontu, pokud jde o casové bliZsi periodu, je moZné zvazit castecny nardst
dopravy podle predstav OREDO, to by znamenalo 7 viakd za 60 minut ve spicce a 5 viakd za 60 minut
mimo spicku. Takovyto niZsi pocet viakd umozni upravit casové polohy viakovych cest tak, aby byly
dosaZitelné s ohledem na podminky Zeleznicni dopravni cesty ”.

Podle toho, jak jsme to pochopili, pocet vlakli zohlednény v analyze poptavky a ve vypoctech analyzy
nakladl a pfinosd pro celé hodnocené obdobi je stejny a odpovida hodnotam uvedenym v kapitole 4.1.2.
Pokud se ocekavaiji jiné Casové horizonty ohledné poctu vlakd, pro¢ to nebylo zohlednéno v progndze
poptavky a ve vypoctech analyzy nakladd a pfinos@?

V takovém pfipadé by mél byt zahrnut oCekavany pocet vlakd u vSech scénarl a SP by méla byt
aktualizovana.

Postupné zavedeni vysSiho poctu vlakd zd@vodnéné potfebami plynoucimi z poptavky by pomohlo
zdlvodnit budouci potfebu variant Stfedni 2 a Maximalni z hlediska omezeni kapacity varianty Stfedni 1.

7. Kapacita trati pro varianty Minimalni, Stredni 1 a Stfedni 2 (kapitola 4.3.2, strany 80-85)

Vypocty propustnosti Usekd, které zlstanou jednokolejné ve vSech variantach, ukazuji Ze, u budouciho
poctu vlakd bude mira obsazenosti blizka a v nékterych pfipadech mirné vyssi nez doporuceny limit podle
predpisu D24 a Kodexu UIC 406R.

To ukazuje, ze i kdyZ kapacita téchto Usekl bude dostatecna pro oCekavany pocet vlakd, spolehlivost trati
bude vcelku nizka a jakékoliv zpozdéni v dlsledku mimoradné udalosti se odrazi v nasledném zpozdéni
ostatnich vlakd, coz odradi cestujici.

Tato situace je jesté vice problematicka na Useku Pardubice — Pardubice Rosice, protoZe kdyzZ se trat’ blizi
k nadrazi Pardubice Rosice, na jednokolejnou trat’ vjizdéji také vlaky po trati ze sméru Pardubice —
Chrudim, coz jesté dale snizuje spolehlivost.

Minimalnim pozadavkem na otevieni prostoru pro dalsi investice na trati po realizaci varianty Stfedni 1 je
podrobny popis téchto kapacitnich problémd v konecnych zavérech SP, pokud nebudou pouzity navrhy
JASPERS tykajici se zmén metodiky posuzovani.

Dalsi mnoznosti by byla revize poctu vlakd smérem doll ve varianté Stfedni 1, ¢imZz by také bylo
dosazeno lepsi bilance v ekonomické analyze. Viz bod 2, kde se tento bod fesen.

8. Kapacita nadrazi (kapitola 4.3.4, strany 86-87)

Byla také pocitana prostupnost té Casti nadrazi Hradec Kralové, ktera byla zvolena pro obnovu. Podobny
vypocet by mél byt predloZen i pro nadrazi Pardubice-Rosice.

9. Dokumentace modelu provozu a prognéza poptavky

DoSlo ke znaénému zlepSeni revidované dokumentace poptavky od posledni verze. Absence nékterych
zakladnich Udaji vSak stale je$té brani tomu, aby bylo mozno pIné posoudit prognézu (jak bylo
pozadovano v elektronickém sdéleni v ¢estiné ze dne 2.11. 2012):

Zakladni prognodza:

e Jaka je elasticita hlavnich nezavislych proménnych ohledné poptavky (HNP, pocet obyvatel)?
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Dopravni vztahy plynouci z modelu:

e Pocet cestujicich denné pouzivajici automobil mezi Hradcem a Pardubicemi.
e Pocet cestujicich denné pouzivajicich autobus mezi Hradcem a Pardubicemi.

Casové Uspory: metoda vypoctu ¢asovych Uspor

e Pouze Cas straveny ve vozidle nebo také ¢ekani a doba potfebna k dosazeni vozidla?
e Zakladni doby jizdy pouzité pro automobily, autobusy a Zeleznici pro potfeby vypoctu
prevedenych Uspor doby jizdy (mezi Hradcem Kralové a Pardubicemi).

Problematiku volby zpsobu dopravy

Osobni automobil — vefejna doprava

e Metoda formulace jednotlivych kritérii modelu volby dopravniho prostfedku (zevseobecnéné
naklady? A jakymi parametry a vahami? Parametry logitového modelu).
e Metoda kalibrace.

Autobus - vlak: trasa / zplsob volby v pfifazeni

e Formulace funkce impedance (parametry a metoda pfifazeni trasy — na zakladé logitu?).
e Metoda kalibrace, pouZité parametry.

Odhadovana zména poctu pfimych autobusli na trase Hradec Kralové-Pardubice po dokonceni
zdokonaleni trati.

Dilezité problémy prezentace

10. Organizace a strategie udrzby (obecna poznamka)

SZDC uvedla, Ze za soucasné situace je ¢ast Udrzby vykondvana najatym externich dodavatelem a nebylo
by spolehlivé, kdyby SZDC formulovala prognézu budouci situace, protoze se politika Udrzby a oprav
méni. V kazdém pripadé se pozaduje popis organizace stavajici Udrzby a oprav vcetné poctu
zaméstnancl, jejich konkrétnich povinnosti, stavajicich dilen, jejich umisténi, zafizeni a naradi,
dopravnich prostfedk{ a stavajiciho a budouciho rozpoctu Gdrzbu na tento Usek tak, jak bylo dohodnuto
pro ostatni stavby.

Kromé toho by mél byt také uveden planovany pfistup k Udrzbé s ohledem na silny provoz na trati (v
rozsahu Nulova Udrzba a rychld rekonstrukce s maximalistickou frekvenci Udrzby s dlouhou Zivotnosti
dopravni cesty).

11. Diskuze ohledné studie s JASPERS (kapitola 2.1, strana 14)

Doporucujici poznamky JASPERS jsou jiz doslovné zahrnuty v kapitole 9 ,Dokumentarni Cast”. Pak
nevidime potfebu této kapitoly tam, kde jsou poznamky JASPERS zahrnuty CasteCné nikoliv doslova.
S ohledem na to odstranite tuto kapitolu..

12. Stavajici stav trati (kapitola 3.1, strana 24)

Obecné by mél byt stavaijici stav dopravni cesty a zafizeni popsan presnéji. Mély by byt specifikovany
d@vody, proc je tfeba provést vyménu.
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Nedostatecné napojeni trati (kvdli kterému je tfeba zbyte¢né posunovat), opotfebené kolejnice a vyhybky
s nizkorychlostni geometrii (délka koleje, pocCet a druh), nestabilni kolejové loZe a spodek (délka koleje,
objem v m?) je mozno uvést jako podpfirné argumenty.

Podle TSI INS by doporucena vyska nastupisté mnéla byt alespori 550 mm nad kolejnici. Vysvétlete
prosim, pro€ stavajici vyska nebyla dostatecna.

Mél by byt presnéji popsan stav mostl a propustkl. PoZaduje se tabulka obsahujici polozky, jejich
umisténi, druh konstrukce, rozméry, rok provedeni a stavajici stav.

Predpoklada se vyména zabezpecovaciho zafizeni. Stejné jako v dalSich dil¢ich kapitolach i zde doplite
kratky odstavec zd@vodnujici, pro¢ stavajici zafizeni neni mozno dale pouzivat nebo bude muset byt brzy
vyménéno. Mély by byt uvedeny Udaje popisujici Zivotnost vystrazného zafizeni v tabulce obsahuijici
polozky, rok vystavby a stavajici stav.

Dopliite informace / dil¢i kapitolu o telekomunikacnich prostfedcich (zastaralé komunikacni zatizeni,
prenosové linky atd.).

Stavajici stav zastavek a zafizeni OHC by mél byt popsan piesnéji. PoZaduje se tabulka uvadéjici polozky,
kapacitu nebo rozméry, rok provedeni a stavajici stav. Dobrym dfvodem pro vyménu by byla omezena
kapacita stavajicich zastavek. (Spatny preklad = nejedna se o zastavky ale o trakéni ménirny, v originale
substations, a OHC je over-head catenary, Cili trakéni vedeni — tento odstavec je tedy o zafizenich
elektrické trakce — pozn. SUDOP)

13. PFinosy v oblasti bezpeénosti (kapitola 7.2.6 strany 156-157)

Mozné prinosy v oblasti bezpecnosti by mély byt popsany hmatatelnéji alespofi pomoci pouZziti priklad@
podstatnych pro infrastrukturu k zajisténi vysSi miry bezpeCnosti, které maji byt pouzity, jak jiz bylo
uspokojivé vyreseno v jinych projektech (napfiklad nadrazi Olomouc).

Dalsi problémy, které je treba zvazit

14. Nova definice uvodni kapitoly (kapitola 1, strany 12-13)

Uvodni kapitola by méla obsahovat UpIn&jsi soubor informaci o obecnych tématech souvisejicich se
stavbou, souvislost stavby s jinymi stavbami a dlivody a cile stavby. Zejména by Givod mél pojednavat o
nasledujicich polozkach:

e Role Ceskych Zeleznic v Evropé;
e Programy obnovy Zelezni¢ni sité spravované SZDC;
e Vyznam a funkce Zelezni¢ni trati Hradec Kralové — Pardubice;

e Spojeni stavby s jinymi vyznamnymi Zelezni¢nimi stavbami na narodni a mezinarodni Grovni (Narodni
tranzitni Zelezni¢ni koridory, TEN-T, atd.) dalSi vyznamné podminujici stavby (na zakladé platného
dokumentu koncepce);

e Hlavni zjisténé problémy (ze kterych plyne potieba realizace stavby);
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Ukoly stavby — cile* a dopady (tam, kde je to mozné, véetné kvantifikace);

e Metodologie studie;
¢ Napojeni na sit’ méstské hromadné dopravy (a budouci lepsi synchronizace);
e Dalsi zlepseni, ktera povedou k navyseni pritazlivosti zelezni¢ni dopravy (nadrazi atd.);

e Hlavni vnéjsi rizika (jako ne nerealizace klicovych podmifuijicich staveb) a mozné dopady na dosazeni
cild stavby.

Nékteré z téchto bodl jiz byly feSeny, alespon Castecné, v nékolika Castech SP, ale JASPERS doporucuje
restrukturalizovat SP a zahrnout do ni polozky popsané vysSe v jedné Gvodni kapitole s cilem predloZit
dobré, rychlé a vSeobecné shrnuti potfeb, cild a ocekavanych zlepSeni, kterych ma byt realizaci stavby
dosazeno.

15. Rozsah opatreni raznych variant (kapitola 2.2.1 strany 17-19)

Mél by byt strucné definovan vyznam slov (pouzitych v této tabulce), napfiklad ,Udrzba”, znovuobnoveni
normalizovaného stavu”, ,modernizace”, ,,optimalizace”.

16. Popis jednotlivych usekti v ramci kazdé varianty (kapitoly 3.3, 3.4, 3.5 a 3.6 strany 28-58)

Aby byla studie srozumiteln€jSi a aby se predeslo zmateni jejich ctenafll, doporucujeme vyhnout se
opakovani popisti praci, které maji byt provedeny na jednotlivych Usecich, pokud to jiz bylo vysvétleno
v predchazejici variante.

Dlouhy popisny text by mél byt nahrazen odkazem na variantu, ve které je Usek jiz popsan (feSeni ... je
technicky shodné s variantou ...), jak se jiz stalo v nékterych pfipadech (napfiklad popis jizniho zhlavi
nadrazi Hradec Kralové v maximalni varianté na strané 55).

17. Naklady na realizaci variant Stiedni 2.2 a Maximalni 2 (tabulky 3-5 a 3-7, strany 51 a 58)

V tabulkach naklad@ na realizaci zkontrolujte varianty Stfedni 2.2 a Maximalni 2. Zda se, Ze je tam nékolik
chyb. Naptiklad obé varianty obsahuji investice do svrSku na Useku Pardubice — Pardubice Rosice a

* Soudasti této kapitoly by mélo byt jasné a struéné konstatovani cilll stavby a ofekavani odraZejici pFinosy stavby pro spoleénost a
uZivatele a provozni zlepdeni. Celkovym cilem této stavby je prispét ke spoletenskému a hospodarskému rozvoji Ceské republiky
cestou zlepSeni podminek narodni a mezinarodni dopravy pro cestujici a zboZi. Cilem stavby je modernizace trati Hradec Kralové —
Pardubbice véetné zdvojkolejnéni nékterych Usekl v zavislosti na varianté, ktera bude nakonec zvolena..

Prinosy plynouci z realizace projektu jsou smérovany na nasledujici skupiny:
e UZivatelé Zelezni¢ni dopravy (cestujici a nakladnim dopravci);

e  Byvali cestujici vyuZivajici autobusy a osobni automobily;

e  Obyvatelsko v oblasti realizace stavby;

e  Provozovatel Zelezni¢ni dopravni cesty;

e  Provozovatelé vlakad.

Prinosd bude dosaZeno Casovymi Usporami, zvySenym poCtem cestujicich, nizsi spotfebou energie, vyssi hodnotou poplatku za
pristup na trat’ a snizenymi naklady na udrZbu. Pokud je to mozné, jejich popis by mél obsahovat i kvantifikaci (napfiklad prlimérné
¢asové Uspory, primérné procento zvyseni rychlosti atd.)
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investice se podle tabulky rovnaji nule. Obé varianty také obsahuji investici na tomto Useku do mostd a
tuneld, ale hodnota dilCich polozek je nula.

Zkontrolujte také tabulky dalSich variant, aby se predeslo moznym chybam.
18. Schémata useku v riiznych variantach (obr. 3-2 az 3-23, strany 26 az 55)

Vlozend schémata zlepSuji srozumitelnost PS, avSak na nékterych obrazcich neni vysvétlen vyznam
rliznych barev. Naptiklad obr. 3-12 obsahuje nékolik modfe vybarvenych trati vedle ¢ervenych a Cernych
trati, jejichz Ukolem je odliSit upravené nebo zachované traté a obr. 3-20 obsahuje zelené vybarvenou
trat’.

19. Dopravni cesta jako podsystém konvenéni evropské Zelezniéni sité (kapitola 3.7.5, strany 61 to
65)

Prvni odstavec této kapitoly okazuje na stavbu ,rekonstrukce Zelezni¢ni trati Usti nad Orlici — Chocef”.
Prosim opravte.

Tabulky vlozené do této kapitoly usnadruji nazorné pochopeni stavu pinéni pozadavkd TSI. Avsak bylo by
zajimavéjsi zahrnout také miru pInéni rliznych variant analyzovanych ve studii.

Je-li mira plnéni rlznych variant zjevné odlisSna, mohl by to také byt argument pro navrhované
vicekriterialni srovnani.

20. Jizdni doby (kapitoly 4.2.2 a 4.2.3 strany 73-78)

Ocekavané jizdni doby rychlikd a osobnich vlakd ve sméru Pardubice — Hradec pro Minimalni variantu
jsou delsi nez v pfipadé Nulové varianty. Uvedte odpovidajici vysvétleni, protoze Minimalni varianta
predpoklada vyssi investice nez Nulova varianta.

Do tabulky doplrite skutecné hodnoty ¢asovych Uspor i v pfipad€, Ze jsou negativni (nyni je tam napsano,
Ze nejsou Zadné Casové Uspory, coZ neni pravda podle hodnot uvedenych v tabulce).

Stavajici doba jizdy rychlik( ve sméru Hradec Kralové — Pardubice se zvysila o jednu minutu ve srovnani
s prechazejici verzi SP (v anglické verzi byla aktualizovana hodnota celkové doby véetné zastavek, avsak
nikoliv hodnota jednotlivych dob jizdy. Prosim opravte v souladu s tim). Uvedte dfivody tohoto narlstu.

Kromé toho tento nardst stavajici doby jizdy nebyl zohlednén jako narlst Gspor ¢asu do budoucna (byla
zjiSténa dalsi chyba v hodnoté ¢asovych Uspor uvedena v tabulkach, prosim podivejte se na to). Opravte
podle toho tabulky a pokud lze, aktualizujte hodnotu odpovidajicich ¢asovych Uspor v ekonomickém
hodnoceni.

21. Kapacita trati ve variantach Minimalni, Stfedni 1 a Stiedni 2 (kapitola 4.3.2, strany 80-85)

Druhy odstavec na strané 82 v anglické verzi obsahuje odkaz na kapacitu Useku Pardubice — Pardubice
Rosice, coz je pojednano v novém odstavci zacinajicim na strané 83 této nové verze SP. Presunte laskavé
tuto Cast textu do odpovidajiciho odstavce a zkontrolujte soulad s novymi informacemi zahrnutymi do
prislusného odstavce.

Ve vypoctu propustnosti jednokolejného Useku Stéblova — Opatovice v Minimalni varianté byl zohlednén
stavajici pocet vlakl, protoZe, jak je uvedeno, neexistuje dostatetna kapacita pro budouci pocty viakd.
Aby bylo mozno provést spravné posouzeni varianty a zohlednit skuteCnost, Ze se zda, Ze planovaci Urad
ma v Umyslu navysit pocet vlakd v kazdém pripadé, mél byt vypocet propustnosti proveden, aby bylo
mozno analyzovat maximalni pocet vlakd, které by mohly projizdét v této varianté a tato hodnota by méla
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byt pouZita progndze poptavky a vypoctech analyzy nakladd a pfinost (podobné zdGvodnéni plati i pro
Nulové varianty, pokud viibec bude mozné pocet vlakd zvysit).

Vezmeme-li do Uvahy ekonomické vnitfni vynosové procento Minimalni varianty ve vysi 0.2%, nelze
ocekavat, ze by se diky této zméné stala varianta Minimalni proveditelnou. Avsak prinegjmensim mélo byt
zahrnuto konstatovani uvadéjici dtvody, proC tento pfistup nebyl zvazen a Ze zmény by v zadném
pripadé nevedly k tomu, Ze by ekonomické vnitfni vynosové procento varianty Minimalni bylo vyssi nez
prahova hodnota 5. 5 %.

22. Zahrnuti nakladnich vlakt do trati (kapitola 4.3.3, stran 85-86)

Mél by byt jasné stanoven vztah mezi hodnotami v tabulkach 4-19 a 4-20 a intervaly uvazovanymi ve
vypoctech v této kapitole. Je také potfebné uvést, jak byl vypocten maximalni dostupny pocet minut.

23. Naklady na udrzbu (kapitola 7.1.3 strany 138-140)

K fadnému provedeni posouzeni by bylo tfeba uvést vice informaci ohledné tzv. nakladd na Gdrzbu a
opravy pro variantu stavby Stfedni 1, ktera je uvedena v tabulce 7-7. Tato varianta je shodna jako
Nulova varianta bez Usekl Stéblova — Opatovice a pak by i naklady na opravy jinych Usekd v Nulové
varianté mély byt shodné.

Avsak cisla uvedena v tabulce vykazuji vyssi hodnoty nakladd na opravy ve varianté Stfedni 1 ve srovnani
s variantou Nulova v letech 2016, 2017 a 2018, tedy bezprostiedné po dokonceni stavebnich praci, coz
nelze zddvodnit opétovnymi investicemi, protoze Usek Stéblova — Opatovice bude do té doby obnoven a
ostatni Useky by mély mit stejné naklady na opravy jako je Nulova varianta stavby.

24. Uspory provoznich nakladu v silniéni dopravé (kapitola 7.2.3 strany 149-151)

Uspory nakladd na dopravu autobusy byly vypolteny na zakladé skuteného snizeni poctu
cestujicich/ujetych km a predpokladané miry obsazenosti autobusovych spojli. Uvedte, zda ocekavané
snizeni poctu autobusd bude v souladu s ocekavanym snizenim poctu cestujicich. Jinak by tato hodnota
méla byt vypocitana na zakladé jizdniho Fadu.

25. Uspory éasu (kapitola 7.2.4 strany 151-154)

Do této kapitoly vloZte odkaz na skuteCnost, ze varianty Stfedni 2 Maximalni osahuji také ¢asové Uspory
na strané cestujicich z trati z Chrudimi s ohledem na snizeni Cekaci doby v Pardubicich Rosicich
v dlsledku zdvojkolejnéni trati.

I presto, Ze je to v textu SP uvedeno spravné, poznamenavame, Ze vypocet jednotky hodnoty v Case
(VOT) podle tabulek analyzy naklad@i a pfinosti je proveden s predpokladem roc¢niho narlstu jednotky
hodnoty v Case ve vysi 2.5 %. To se tyka jak zvySovani hodnot HEATCO 2002 na HEATCO 2012 a pozdéji
z hodnot roku 2012 na hodnoty roku 2043. Zakladni navySeni z hodnot roku 2002 na hodnoty roku 2012
mélo vychazet z udajl o skutecném rlistu HNP (s elasticitou 0.7); pricemz predpokladame, ze elasticity
jednotky hodnoty v Case ve vysi 0.7 s ohledem na rlst HDP znamena, Ze navySeni jednotky hodnoty
v Case ve vysi 2.5 % rocné na roky 2012 — 2043 implicitné predpoklada prmérny rlist HDP ve vysi cca
3.6 % roCn€, coz je dost vysoka hodnota; neni to také v souladu s predpokladanym rlistem HDP
uvedenym v progndze poptavky.

Stejny problém vyvstava s navySenim jednotkovych cen externich polozek. Rist HDP se miZe také
uplatnit pfi elasticité = 1.
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26. Kontext ochrany zivotniho prostiedi (kapitola 6, strany 123, 130)

Obecné Ize konstatovat, ze pozadované informace tykajici se zivotniho prostfedi byly shledany
upokojivymi. Velka ¢ast informaci o procesu konzultaci a stavu zivotniho prostfedi bude viozena do
dokumentu Prehled Zivotniho prostfedi a tento dokument bude predlozen JASPERS k posouzeni.

Opravte laskavé v kapitole 6.3. vétu , 7rat” Hradec Kralové — Pardubice neprochdzi Zadnou chranénou
krajinnou oblasti a Zadnad takovd oblast se nenachazi v jeji’ blizkosti.” Toto konstatovani neni spravné,
vezeme-li do Uvahy informaci o tom, ze stavba se nachazi v ramci lokality zafazené do programu Natura
2000.

V kapitole 6.10 Hluk na strané 130 anglické verze laskavé odstrante odstavce, ve kterych je odkaz na jiné
Casti studie.

Zreknuti se odpovédnosti: JASPERS poskytuje pomoc v dobré vife a s pfiméfenou a fadnou péci
(diligentia quam in suis) na zakladé zkusenosti a obchodni praxe svych partnerll, EIB, EBRD a KfW;
avsak prijemci této pomoci berou na védomi, ze EIB zastoupena zde JASPERS nenese odpovédnost za
jakoukoliv ztratu nebo Skodu plynouci z jakékoliv rady poskytnuté JASPERS.
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Zaznam z jednani o ,,Aktualizaci Studie proveditelnosti Uzel Plzen“ a
,»Studii proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice*

konaného dne 19. dubna 2013 na GR SZDC s. o., DIaZdén& 1003/7, Praha 1. Pfitomni dle prezen¢ni
listiny.

Cilem jednani bylo pfedstaveni a projednani predpokladd dopracovani SP Uzel Plzen a projednani navrhu
vyporadani doporuceni JASPERS ke studii Hradec Kralové — Pardubice.

1. Studie proveditelnosti Uzel Plzen

,Studie proveditelnosti — Uzel Plzef" byla zpracovana, odevzdana a projednana se zastupci SZDC a MD
CR v prosinci roku 2011. Nasledné byla predana JASPERS a na zaékladé jejich pripominek (srpen 2012),
byla koncem bfezna letosniho roku 2013 zadana ,Aktualizace Studie proveditelnosti — Uzel Plzen".
Hlavnim cilem této aktualizace je transparentni popis vyvoje a volby variant, posouzeni navrhu
infrastruktury z hlediska poptavky, dopinéni studie o Cast tykajici se Zivotniho prostredi, pfipadné dalsi
Casti jako je napf. organizace udrzby.

V Gvodu byla zpracovatelem prednesena prezentace zakladnich (dajl, vstupl a navrh FeSeni,
tykajicich se uzlu Plzen, ktera je prilohou zaznamu.
Dale vyjimame jen to nejdllezitéjsi.
Zelezni¢ni uzel Plzef je v rdmci studie rozdélen na ctyfi oblasti, kde kazda z nich m i réizné varianty
technického a dopravné technologického feSeni. Jedna se o nasleduijici oblasti:

- Oblast hlavniho nadrazi (osobni nadrazi, vychodni zhlavi tzv. triangl trati),

- Oblast Skvriian (oblast soubéhu a oddéleni trati na Domazlice, Cheb),

- Oblast sefad’'ovaciho nadrazi Doubravka,

- Oblast Koterova

Varianty Feseni Ize rozdélit z hlediska vyznamu, poradi realizace a hodnoceni na:

- Varianty technického a dopravné technologického feseni v jednotlivych definovanych oblastech,
- Varianty poradi vystavby jednotlivych staveb,
- Varianty ekonomického hodnoceni

Varianty technického FeSeni jsou navrzeny v jednotlivych oblastech vCetné varianty bez projektu,
které budou mezi sebou na zakladé dilcich kritérii posouzeny.

Oblast hlavniho nadrazi je feSena ve dvou variantach a postup vystavby je navrzen ve dvou na sebe
navazujicich stavbach (1. a 2. stavba).

Stejné tak je ve dvou variantach fesena oblast Skvriian (3. stavba) a oddéleni trati na Domazlice a Cheb
(varianty ,rozplet" a ,presmyk").

Rovnéz sefad'ovaci nadrazi (4. stavba) je navrzeno ve dvou projektovych variantach, a sice z hlediska
jeho umisténi bud’ do stavajici oblasti Doubravka, nebo nové v oblasti Koterova.

Po rozhodnuti o varianté umisténi vyhledového sefad'ovaciho nadraZi zbyva dokondit rekonstrukci
hlavnich koleji od kolejisté Lobzy (ndvaznost na 1. a 2. stavbu hlavniho nadrazi) do Koterova. Zaroven je
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potieba fesit zastavku Koterov v souvislosti se zdméry mésta. Reseni v této oblasti (5. stavba) je s
vyjimkou sefad'ovaciho nadrazi invariantni.

Vsechny varianty technického fesSeni jsou zpracovany ve schématech, ktera jsou rovnéz
prilohou zaznamu.

Varianty poradi vystavby. V pribéhu poslednich nékolika let bylo investorem SZDC zvazovano rizné
poradi staveb. V této studii je navrzen uz jen jeden harmonogram vystavby, ktery nejlépe odpovida
soucCasnym pozadavkim na Zeleznicni dopravu. Nékteré stavby jsou navrZeny tak, Ze v pripadé potreby
Ize jejich poradi zaménit.

Nazev stavby (poradi) | Roky vystavby | Poznamka
1. stavba 2014 - 2015
2. stavba 2016 — 2017
3. stavba 2017 — 2018 stavba m{Ze byt zahajena dFive 2015 — 2016
4. stavba 2021 - 2022 stavba mlZe byt zahajena dFive 2019 — 2020
5. stavba 2023 stavba méZe byt zahdjena dfive 2021

Horizont vystavby (doba realizace) ostatnich navazujicich a souvisejicich Zeleznicnich staveb majicich
vliv na prepravni prognézu staveb v uzlu.

Nazev stavby Uvedeni do provozu
Praha — Plzen, (dokonéeni 3. TZK) 2017
Praha — Beroun nova trat’ 2026
Plzen — Domazlice (modernizace) 2031
Praha — Brno (rychlé spojeni) 2041

Doba realizace vSech dopravnich staveb mésta, RSD v dob& hodnoceni projektu majicich vliv na
pfepravni prognozu nebo se jinak dotykaji Zelezni¢nich staveb v uzlu (predpoklad, Ze se stavby budou
realizovat v rdmci prestavby uzlu).

Nazev stavby Uvedeni do provozu
BUS terminal Sumavska 2017
Ul. Mikulasska 2017
Domazlicka 1/26 2019
I/20 cast Na Roudné — Rokycanska 2026

Varianty ekonomického hodnoceni vzniknou na zakladé kombinaci variant technického feseni
v jednotlivych oblastech, v navaznosti na ostatni stavby v Zeleznicnim uzlu i v navazujicich tratich
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s prihlédnutim na stavby jinych investorl (RSD, mésto, kraj). S variantou bez projektu jsou navrzeny

nasledujici tfi kombinace projektovych variant k ekonomickému hodnoceni.

1. varianta 2. varianta 3. varianta
Stavba 1a 2 var. A oblast hl. n. X X X
Stavba 1a 2 var. B oblast hl. n. NE NE NE
Presmyk oblast Skvrian stavba 3 X X X
Rozplet oblast Skvriian, stavba 3 NE NE NE
Serad'ovaci nadrazi Doubravka, stavba 4 - X -
Serad'ovaci nadrazi Koterov, stavba 4 X - -
Zast. Koterov — Lobzy, stavba 5 X X -

Poznamka: Kfizkem oznacené stavby se v dané varianté hodnoti.

Var. B hlavniho nadrazi a ,rozplet" v oblasti Skvriian nedoporucujeme hodnotit, stavby nevykazuji vétsi
pfinos a jsou investi¢né narocnéjsi nez varianta A hlavniho nadrazi resp. varianta presmyk.

Stavby oznacCené — znamenaiji, Ze v dané varianté se po dobu hodnoceni nepredpoklada zadna investice
(varianta bez projektu).

V nasledujici diskusi byly pak probrany hlavni diivody a cile, kterych ma byt modernizaci dosazeno a byly
zodpovézeny a vysvétleny pfipominky JASPERS k predchozi studii.

Zastupci JASPERS s navrzenym postupem volby variant souhlasili a zd@raznili:

- potfebu provazat navrZena investicni opatfeni s poctem vlakl, ktery vychazi z budouci dopravni
poptavky, ne jenom objednavky, kdy je budouci pocet osobnich vlakd urlen Ministerstvem
dopravy, provozovatelem CD a organizatorem regionalni dopravy,

- stanovit pfedpoklady a harmonogram navazujicich modernizaci ZelezniCnich trati, které by mély
byt délany konzistentné s ostatnimi studiemi a mély by odpovidat realistické finan¢ni perspektivé.

- potfebu zahrnout i dalsi dlleZité stavby neZeleznicni infrastruktury (napf. silnice 1/20 a 1/26) ¢i
predpokladané zmény verejné dopravy v Plzni a okoli, které mohou ovlivnit poptavku,
- potrebu aktualizace dopravniho modelu a progndzy poptavky,

- doloZit dopravné-technologickym vypoCtem potiebu rozsahu jednotlivych zafizeni a kolejovych
skupin,

- uvést presvédcivy popis soucasného technického stavu i varianty bez projektu, ktery by dolozil
potfebu navrhovanych opatfeni.

Zavérem bylo domluveno, Ze jednotlivé ucelené ¢asti mohou byt zaslany JASPERS k pfipominkam jesté
pred dokoncéenim studie.
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2. Studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice

Ke SP ve verzi 9/2012 vydali JASPERS ,Doporuceni k druhému navrhu SP stavby Hradec Kralové -
Pardubice® (JASPERS/2012-KMV/PNR/RAF/so z 29. 12. 2012), k némuz projektant SUDOP PRAHA.
zpracoval navrh odpovédi. Z tohoto navrhu byly diskutovany vybrané body. Upravena textova Cast studie
ve verzi z 2/2013 byla na JASPERS zaslana pred jednanim.

Ad 01 zdGvodnéni doporucené varianty. Pani Maj Vrabelova, pan Riley a pan Schlotzhauer (vSichni
JASPERS) souhlasi s tim, ze varianta ,maximalni* s plnym zdvoukolejnénim je vhodnym feSenim. Variantu
,maximalni® doporucuje té7 projektant i SZDC. Ekonomické hodnoceni ale variantu ,maximalni®
nepodporuje, protoze nejvyssi ENPV ma varianta ,stfedni 1%, tedy pro rozSifeni z rozsahu varianty
LStredni 1" do rozsahu variant ,stredni 2" a ,maximalni* je zména ENPV zaporna. Doporuceni varianty,
kterd nema nejlepsi ekonomické hodnoceni, je podle metodiky mozné, ale muselo by byt dostatecné
vyargumentovano jinymi pfinosy. Pfitom existuje riziko, Ze EK nebo posuzovatel pfi narodnim schvalovani
bude vysledek ekonomického porovnani favorizovat proti jinym argumentim. Pan Schlotzhauer poukazal
na pretizeni jednokolejnych Usek{ ve varianté ,stfedni 1%; pan Cerny (SUDOP PRAHA) potvrdil, Ze vysoky
stupen obsazeni vede k minimalni variabilité polohy tras a nizSi stabilité provozu proti varianté
,maximaIni®. Zastupci JASPERS, SZDC i SUDOP PRAHA se dohodli, Ze pro dokondeni SP s cilem lepsiho
zdGvodnéni varianty ,maximalni® jsou mozné dva postupy:

1. lépe zhodnotit pfinosy varianty s plnym zdvoukolejnénim. Dalsi benefity by mohly plynout:

-z vyhodnoceni pfinost budoucich opakovanych omezeni provozu pro opravné a udrzovaci
prace, které na jednokolejnych Usecich (,stfedni 1%, ,stfedni 2") budou mit horsi vliv na
cestujici nez pfi dvoukolejné trati (,maximalni“);

-z mirné redukce poctu vlakd ve varianté ,stfedni 1" tak, aby nebyl prekrocen predpisové
pripustny stupen obsazeni (So=0,67), ¢imz by se patrné snizil i prepravni vykon a tim
vysledek ekonomického hodnoceni této varianty.

2. ponechat jedinou projektovou variantu ,maximalni* s tim, Ze nyni uvaZzované varianty ,stfedni 1*
a ,stredni 2* by byly jejimi etapami. Tento pfistup nepovazuje JASPERS za standardni, ale ve
zd@vodnénych pfipadech jej Ize vyuZit.
Pro vybér postupu se uskute¢ni jednani SZDC a SUDOP PRAHA do poloviny kvétna 2013. Predlozeni malé
Zadosti OPD na stavbu zdvoukolejnéni trati Stéblovd — Opatovice n. L. neni uzavienim této SP
podminéno.

Ad 06 struktura investi¢nich nakladd. Bude pouZita struktura shodnd se SP Usti n. O. — Chocefi. Pan
Vanék (SUDOP PRAHA) prislibil doplnit jednotkové ceny.

Ad 07 text kapitoly 4.2.4. Pan Cerny uved|, 7e ve verzi z 2/2013 je text jiz upraven.

Ad 11 a7 14 prepravni model. Bylo domluveno, Ze pan Riley a pan Némec (SUDOP PRAHA) se sejdou pro
upfesnéni konkrétnich vstupd. Pan Riley také doporucuje zaméfit se na celkovou dobu prepravy VC.
¢ekani, ne jen na dobu stravenou ve vozidle. Dale pan Riley poukazal na rozpor mezi uvazovanim provozu
autobusll mezi prepravnim modelem (bez redukce) a ekonomickym hodnocenim (redukce vlivem
konkurenceschopnéjsi Zzeleznice), rozpor je v neprospéch hodnoceni projektu. Pan Némec obhajoval
zvoleny pristup s tim, Ze je takto pouzivan standardné, aby nebyl zpracovatel obvifiovan ze zkreslovani
vysledkl ve prospéch Zeleznice. Zavérem bylo domluveno, Ze do doby Upravy studie ve smyslu bodu 01
nebudou JASPERS vydavat dalsi stanovisko ke studii.

Zapsal Tikman (Plzen) a Fridrich (HK — Pardubice), 19. 4. 2013
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Narodni pamatkovy ustav

izemni odborné pracovisté v Pardubicich

Zimekd Telelan: +420 486 797 711
531 16 Purdibice Fax: 420466 797 1T
PO BOX 17 A E-mail: papfipapet.cz

SUDOP PRAHA a.s. |

anﬁlk:l 1§ -07- 2004 | SUDOP PRAHA a.s.
e 222 %,F 5 32, 7 Ing.Katefina Hladka Ph.D.
s Dodr i (NBanska la
1240 ,&Jxﬂ_ 07 ] 130 80 Praha 3
Wi dopis anakylno dne Wake malfka W i ]
20T LN 'Fﬁ?."lﬂﬂ'dn"ra Mﬁ£§mmgﬁ TET TIRIIET) HG24 ﬁrmﬂ‘ o
mailba; toms. curdag@ipepce o
VYIADRENI ARCHEOLOGICKEHO ODDELEN]

e ustanovenl § 22 cdkona 2 2001987 Sb., o sshinl pamdtovs péd, v platném zndnl, & o na xiklad® Hadosti §i Sudop Praba
i, v dne 2812004 o vjidfeni ke stavehnimu miméry Modermizace tratl Hradeo Kedlovd — Pardubice — €hrudin
Lugvba, wbvoukolcindnl dseku Stéblovd — Opaiovice mLabem, vk, Stéblovh, Opatovice nl.iobee s romiifenou
plzobaost: Pardubice) pro potfeby stavebniha fHaenk

Fhdost o vyjddtent ve vici vide smindného stavebnile zimiru byla AD NPU-00P v Pardubicich dorubena dre 20,1.2004,
K. Hidosti hyla piladens plehlodnd sitaace v méHike 1 10 000
W prediofent #Adosti json evizoviny tyto semad prdce: « rekonstrukes kolejového svidkn 2 spodiu

- wiystavhe poremaich obickio

Wike uvedend stavebni aktivita je plinoving na ybzemi s archeologickfml nilery®. Registrovine jo wde sidelni aktivita
profmjicd osddlen| v abdobl praviiu ai stfodowk L,

# ttchin ditvvodd Bdime spiniol ndsledujicich podminck:

1} stawchnik jif v dobé pRproy stavby zkontskioje nékierd 2 archeologickich pracowigt’ (viz pHilofeny semam), ket je
v dotlendm fesmd oprévnéne k providiéni zhchrannych archeologickych wizkumd (déle Jen ZAVY. § teme vybrandm
pracovididm bude jeSié phed vydinim pFsluiného povolenl, nejpomddll vEak 30 dod ped mbijenim zemnich prac,
wavtena dohoda o pedminkéch, za jekfch bude ZAV v prosteru stavby proveden. Stewetmik bude NPU - UOP
v Pardubicich 1 pHisluiny krajsky dfad (odbor kuttury = pamdtkové péte) informoved, 8 kie dohodu o provedenl ZAV
weavbel. W piipad?, B mezi stavebnikem a oprivnEnou instituel nedojde k dohod€, wrel pedmbnky vizkima keajsks Gfad,

2) dokumentac] k plinovend stavbd (v mEtit 1:1000, popt. 1:2880, neni-ll vadjernnou dohodou wieno jinak) poskyine
duvebnii zhotowvitell vyzkumu

3) stwvebnik (nebo jim povitfeny zdstupes) jo povinen (pfime & prostfednictvim pi'ibluhﬁm obecnlho Gfadu) neprodlent
creieniy jakékoliv nihodné poruseni archeologickych situnel (ndlery zdiva, hrobovich jam, jimek, spod.), stejnd jako
nalery movitd povihy (kemmické glomky, kovy, kostl, apod) shotoviteli vizhumu, ¥ pfiped® jeho nemstifenl jo
povinen eunimit nitez MPU UOP Pardubice & nthHﬂlmu mieey. Terénni situscs | movitd ndlery budou ponechiny
vmisté b dal3ich mhiahl o¥ do ohledinl a proveden! dokumentase odbomym pracovnfkem, neiméné viak po dobu 5
pracovnich d po uEindném oznémend.

4) stavebnlk jelts v dobd pHpmavy stavhy omim] Archeologickému dsteve AV CR evil] stavebnl zimér s informage jei o {2
vydaném vyjhdeen! NPT - UOP v Pardubicich. Podadavicy Nérodniho pamétkovsha dstavn — [P v Pardubicich badou
soadst] tzemniho rozhodiyut, vyddvi-i se, pak stavebnihoe povolenl.

5h stavebnik pledlodl archeologem vyhotovenow sivireinou spefvu (popk cxperinl list) jako doklad realimemnéha
whrhranhého vizkum, a to zistupeim stéind spodvy (sumosprivy) pH kolnadadnim Heenf, popfipadi pH pledind stavby,

Tyt podndavky psoe sanoveny rovnit vo smvilu dkons 100K300] Sh, o posarovant vlive na Hvoindm prosttedi v platném mEnf n #ikony
SOF1976 5, o dzemalm plinovini & stavehnim Tdu v platném mied,

PhDr.Julie Sm/

Vedouch

e vidaml,
Frilehy: Sextmm oprivningch ancheologicksch pracovidr’
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PRAHA ZAZNAM Z JEDNANI
e PRAHA
NAZEV AKCE, Aktualizace studie proveditelnosti Hradec Kralové — Pardubice 10/2013
PREDMET JEDNANI Vstupni jednani
DATUM 10. fijna 2013, 8:30 —9:30
MisTO SUDOP PRAHA a.s., Oldanska 1a, 130 80 Praha, zasedaci mistnost &. 114
Ing. Burianek, Ing. Sosna, Ph.D. (MD CR, 0520},
Ing. Fridrich (SZDZC 887),
g Ing. Heinisova (SZDC OPS)
UcasTNic! Ing. Pilny (SZDC S8V),
Ing. Filip (SUDOP PRAHA a.s., stf.250)
Ing. Cerny, Ing. Némec, Ing. Tikman, Ing. Vangk, Ing. Vecefa (SUDOP PRAHA a.s., sif.205)
ZAZNAMENAL Martin Vanék, stf. 205

Prabéh jednani

Na jednani byly schematicky pfedstaveny nasledujici varianty, hodnocené ve studii:

Bez projektu (dle pavodni SP 09/2012)

SZZEIm tJD%
=8

536,3 mil K&

Celkem Neer
1123 miLKe

o g STZEm . RZZ
Stavajici stav = 1 Q - — ___,_.._/
g Im =
VAO-80, AH V100, TZZ telefon V100, T2Z telefon VIO TZZAH V0
3086 mi.K 1303 miKg 6118 miKE 1235 mil K¢
* projektova Minimalni (dle pavodni SP 09/2012);
Minimalni ZE |t 2= s |y
= = ST = ST
V7080, AH V100, TZZ Akt#bod V100, TZZ AH V100, TZZ AHebod V40
4299 mil Kt 179.8 milKe 8304 mil K& 185,8 milKe b

SZZES
=3

652,1 mil K

projektova Stiedni 1 (v Useku Stéblova — Opatovice (mimo) odpovidé projektu stavby z 06/2013,

v navazujicich Usecich je technicky stav feSen formou oprav odpovidajicim varianté bez

projektu);
[ eer s = 522 Elm +.0R
Stedni 1 g I = 2 gy \_a% Cellam Ny
= o - o =t
VO8O, AH V0D, TZZ Ao V160, TZZAB VOLTZZAH 4 G
3086 milkG 1237 47,1 miLKE 2636+ 667 | miKe omiKe  [83milKe |95

projektova Stfedni 2 (Usek Stéblova — Opatovice (mimo) odpovida varianté Stfedni 1, Useky

Rosice — Stéblova a Bfezhrad — Hradec Kralové se optimalizuji v jednokolejné podobé, souéasti
varianty je modermizace zst. Pardubice-Rosice n. L., modernizace jizniho zhlavi zst. Hradec
Kralové a dale téz realizace zast. Bfezhrad v zahlavi zst. Opatovice n. L. s dvojici vstficné
uspofadanych nastupnich hran jizné od Zelezniéniho pfejezdu v km 17,853 na dvoukolejném
Useku, zacinajicim v zst. Stéblova a technologicky konéicim navéstidly v km 17,838);

A=t = SZZE3
Stedni 2 SZE | 4 : P
] ST - 4
VEOI100, AH V120, TZZ AHtbod+p. V180, TZ AB V120, TZZ AH+bod-+pF. V80
1071.4 mil. K& 175.2 mil.Ké 1488,7 mil K¢ 1655 mil KE 1
1/2 :
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e projektova Maximalni (kompletni zdvoukolejnéni celého Useku Hradec Kralové — Pardubice
doplnénim varianty Stfedni 2 o druhou kolej v Usecich Rosice — Stéblova a Bfezhrad — Hradec
Kralové).

Maximalni

4
V80/100, AH V160, TZZ AB
3601 | 1121.6 mil. K 5295 mil K¢

PS: schemata byla aktualizovana podie upfesnéni, dohodnutych na jednani.

Nésledné byly pfedstaveny pfedb&iné ekonomické vysledky projektovych variant (vyjma varianty
Minimalni se vychazelo jiz z aktualizovanych investiénich nakladd dle CU 2013). Varianty Stfedni 1,
Stiedni 2 i Maximalni jsou ekonomicky efektivni. Pracovni hodnoty ERR jsou nasledujici:

varianta Minimalni: ERR=0,20 %,
varianta Stredni 1: ERR=16,57 %,
varianta Stredni 2: ERR=10,28 %,
varianta Maximalni: ERR=9,17 %.

Vysledky nejsou definitivni, v ramci studie se uréité budou mirné lisit (nikoli véak zasadné).

Na zakladé prezentovanych udaju byly doupfesnény nékteré technické detaily varianty Stfedni 1.
Varianta by méla technicky i financné pfesné odpovidat pfipravenému projektu stavby z 06/2013, il
zabezpeceni Zelezniénich pfejezdu v usecich mimo km 3,5 az 16,3 bude v této varianté zachovano
pfevazné ve stavajici podobé (PZM, PZS, vystrazné kfize ovdem zlUstanou pouze v Useku Opatovice —
Hradec Krélové, v Useku Rosice — Stéblova budou nahrazeny novym PZS v poétu 2 ks; V=100 km/h
zustane dle vyhl. 177/95 Sb., § 88), nové automatické hradlo na useku Pardubice-Rosice n. L. — Stéblova
bude dopInéno o navéstni bod na trati. Zabezpedeni pfejezdu nezabezpedovanych ve varianté Stfedni 1
bude investiéné zahrnuto do varianty Stfedni 2 (a Maximalni).

Probéhla diskuse nad doporucenou podobou druhé etapy modernizace spojeni Hradec Kralové —
Pardubice. Doporuéeni MD CR, SZDC i iniciativy Jaspers lze v této véci oekavat spie smérem
k varianté Maximalni, nicméné i varianta Stfedni 2 dosahuje pfiznivych parametra i vysledkud, dili
pravdépodobné bude zaleZzet obecné na disponibilnich zdrojich pro financovani etapy.

Byly dale domluveny podrobnosti cdevzdani studie (viz Zavéry jednani).
Zaveéry jednani
e Do 15. fijna 2013 obdrzi zadavatel (Ing. HeiniSova) studii ve formé konceptu k pfipominkam
(1x v tisténé verzi, 15x v elektronické verzi na CD; pouze v ¢eském jazyce).
« Do 24. fijna obdrzi zpracovatel stanoviska od pfislunych slozek zadavatele a MD CR.

e Do 31. fijna 2013 obdrzi zadavatel finalni verzi studie se zapracovanymi pfipominkami (v ceskem
jazyce, pocty pfedpoklada zpracovatel dle Smlouvy o dilo).

¢ Termin odevzdani cistopisu studie bude zAaviset na redlném terminu zaslanych pfipominek.
Zpracovatel studie se bude snazit odevzdat studii bez zbytecne casové prodlevy.

* Dokladova ¢ast aktualizované studie bude pfevzata ze studie pavodni a doplnéna o stanoviska
k aktualizované verzi studie proveditelnosti.

* Po odevzdani ceské verze studie bude bez zbyteéného odkladu doplnéna i jeji anglicka verze.
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11 PRILOHY

Trat'ova schémata

1.1 Blokové schéma, stavajici stav, varianta bez projektu

1.2 Blokové schéma, varianta projektova Minimalni

1.3 Blokové schéma, varianta projektova Maximalni - Etapa

1.4 Blokové schéma, varianta projektova Maximalni

2.1 Rozdéleni nakladd dle struktury JASPERS pro variantu Minimalni

2.2 Rozdéleni nakladl dle struktury JASPERS pro variantu Maximalni - Etapa

2.3 Rozdéleni nakladt dle struktury JASPERS pro variantu Maximalni
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