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1. Identifikacni udaje o projektu

Navrh Zelezni¢niho spojeni Ceské
Budéjovice — statni hranice

s Rakouskem (smér Summerau)

s nadvrhovou rychlosti az 200 km/h

Fakulta stavebni CVUT v Praze,

NAZEV DIPLOMOVE PRACE

UNIVERZITA Katedra Zelezni¢nich staveb
AKADEMICKY ROK 2018/2019

CHARAKTER PRACE Liniova stavba

STUPEN PROJEKTOVE DOKUMENTACE | Studie

ZPRACOVAL Bc. Radek Vandrovec

2. Predmét prace

Diplomova préce se zabyva ndvrhem trasovani Zelezniéni trati Ceské Budéjovice — statni
hranice s Rakouskem (smér Linz) v nové stopé. ProtoZe se ve sméru IV. TZK neuvaiuje
s vysokorychlostni trati (1), zamérem prace je navrh a posouzeni trasovani novostavby
konvencni trati v dané relaci.

Trat ma byt navriena jako konvenéni pro smiSenou dopravu s navrhovou rychlosti
az 200 km/h. Prace ma obsahovat minimalné dvé varianty navrhu a porovnat je z hlediska
trasovani, sklonovych pomérl, objemu zemnich praci, zfizovacich nakladl, vztahl
k danému Gzemi. Posouzeno ma byt také napojeni na stavajici zelezni¢ni trat, otazka jejiho
vyuziti, obecné technické feSeni nové trati a umisténim prechodového bodu na statni
hranici s Rakouskem. Prace zdmérné neni navazana na dfivéjsi plany v dané relaci za ucelem
porovnani zavér(l jejich a zavéru prace.

Pfedmétem prace neni podrobné technické reseni.

2.1 Podklady
ZapUj¢eno od CUZK:

e ZABAGED® - vysSkopis 3D vrstevnice

ZM 25 — barevna

ZM 100 — barevnd

Volné dostupné webové mapy ZM 25, ZM 100 a Ortofoto

ZapUj¢eno od SZDC:

e Nakresné prehledy trati ¢. 705A a 706A
e J/M traté &. 705A a &asti traté &. 707A
e Zameéreni v ose trati ¢. 706A

ZapUij¢eno od RSD:

e Situace a podélné profily pripravovanych staveb dalnice D3 v useku Nové
Hodéjovice — statni hranice s Rakouskem (stavby 0310/11, 0311, 0312/1, 0312/1I)



3. IV. tranzitni zeleznicni koridor

3.1 Sirsi vyznam a souvislosti IV. TZK

Z hlediska $irsich vazeb je IV. TZK soudasti téchto tras a koridora:

Magistral dle , Evropské dohody o mezindrodnich Zelezni¢nich magistralach
(AGC)“ (2), a to konkrétné:
= E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau —
Décin — Praha — Horni Dvofisté — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio —
Venezia — Bologna,
= E 551 Praha — Horni Dvofisté — Linz — Selzthal — St. Michael,
mezinarodni kombinované dopravy a souvisejicich objektech (AGTC)” (3),
konkrétné:
= C-E 55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin —
Bad Schandau — Décin — Praha — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio —
Bologna/Trieste,
= C-E 551 Praha — Horni Dvofristé — Linz — Selzthal — St. Michael,
Projektu TER,
,Dopravné transevropské sité multimodalnich koridorl TEN-T“, v jejim ramci
do tzv. ,comprehensive network” (soucast globalni sité) (4),
30 prioritnich evropskych projektt, konkrétné Projektu 22 (1),
Sité projektu SoNorA, jehoZz hlavnim cilem je rozvoj dostupnosti jednotlivych
regiond ve sméru jih-sever mezi Jaderskym a Baltskym morem. (1)

ZELEZNICNI KORIDORY TEN

— i
- iy ridom
WRRRERR et spoika koridon:

Obrézek 1 — Zelezniéni trasy v mezinarodnich dohodéach (1)
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Obrazek 2 — Oblast Zelezni¢ni sité SoNorA (1)

Pravé usek mezi Prahou a rakouskym méstem Linz byl v ramci projektu SoNorA oznacen
jako jedno z Uzkych hrdel na dopravni siti, dand relace se ukazala jako jedno z dulezitych
propojeniv ramci projektu. Pfestoze je v projektu kladen vétsi diraz na dostavbu dalnice D3
pro vétsi zdjem verejnosti, Zelezni¢ni trat je v tomto Useku uvaZovana pro moznost
provozovani funkéni multimodalni sité s moznosti rozvoje logistickych center. (1)

3.2 Prepravni vykony v ramci IV. TZK

Objemem prepravnich vykoni v osobni dopravé je Usek Ceské Bud&jovice — Horni
Dvofisté (- Linz) nejméné vytizenym. V nakladni dopravé je situace priznivéjsi predevsim
diky spadovosti od trati ¢. 709B (190 dle JR) Plzeti — Ceské Budé&jovice a €. 701A (225 dle JR)
Havlicklv Brod — Veseli nad LuZnici. V obou pripadech maji objemy klesajici tendenci,

vyraznéji v dopravé nakladni, coz je zplisobeno prevedenim ¢asti pfeprav na jiné hranic¢ni
prechody (propad v roce 2013, viz ilustrace).



Priimérné denni poéty cestujicich na trati IV. TZK v letech 2005 - 2016
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Obrézek 3 — Priimérné denni pocty cestujicich v ramci IV. TZK v letech 2005-2016 (kombinace

regionalni a dalkové dopravy) (5)

Vyvoj Zelezniéni nakladni piepravy v CR v letech 2002 — 2015 (mil. &t/rok)
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Obrézek 4 — Vyvoj zelezni¢ni nakladni prepravy v rdmci IV. TZK v letech 2005-2016 (5)

V pribé&hu platnosti jizdniho Fadu 2018/2019 je na Useku IV. TZK Ceské Budéjovice —

Horni Dvofisté — Summerau vedeno v osobni dopravé (6):

e kategorie Ex (relace Praha — Linz)
e kategorie Sp (relace C. Budé&jovice — Vy$si Brod)
e kategorie Os (relace C. Budé&jovice — Linz)
(relace C. Budé&jovice — H. Dvoristé)
(relace C. Budé&jovice — Lipno nad Vltavou)
CELKEM

4 pary vlakd
1 par vlak
4 pary vlakd
2 pary vilakd
4 pary vlakd
30 vlaka

V préibéhu platnosti jizdniho fadu 2017/2018 bylo na Useku IV. TZK Ceské Budéjovice —

Horni Dvofisté — Summerau vedeno v osobni dopravé (7):

e kategorie Nex (relace Praha-Uhfinéves — Rakousko)
e kategorie Pn
CELKEM

2 pary vlakd
13 vlaka (6 par)
17 vlaki



3.3 Vyhled provozu

Odbor strategie SZDC (Ing. David Fuksa, vedouci odboru) na dotaz ohledné vyhledu
provozu na dané relaci uvedl, Ze v pripadé osobni dopravy lze vyhledové uvaZzovat
minimalné 4 pary vlak( kategorie Ex proloZené 4 pary vlakd kategorie Sp v souhrnném taktu
120 minut, ktery je dale zahustén vlaky kategorie Os na minimdlné 60 minut, coZ odpovida
soucasnému rozsahu provozu.

K rozsahu nakladni dopravy uvédi, e Odbor strategie SZDC nedisponuje pFislunymi
daty a zpochybriuje také realnost jediného dostupného odhadu vychazejiciho z ,,Aktualizace
studie proveditelnosti IV. TZK, doplnéni 2016“ (5), uvadé&jici denni primér 27 vlakd nékladni
dopravy (respektive Spickové 33 vlakl nakladni dopravy).



4. Historie spojeni

Zelezni¢ni spojeni na dané relaci ma dlouhou historii a je spjato s Uplnymi zacatky
Zelezni¢niho provozu v nasich zemich. Dne 30. zafi 1828 zde byl zahdjen provoz na prvnim
useku budéjovicko-linecké konésprezni drahy. Ta byla primarné zbudovana za ucelem
prepravy soli severnim smérem, jejiz objem na pocatku 19. stoleti neustale nardstal.
Otcem myslenky upfednostnit ,Zeleznou silnici“ pred stavbou plavebniho kanalu byl
PhDr. Frantisek Josef Gerstner a realizatory jeho syn FrantisSek Antonin Gerstner a posléze
Matyas Schonerer. F. A. Gerstner podnikl pred zapocetim stavby mimo jiné studijni cestu
do Anglie, aby se zde seznamil stamnimi Zeleznicemi. Stamnim zplisobem trasovani
a vystavby nebyl zcela spokojen a rozhodl se stavbu pojmout novatorsky, kdy ,Zeleznd
silnice nesmi prurvy a prohlubeniny obchdzet, nybrZ prekracovat, pokud moZno primou
Carou, a nikdy nesmi ztrdcet jednou dosaZené vysky“, predpoklddané stoupani nemélo
prekrocit 8,3 %o a jednotlivé Useky mezi pfeprahacimi stanicemi mély byt koncipovany tak,
aby energie vyvijena k jejich zdolani byla pokud mozZno rovnomérna. Tento postup predbéhl
svou dobu a ve svété byl docenén az se zpozdénim. Jeho spravnost se ukdazala jiz zahy,
kdy jeden kan utahl na ,,Zelezné silnici” tricetinasobek nakladu oproti zemské silnici. (8) (9)

F. A. Gerstner byl ze stavby zhruba v jeji poloviné odvolan pro prekracovani naklad
a nahrazen Matyasem Schonererem, ktery zbytek trasy zrakouského Kerschbaumu
do Lince dostavél vyrazné levnéji, pficemz se nedrZel zdsad stanovenych Gerstnerem.
Neproziravost tohoto kroku se ukazala pozdéji pti prestavbé drahy na parostrojni provoz,
kdy z ,Gerstnerovy” ¢asti byla vyuZita valna vétsina usek(, kdezto ze , Schonererovy” ¢asti
pouze mald ¢ast, jak ukazuje nasledujici mapka. Pfresto mu jeho postup nelze vycitat,
protoZe stavél podle zadani akcionar( a bez téchto Ustupk( by konésprezina Zeleznice
mozna vlbec nebyla dokoncena. (8) (9)

—
Cernice

trasa kon&spFezni drahy
£.5¢.

trasa lokomotivni drihy

&

trass zemské sitnice

Obrézek 5 — Situaéni mapka konéspreiné zeleznice Ceské Budéjovice — Linec (8)
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Obrazek 6 — Srov. podélnych rezl zemské silnice, konésprezni drahy a parostrojni Zeleznice (8)

Konésprezna draha fungovala do 70. let 19. stoleti, kdy byla prebudovana na parostrojni
provoz s vyuzitim velké ¢asti plvodni konésprezné drahy. Provoz v parni trakci byl v Useku
Ceské Budéjovice — Rybnik zahajen dne 1.1.1871 a na zbylé &asti na eském uUzemi

dne 1.12.1871. (10) (11)
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Poslednimi vyznamnymi zasahy do trati byla obnova Zelezni¢niho svrsku pravdépodobné
vroce 1985, elektrifikace stfidavou soustavou 25kV/50Hz, provedena spolecné
s predelektrizacnimi Upravami v letech 1996-2001, a nasledné dokonceni ,zbytkovych
staveb” v letech 2007-2009. (1)

Stavajici trat

Stavajici trat ¢. 706A (196 dle JR) je soudasti IV. TZK, jde o drahu celostatni. Jedna se
o jednokolejnou trat o rozchodu 1435 mm s tratovou tfidou zatizeni D4 UIC a prostorovou
priichodnosti dle profilu UIC GC. Celkova délka z Ceskych Budéjovic na statni hranici
s Rakouskem ¢ini 58,651 km. Tratova rychlost se pohybuje vrozmezi 70 — 90 km/h.
Maximalni podélny sklon ¢ini 12,19 %o (klesd ve sméru staniceni), minimalni polomér
oblouku ¢&ini 250 m (v jednom pFipadé ve slozeném oblouku v obvodu Zst. Ceské Budé&jovice
az 240 m), velmi Casté jsou oblouky o polomérech 270 — 300 m. Trat je elektrifikovana
stfidavou soustavou 25 kV/50 Hz. (1) (11)

Zabezpelovaci zafizeni je 3. kategorie. Stanice jsou zabezpecdeny stani¢nim
zabezpedovacim zafizenim typu elektronické stavédlo, tratové Useky jsou zabezpecéeny
tratovym zabezpedovacim zafizenim typu automatické hradlo. PouZité zafizeni umozriuje
po doplnéni dalkového ovlddani implementaci zafizeni jednotného evropského vlakového
zabezpecovace ETCS - L2. (1)

Soucasna trat jiz neumozniuje dalsi zvySovani rychlosti ani zlepSovani parametr(i bez
vyraznych zadsah(l do trasovani. Fotografickd dokumentace pfribliZzujici stav a poméry
stavajici trati viz priloha A.
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6. ReSené otazky

6.1 Obsluhované lokality — varianty trasovani

Jihocesky kraj, a predevsim jeho jizni ¢ast, jsou fidce osidleny, jak naznacuji obrazek 7
a vykres 02 — SIDLA V OBLASTI, NAVRHY TRASOVANI. Vyznamna sidla (nad 1000 obyvatel)

jizné od Ceskych Budéjovic jsou:

o Cesky Krumlov

e Kaplice

e Trhové Sviny
e Velesin

o Vétini

e VyssiBrod
e Kamenny Ujezd

e Vcelnd
e Borsov nad Vltavou
e Kajov

e Loucovice

e Benedov nad Cernou
e Malonty

e Dolni Tfebonin

e Dolni Dvoristé

Zdroj: data €SU k 31.12.2017 (12)

13 028 obyvatel
7 078 obyvatel
5 132 obyvatel
3 869 obyvatel
3 940 obyvatel
2 569 obyvatel
2 352 obyvatel
2 026 obyvatel
1 879 obyvatel
1 837 obyvatel
1 663 obyvatel
1 427 obyvatel
1 381 obyvatel
1 333 obyvatel
1 285 obyvatel

Mésto Cesky Krumlov, jeho? historické centrum je zapsano na Seznamu svétového
dédictvi UNESCO, je soucasné vyznamnou turistickou destinaci. Na zékladé dat z mobilnich
telefon( navstivilo Cesky Krumlov v obdobi ¢erven 2012/kvéten 2013 pres 1,326 milionu
navitévnikl, z&eho? bylo 45 % rezidentd (Zijicich vCR) a 55 % nerezidentd.
Nejvice zahrani¢nich navstévnikd prijelo z ostatnich zemi (201 758), z Ruska (136 788),

Némecka (81 508), Rakouska (59 487), Slovenska (52 259) a Madarska (29 858). (13)

) ‘I,l"'"'" /
ﬂ\j( oy .. JLegenda
. Ve SN R
= Mo X | f Obce CR potet obyvatel 1.1.2011
1{ ké e W JindiiEhines =
"'t:h == 500
CeskB AL L S
| <= 2000
R
<] i <= 3000
. S 5 J- Lutnic <= E000
i CespRFUmIONGSsr  Thovs sw <= 10000
LR
<= 20000
W 3 ' n
pici e 1‘\. <= 50000
= <= 100000
Ly 4 B -- 1000000
= o=
B - 1cooooo
{ L 1
[~ a € 12 18 24 30 km
Zdroj: CSU

Obrazek 7 — Mapa poctu obyvatel v feSené oblasti (1)
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Data jsou vynesena do vykresu 02 — SIDLA V OBLASTI, NAVRHY TRASOVANI. Z hlediska
osobni dopravy je smysluplné trasovani (respektive prizplsobeni vedeni trasy) pres sidla
s velikosti alespon 3-4 tisice obyvatel a obsluha vhodnych nacestnych sidel. Z toho jasné
vyplyvaji dva sméry trasovani, prvni pfes sidla Cesky Krumlov a Vétni, druhy pres sidla
Velesin a Kaplice. Varianta obsluhujici mésto Trhové Sviny neni zvaZovana pro jeho
odlehlost od sméru na rakousky Linz a zaroven pro jeho osamélost (Zadnd dalsi vyznamna
sidla na dané linii).

Z prvniho sméru vychdzi trasovani varianty A, jako vhodna nacestna sidla se jevi Dolni
Trebonin a pfipadné Vyssi Brod. Z druhého hlavniho sméru vychdzi varianta B, u které se
jako vhodné nacestné sidlo jevi obec Dolni Dvofisté. Spole¢nymi pro obé varianty jsou pak
obce Bor$ov nad Vitavou, V&elnd a Kamenny Ujezd v aglomeraci Ceskych Bud&jovic,
prvni dvé z nich obslouzeny zarovern méstskou hromadnou dopravou.

Treti uvaZovanou variantou, vychazejici z pozadavku zohlednéni obsluhy mésta Cesky
Krumlov v zadani diplomové prace, oznacenou jako varianta Ba, je napojeni Ceského
Krumlova pomoci odbocné traté z varianty B, pricemz v pfipadé této odbocné trati Ize
uvaZzovat s mirnéjsimi pozadavky na trasovani a navrhovou rychlost.

Jako minimalni velikost sidla pro obsluhu pomaoci Zelezni¢ni dopravy (zfizeni zastavky) se
s prihlédnutim k charakteru oblasti (nizky podil primyslu, pfevazuje dojizdéni do Ceskych
Budéjovic, Ceského Krumlova a Kaplice) a hustoté osidleni oblasti jevi sidla s velikosti
nad 1000 obyvatel. U mensich sidel Ize prfedpokladat, Ze vlastni dochazka bude generovat
velmi malé pocty cestujicich a tim u nich nebudou zastavky ekonomicky odlvodnéné,
stejné jako vlaky by se témito pocty cestujicich nenaplnily.

Potencial Zeleznice by byl vyuZit pravdépodobné prevéiné k dojizdéni do Ceskych
Budéjovic. Vzhledem k tomuto faktu (a rozptylenosti drobnéjsich sidel v oblasti) se jako
vhodna moznost nabizi zfizeni zachytnych parkovist u spadovych stanic a zastavek, stejné
jako jejich obsluha navazujici autobusovou dopravou. Vhodné spadové lokality jsou rovnéz
zaznaleny ve vykrese 02 — SIDLA V OBLASTI, NAVRHY TRASOVANI.

Umisténi stanic a zastavek, jejich spadové obce a pocty vyjizdéjicich a dojizdéjicich jsou
podrobnéji popsany v popisu jednotlivych variant trasovani a ndsledném porovnani variant.

Presnéjsi analyza dané problematiky by vyZzadovala prizkum prepravnich vztah(
v oblasti, coz neni predmétem této prace.

Z hlediska ndkladni dopravy plné prevazuje tranzit mezi Ceskymi Budé&jovicemi
a Rakouskem, ktery neni zavisly na konkrétni varianté trasovani. Primysl v dané oblasti je
soustredén predevsim do vyznamnéjsich sidel s vétSim poctem obyvatel zminénych v ¢asti
o osobni dopravé. S vyjimkou kamenolomu v Kaplici, ktery je certifikovan k dodavkam
kameniva pro Zeleznic¢ni stavby a u néjz by bylo mozné potenciadlné uvazovat s kolejovym
napojenim, se zde nenachazi zadny pramysl vyZadujici nadmérné objemy preprav.

Vystavbu nové trati nelze plné odlvodnit samotnou osobni ani nakladni dopravou,
nicméneé jeji vystavba je prilezitosti pro rist obou téchto segmenti v dané relaci.
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6.2 Dopravni model — osobni doprava

V osobni dopravé jsou pro potieby prace uvazovana dvé pasma vlakl osobni dopravy:

1) Dalkova doprava— Expresni spoje v relaci (Praha —) Ceské Budé&jovice — Linz,

u kterych je v fesSené oblasti predpokladana pouze obsluha
mésta Cesky Krumlov, jinak oblast tranzituji. VyuZivaji
rychlost 200 km/h.

2) Regionalni doprava— Rychlé osobni vlaky vrelaci Ceské Budé&jovice -

Rakousko/Lipno nad Vltavou, obsluhujici vsechny
nacestné zastavky, vedené -elektrickymi jednotkami,
dosahujici rychlosti 140 - 160 km/h.

6.3 Chranéna uzemi v oblasti

V oblasti jizné od Ceskych Budé&jovic se nachazeji tato chranéna Gzemi, ktera by mohla
byt v konfliktu s navrhovanou trasou:

Pfirodni pamatka Dékanec — ,Louka na vychodnim brehu rybnika Dékanec
(18 ha), lezici 3,2 km jizné od obce Kamenny Ujezd, v blizkosti obce Milikovice.
VIhkd a raselinnd pfirozend lucni spoleCenstva s chrdnénymi a ohroZenymi
rostlinnymi druhy a vyznamnou lucni entomofaunou.” (14)

Pfirodni pamatka Tané u Spackt — , Zbytky pivodniho koryta Feky Malse v nivé
na jejim dne$nim vychodnim bfehu na jiznim okraji Ceskych Budéjovic,
v katastrdlnim uzemi obce Staré Hodeéjovice. Komplex vodni a mokradni
vegetace a navazujicich olSin a vrbin v nékolika tinich, které jsou zbytkem
plvodniho koryta reky Malse pred jeji requlaci, resp. zatopenymi piskovnami.
Jedind jihocCeska lokalita Fezanu pilolistého.” (14)

Pfirodni rezervace Cesky Jilovec — ,Les na strmych svazich nad levym bfehem
meandru Vitavy, 2 km severozdpadné od RoZmberka nad Vitavou.
Soubor pfirozenych porost roklinovych javorin sutového typu, kvétnatych bucin,
acidofilnich svahovych jedlin a fragmenti reliktnich bord, vyvinutych v clenitém
terénu strmych skalnatych svahi a rokli v karionovitém udoli Feky Vitavy.” (14)
Pfirodni park Poluska — ,Uzemi pfirodniho parku Poluska je soucdsti
Sumavského podhifi. Zasahuje do sprdvniho uzemi obci Omlenice, PFidoli,
RoZmitdl na Sumavé, StfiteZ a VéZovaté Pléné. Nachdzi se na vychodnim okraji
clenité RoZmberskeé vrchoviny tvorené kaplickymi svory. Jadrem pfirodniho parku
je masiv Polusky (919,4 m n. m.) a Kravi hory (909,7 m n. m.). Zajimavé tvary se
zde vyvinuly v disledku periglacidlni modelace terénu. Jednd se o mrazoveé sruby,
balvanovd more a viklan na vychodnim svahu Polusky.” (14)

Pfirodni pamatka Vitava u Blanského lesa — Uzemi v okoli Feky Vltavy
rozklddajici se mezi Ceskym Krumlovem a BorSovem nad Vitavou.
»Predmét ochrany: Stanovisté 3260 - NiZinné aZ horské vodni toky s vegetaci
svazu Ranunculion Fluitantis a Callitricho-Batrachion, 6190 - Panonské skalni
travniky, 6210 - Poloprirozené suché trdvniky a facie krovin na vdpnitych
podloZich, vyznacnd nalezisté vstavacovitych, 6210 - Polopfirozené suché
travniky a facie kifovin na vdpnitych podloZich, 6410 - Bezkolencové louky
na vdpnitych, raselinnych nebo hlinito-jilovitych plddch, 6510 - Extenzivni
secené louky niZin aZ podhari, 8220 - Chasmofytickd vegetace silikatovych
skalnatych svahu, 9110 - Buciny asociace Luzulo-Fagetum, 9130 - Buciny
asociace Asperulo-Fagetum, 9170 - Dubohabriny asociace Galio-Carpinetum,
9180 - Lesy svazu Tilio-Acerion na svazich, sutich a v roklich, 91U0 - Lesostepni
bory; vzdcné nebo chrdnéné druhy Zivocichu a rostlin, zejména populace druhu:
hore¢ek mnohotvary cesky, mihule potocni, modrdsek bahenni, modrdsek
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ockovany, netopyr velky, prdstevnik kostivalovy, rys ostrovid, vranka obecnd,
vrkoc utly, véetné jejich biotop(.” (15)

e Evropsky vyznamna lokalita Vitava Roimberk-Vétini — Uzemi v okoli Feky
Vitavy rozkladajici se mezi RoZmberkem nad Vitavou a Ceskym Krumlovem.
,Predmét ochrany: Prirozené eutrofni vodni nddrie s vegetaci typu
Magnopotamion nebo Hydrocharition; niZinné aZ horské vodni toky s vegetaci
svazl Ranunculion fluitantis a Callitricho-Batrachion.” (15)

e PFirodni pamatka a Evropsky vyznamna lokalita Horni Malse

—,, Biotop apopulace kriticky ohroZeného druhu perlorodka Ficni,
v hlavnim toku a pramenistich feky Malse s nivou, mokfinami a pramenistni
vegetaci a s hydrografickou siti mélkych pramennych struZzek v podmdcenych
lesich a krfovindch; vzdcné a chrdnéné druhy Zivocichi, zejména pak populace
kriticky ohroZeného druhu velevrub tupy a mihule potocni, ohroZeného druhu
vranka obecnd a vydra ficni, silné ohroZeného druhu jerdbek lesni, chidstal polni
a datlik triprsty, véetné jejich biotopl; ochrana stanovist 9110 buciny asociace
Luzulo-Fagetum, 9130 buciny asociace Asperulo-Fagetum, 91EQ smisené jasano-
olSové luzni lesy temperdini a boredini Evropy.“ (15)

Ve vyCtu nejsou zminény osamélé pamatné stromy a CHKO Blansky les; trasovani pres
CHKO Blansky les se nepfedpoklada. V oblasti se dale nachdzeji Gzemi sité EECONET?.

1 EECONET (European Ecological Network) — evropska ekologicka sit
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vyfez z aplikace MapoMat (16)

Obrazek 8 — Chranéna uzemi v zajmové oblasti —
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6.4 Zausténi trati do uzlu Ceské Bud&jovice

Zausténi trati do uzlu Ceské Bud&jovice zjiZzni strany je pomérné striktné omezeno
stavajici zastavbou a nutnosti prekonat tok feky MalSe. Nabizeji se dvé moZné varianty,
obé sledujici stavajici traté.

Jednou z nich je sledovani stavajici trati ¢. 706A (196 dle JR) a & 707A (194 dle JR)
smérem na Cerny KfiZ, respektive naHorni Dvofi§té. Ty se po opusténi uzlu
Ceské Budéjovice stali zapadnim smérem, prekondavaji feku Malsi, ndsleduje zastavka
Ceské Budé&jovice Jizni zastavka, stoleni jiznim smérem a oddé&leni obou trati, to vie
v souvislé zastavbé prevazné rodinnych domi a v oblasti mostu pres feku Malsi také klidové
a rekreacni zony obyvatel mésta. Zastavba timto smérem navic ddle mohutné expanduje
a vyhledové se dd ocekavat jeji spojeni se zastavbou obci Roudné a Vcelna. Zde oznacena
jako podvarianta l.

Druhou z variant je roziifeni stavajici trati €. 705A (199 dle JR) smér Ceské Velenice.
Tato zuzlu Ceské Budé&jovice vychazi jiznim smérem a prochazi skrze zéstavbu obce
Nové Hodéjovice se stejnojmennou zastavkou, nejprve oboustranné, pozdéji pouze
jednostranné. | zde tvofi zastavbu rodinné domy. Na jiznim okraji obce Nové Hodéjovice
poté stavajici trat kfiZi (v prelozené stopé) momentalné budovanou dalnici D3 ve sméru
SV-JZ. Zde oznacena jako podvarianta Il.

Jiné varianty zausténi trati do uzlu Ceské Budé&jovice prakticky nejsou mozné pravé
z dvodu zastavénosti Uzemi a daldich omezeni danych Uzemnim pldnem mésta Ceské
Budéjovice, viz obrazek 7. Priichod zmifiovanych trati zastavbou mésta Ceské Budéjovice
priblizuji fotografie v pfiloze B.
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Obé podvarianty mGzZeme porovnat v nasledujicich kritériich:

Smérové poméry (tratova rychlost). Trat & 705A (199 dle JR) vykazuje vyrazné
pfiznivéjsi smérové poméry — vede témér primo, naopak traté ¢. 706A/707A
(196/194 dle JR) jsou svazany v zastavbé dvéma smeérovymi oblouky
o polomérech 379 m a 250 m, které by zpUsobily vyrazny propad tratové
rychlosti.

Prichod uUzemim. Ve prospéch podvarianty I mluvi jednodussi nahrada
stavajicich  droviiovych kfizeni svyznamnymi silniéni komunikacemi
(ul. Novohradska a Vidovska) kfizenimi mimouroviiovymi. Podvarianta | kfizi
dopravné vyznamné komunikace Novohradskda a Plavskd, kde by zfizeni
mimouroviiovych kfizeni bylo komplikovanéjsi, at uz zdlvodu hustoty
a blizkosti zastavby (ul. Novohradska), nebo blizkosti vodniho toku (ul. Plavska).
Zde je potreba zohlednit i zminény prlchod klidovou a rekreacni zénou v okoli
feky Malse.

Vyhodou podvarianty | je soubézné vedouci vlecka v prostoru mezi ulicemi
Novohradska a mostem pres Mlynskou stoku, jejiz prostor by bylo moziné
efektivné vyuzit pro zfizeni druhé tratové koleje. Obdobné poté v prostoru
méstské ¢asti Roznov jizni od zast. Ceské Budé&jovice Jizni zastavka.
V neprospéch podvarianty Il mluvi také stisnéné poméry v bezprostredni
blizkosti traté, kdy vybudovani dvoukolejné traté by znamenalo vyrazné vyssi
potfebu opérnych a zarubnich zdi pro zachovani soubéZznych komunikaci apod.
Obsluha Gzemi. U obou podvariant se na stavajicich tratich nachazi jedna
elezniéni zastavka (na Uzemi mésta Ceské Budéjovice), u trati podvarianty | jde
o zastavku Ceské Budé&jovice Jizni zastdvka, u podvarianty Il zastavku Nové
Hodéjovice. Vhodnéji situovana (= vice vyuZivana cestujicimi) je jednoznacné
zastavka Ceské Budéjovice Jizni zastavka.

MozZnost pfimknuti k dopravnimu koridoru dalnice D3. V prostoru jizné
od obce Nové Hodéjovice budovana dalnice D3 kfizi ve sméru SV-JZ stavajici trat,
pokracuje JZ smérem a pomoci estakady prekracuje udoli feky MalSe. Nabizi se
moznost sledovani trasy dalnice a vytvoreni spole¢ného dopravniho koridoru
a7 do prostoru jihovychodné od obce Kamenny Ujezd.

MozZnost etapizace. Podvarianta |, ktera sleduje stavajici trat ¢. 706A smérem
na Horni Dvofisté, umoZnuje v pfipadé zfizeni dvoukolejného Useku mezi
ist. Ceské Bud&jovice a rozdélenim trati ¢&. 706A a 707A na jihu Ceskych
Budéjovic efektivni zvyseni propustnosti a odstranéni soucasného tzkého hrdla
na dané relaci. V pfipadé etapizace podvarianty Il by bylo nutné novou trat zfidit
vmnohem del$im Useku, do oblasti Kamenného Ujezdu, Holkova,
nebo Velesina.

Odstinéni hlukové zatéZze. Podvarianta Il nabizi moZnost zaklenuti ¢asti trati
prochazejici zastavbou obce Nové Hodéjovice, kde je stavajici trat v ¢asti Useku
s oboustrannou zastavbou vedena v mirném zarezu. Oproti tomu podvarianta |
je vtémér celém useku prochazejicim stavajici (i budouci) zdstavbou vedena
v Urovni nebo nad drovni okolniho terénu.
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Porovnani kritérii je naznaceno v tabulce:

Tabulka 1 — Porovnani podvariant zausténi trati do uzlu ¢eské Budéjovice

Podvariantal | Podvarianta ll
Smérové poméry (tratova rychlost) X
Prichod tzemim X
Obsluha Gzemi X
MozZnost pfimknuti ke koridoru délnice D3 X
MozZnost etapizace X
Odstinéni hlukové zatéie X

Ackoliv obé varianty spojuje negativum v podobé prlichodu zastavbou a s tim spojenych
omezeni pro trasovani a zaroven negativnich Ucinkd na okolni zastavbu, na zakladé srovnani
se jako vhodnéj$i podvarianta jevi sledovani trati ¢. 705A (199 dle JR). Diky tomu dale
uvazuji u vSech variant pouze s podvariantou I, tedy s priichodem obci Nové Hodéjovice

a zaUsténim do uzlu Ceské Budé&jovice od jihu.

6.5 Prechodovy bod na uzemi Rakouské republiky

Na zakladé schlizky s Ing. Jindfichem Kusnirem, feditelem odboru drazni a vodni dopravy
Ministerstva dopravy, bylo s ohledem na plany na rakouské strané a sloZitost procesu pfi
zfizeni nového prechodového bodu doporuceno zachovat souéasny prechodovy bod.

Stdvajicim prechodovym bodem na trati €. 196 je most pfes Hajsky potok, nachazejici se
mezi stanicemi Horni Dvofisté a Summerau. GPS soufadnice pfechodového bodu jsou
48°35'35.57"N 14°26'0.94"E, nadmofska vyska 675,817 m.n.m. Bpv. Pohranicni stanici je
Zst. Horni Dvofisté.

6.6 Jednokolejna vs. dvoukolejna varianta

Dulezitym vstupnim parametrem je pocet tratovych koleji v navrhovanych variantach.
Obecné lze fici, Ze:

Vyhody jednokolejné varianty jsou:
e Nizsi stavebni naklady (viz tabulka na nasledujici strané)
e Nizsi naklady na udrzbu

Vyhody dvoukolejné varianty jsou:

e VySSi propustnost
e Jednodussi organizace provozu
e MozZnost provozu pouze po jedné koleji v pfipadé vyluk a mimoradnosti
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Tabulka 2 — Porovnani staveb nutnych ke zfizeni v pfipadé jednokolejné a dvoukolejné varianty

Stavby, které je v pfipadé jednokolejné varianty nutné prizpGsobit/vybudovat navic
(zvyseni naklada)

Kolejisté stanic je nutné uzplsobit kifizovani vlak( a nizsi propustnosti trati

Vyhybny pro umoznéni kfiZovani vlak( a tim zvySeni propustnosti

Stavby, které je nutné vybudovat pro dveé koleje i v ptipadé jednokolejné varianty
(shodné naklady)

Tunely, pokud je v konecném stavu uvazovan dvoukolejny tubus.

Mosty, nebo minimalné jejich opéry v ptipadé dvou jednokolejnych konstrukeci.

Propustky

Zarubni a opérné zdi v pripadé hlubokych zafezli nebo vysokych naspl se sloZitymi
geotechnickymi opatfenimi, kde by jejich pozdéjsi rozsifovani bylo technicky
neumérné sloZité.

Sdélovaci technologie

Stavby, které je nutné vybudovat pouze pro jednu kolej
(uspora nakladu)

Zemni téleso je moZné ve vétsiné trasy vybudovat pouze jako jednokolejné

Nastupisté zastavek

Zabezpecovaci technologie

Negativem jednokolejné varianty v dlouhodobém horizontu je vytvoreni uzkého hrdla
mezi dvoukolejnou &asti IV. TZK severné od Ceskych Budé&jovic a navazujici rakouskou &asti
(za predpokladu jeji vystavby jako dvoukolejné), respektive navazujicimi tratémi v okoli
rakouského Lince (sméry na Viden, Graz a Salzburk), za které byl Usek oznacen napf. jiz
vramci projektu SoNorA. (1) Dvoukolejna trat je v pfipadé novostaveb poZadovana
dohodami AGC a AGTC, pro zajisténi dostatecné kapacity, cestovnich dob a tim dané
spolehlivosti dané relace, pod které dana relace spada. (2) (3)

Argumentem pro dvoukolejnou variantu maze byt do jisté miry i predpoklad
spolufinancovani takové stavby z evropskych zdroj, které by velmi pravdépodobné bylo
podminéno vystavbou traté v urcitych parametrech, tedy opét v parametrech uvedenych
v dohodé AGC, k jejimuz dodrzovani se Ceskd republika zavazala. Ze stejného diivodu nelze
predpokladat ani vyuZiti stavajici trati pro tranzitni dopravu v pfipadé vystavby trati nové
a tim umoZnénou Usporu jedné koleje (model provozu, pfi kterém by nakladni vliaky jedouci
jednim smérem vyuzivaly plvodni trat a nakladni vlaky jedouci opatnym smérem trat
novou).

Na zakladé vySe uvedenych argumentd je s navrhovanou trasu dale uvazovano pouze
jako s dvoukolejnou.
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6.7 Zachovani/vyuiiti stavajici trati

Stavajici trat ¢. 706A oproti navrhovanym variantdm nenabizi vyhodnéjsi parametry.
Jak je podrobnéji uvedeno v ¢asti 5, tratova rychlost se pohybuje v rozmezi 70 — 90 km/h,
maximalni podélny sklon ¢ini 12,19 %o (smérem ke statni hranici) a velmi ¢asté jsou oblouky
o polomérech 270 — 300 m, stavajici trat je také vyznamné delsi. Objektivné tedy obé
z navrhovanych variant pfinesou zlepSeni kvalitativnich parametrd na dané relaci
a vzhledem k predpokladané dvoukolejnosti (viz ¢ast 6.6) také dostatek kapacity dopravni
cesty.

Komplikaci pro zachovani provozu na stdvajici trati v pfipadé vystavby traté nové je
nékolikeré kolizni k¥iZzeni stavajici a nové stopy. Tim je naopak ziskana alespon castecnd
moznost etapizace vystavby. Jako vhodna lokalita se jevi okoli obce Kamenny Ujezd,
viz dale.

Stdvajici Zelezni¢ni stanice a zastavky jsou Casto ve velkém vzdalenosti od vyznamnych
sidel v oblasti (predevsim Zst. Velesin a Zst. Kaplice od stejnojmennych mést) a jejich poloha,
dand historickymi souvislostmi, celkové neodpovida potfebam soucasného provozu.
V pripadé vystavby nové Zelezni¢ni traté (za predpokladu pfihodné polohy Zeleznic¢nich
stanic a zastavek) lze predpokladat presun majoritni ¢asti cestujicich do vlakd na této nové
trati z dlivodu c¢asovych Uspor pfi cestovani.

Jako vhodné se jevi zachovani traté v iseku Ceské Budéjovice — Véelnd ve formé vlecky
pro obsluhu zde umisténych skladd PHM spole¢nosti Cepro, a.s., dal$i vyznamné
pramyslové podniky vyZadujici napojeni na zeleznicni sit se v blizkosti stavajici traté ¢. 706A
nenachazeji.

Zvyse uvedenych dlivodl neni ekonomicky odlvodnitelné stavajici trat nadale
udrZovat v provozu. Vhodnou mozZnosti v pfipadé vystavby nové traté je zruseni stavajici
traté &. 706A mimo Useku Ceské Budé&jovice — VEelna a jeji nadhradni vyuZiti, naptiklad jako
cyklostezky, vzhledem k pozvolnému podélnému profilu a historické souvislosti s trati
konéspreiné Zeleznice. Ve spojeni s novou Zeleznicni trati (pfeprava turistll a cyklist(l) Ize
predpokladat pfrileZitost pro rist cestovniho ruchu v dané oblasti.
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7. Navrhované varianty
Zpracovany a porovnavany jsou dvé varianty trasovani hlavni trasy a dvé varianty
odboéné traté z trasy varianty B (Kaplické) do Ceského Krumlova (na zékladé ¢asti 6.1).
7.1 Navrhové parametry

Podle evropské dohody AGC, pfilohy Il, jsou technické parametry Zelezni¢nich magistral
spadajicich do této dohody mimo jiné minimalni konstrukéni rychlost V = 160 km/h
a maximalni podélny sklon 12,5 %o (pro smiSeny provoz). Pfi novostavbach konvencnich
trati pro smisenou dopravu ma byt navrzena konstrukéni rychlost 200-250 km/h, kterd ma
byt homogenizovana a technicky vyvazena. (1) (2)

NAVRHOVE PARAMETRY PRO HLAVNi TRASU V DIPLOMOVE PRACI (17):

Trat je navrzena jako konvenéni a dvoukolejna pro smisenou dopravu

Navrhova rychlost (mimo zastavéné oblasti) 200 km/h
Tratova tfida zatiZeni D4 UIC
Prostorova prlichodnost UIC GC
Osova vzdalenost koleji v Siré trati 4,2 m
Maximalni navrhovany podélny sklon v Siré trati 12,5 %o
Maximalni navrhovany podélny sklon ve stanici 1 %o
Minimalni délka Useku o jednom sklonu

(mezi hlavnimi lomy nivelety) 4*v
Minimalni polomér zakruzovaciho oblouku

(zména <1 %o) 0,4*V

(zména > 1 %o)? 37250 m
Maximalni navrhované prevyseni 120 mm
Maximalni navrhovany nedostatek prevyseni 80 mm
Maximalni navrhovany sklon vzestupnice 12.v
Minimalni polomér oblouku pro splnéni danych parametru 2360m
Minimalni polomér oblouku pro dosazeni | =80 mm podle DN3 2950 m
Minimalni polomér oblouku bez prevyseni (I = 30 mm) 16 000 m
Minimalni délka pfimé nebo kruznicové ¢asti oblouku 0,2*V
Rychlost nejrychlejsiho vlaku (osobni) 200 km/h
Rychlost nejpomalejsiho vlaku (nakladni) 100 km/h

2Dle €SN EN 50119 ed. 2 z dubna 2010, ktera v tabulce 11 na strané 32 udava maximalni
zménu sklonu trolejového vodiée pfi rychlosti 200 m/h hodnotou 1,0 %o (23).
PFi maximalni uvaZované vzdalenosti sloupl TV 65 m (24) vychazi za pomoci vzorce
na obvod kruhu, dané délce ¢asti obvodu kruznice 65 m a stfedového uhlu kruhové
vysece 1 %o minimalni polomér kruznice jako 37 242,257 m.
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V pfipadé odboéné trasy z trasy varianty B do Ceského Krumlova (varianta Ba), u které
lze predpokladat vyrazné prevaZujici provoz vlak(l osobni dopravy, pravdépodobné
zastavkovych spojd vedenych elektrickymi jednotkami, a kterou lze nepovaZovat
za zelezni¢ni magistralu dle dohod AGC a AGTC, jsou uvaZovany parametry dle TSI INF
(Natizeni Komise (EU) ¢. 1299/2014 ze dne 18. listopadu 2014 o technickych specifikacich
pro interoperabilitu subsystému infrastruktura Zelezni¢niho systému v Evropské unii).
Ta stanovuje na tratich uréenych k prepravé cestujicich maximalni primérny podélny sklon
25 %o na délce 10 km, pfipadné 35 %o, pokud délka takového useku neprekroci 6 km. (18)

NAVRHOVE PARAMETRY PRO ODBOCNOU TRASU V DIPLOMOVE PRACI (17):

Trat je navrzena jako konvenéni a jednokolejna pro smisenou dopravu

Navrhova rychlost (pro vSechna vozidla) 140 km/h
Navrhova rychlost (pro vozidla umoZznujici jizdu
s nedostatkem prevyseni | = 130 mm) 160 km/h
Tratova tfida zatizeni D4 UIC
Prostorova prlichodnost UIC GC
Maximalni navrhovany podélny sklon 25 %o
(35 %o)
Maximalni navrhovany podélny sklon ve stanici 1 %o
Minimalni délka useku o jednom sklonu
(mezi hlavnimi lomy nivelety) 4*v
Minimalni polomér zakruzovaciho oblouku
(zména <1 %o) 0,4*V
(zména > 1 %o)? 21910 m
Maximalni navrhované prevyseni 120 mm
Maximalni navrhovany nedostatek prevyseni 80 mm
Maximalni navrhovany sklon vzestupnice 10.v
Minimalni polomér oblouku pro splnéni danych parametru 1210 m
Minimalni polomér oblouku pro dosazeni | = 80 mm podle DN2 1300 m
Minimalni polomér oblouku bez prevyseni (I = 40 mm) 5900 m
Minimalni délka pfimé nebo kruznicové ¢asti oblouku 0,2*V
Rychlost nejrychlejsiho vlaku (osobni) 160 km/h
Rychlost nejpomalejsiho vlaku (nakladni) 100 km/h*

3Dle CSN EN 50119 ed. 2 z dubna 2010, kterd v tabulce 11 na strané 32 udava maximalni
zménu sklonu trolejového vodiée pfi rychlosti 160 m/h hodnotou 1,7 %o (23).
PFi maximalni uvaZované vzdalenosti sloupl TV 65 m (24) vychazi za pomoci vzorce
na obvod kruhu, dané délce ¢asti obvodu kruznice 65 m a stfedového uhlu kruhové
vysece 1,7 %o minimalni polomér kruznice jako 21 907,210 m.

4Vzhledem k navazujicimu Useku varianty B s rychlosti nejpomalej$iho vlaku 100 km/h.
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7.2 Varianta A (pres Cesky Krumlov)

Trasa této varianty je navrzena vose Ceské Bud&jovice — Kamenny Ujezd — Dolni
Tiebonin — Cesky Krumlov — Horni Dvofi§té — statni hranice s Rakouskem. Délka trasy &ini

evyvs

svvs

vkm 0,100 000, nejvyssi bod o nadmofrské vySce 687,699 m.n.m. Bpv lezi (v tunelu)
vkm 40,482 484. Tratovd rychlost je navriena 200 km/h vyjma zausténi
do 7st. Ceské Budé&jovice (V/Viz = 100/110 km/h®), priichodu &asti obce Nové Hodé&jovice
(V/Vi30/Vk = 150/165/200 km/h), oblouku mezi zast. Cesky Krumlov — Horni Brana
a 7st. Cesky Krumlov — Slupenec (V/Vizo/Vk = 160/190/200 km/h) a oblouku pfed
Zst. Horni Dvofisté (V/Viso/Vi = 160/185/200 km/h). Minimalni polomér oblouku ¢ini 600 m,
maximalni podélny sklon 12,5 %o v obou smérech.

Jsou navrieny dvé Zelezni¢ni stanice, 7st. Cesky Krumlov — Slupenec v km 24,600 000
a upravena stavajici Zst. Horni Dvofristé v km 48,360 000, pficemzZ prvné jmenovana je
uvaZovana pouze pro potieby organizace provozu a odstavovani vozidel, tj. nejsou zde
navrzeny zadné nastupni hrany. Dale jsou navrieny t¥i Zelezni¢ni zastavky, Kamenny Ujezd
vkm 8,900 000, Dolni Tfebonin vkm 14,800 000 a Cesky Krumlov — Horni Brana
vkm 22,100 000. Mimo uvedené dopravny jsou navrzeny kolejové spojky vSiré trati
v km 12,100 000 a v km 37,250 000. Z traté jsou navrzeny dvé odbocky, v km 1,330 000 pro
odboéeni trati ¢. 705A smér Ceské Velenice a v km 43,100 000 pro odbodeni trati ¢. 706B
smér Lipno nad Vltavou. Soucasti téchto odbocek jsou jednoduché kolejové spojky
umoznujici prejezd z odbocky do druhé tratové koleje.

Na trase varianty A se nachazi celkem 16 mostd s délkou nad 100 m o celkové délce
6920 m a 7 tunell o celkové délce 8065 m, ztoho 1 hloubeny (425 m) a 6 razenych
(7640 m). Tabulky s vypisem mostu a tunelld jsou na konci této kapitoly.

VARIANTNiI TRASOVANI

Obsluha mést Cesky Krumlov a Vétini. V prostoru obou téchto sidel vytvaFi Feka Vltava
udoli s hloubkou 60-120 m, proto je vhodné posuzovat polohu stanic v téchto sidlech
spolecné a v Sirsi souvislosti. Zvazovany byly tfi podvarianty napojujici obé mésta, v jednom
pfipadé ze severozapadu, ve dvou z jihovychodu.

Severozépadni podvarianta SZ vyvolava nutnost prekonat ve sméru od Ceskych
Budéjovic v predstihu ddolni tok feky Vitavy, pravdépodobné v oblasti obce Rajov,
dale udoli ficky Poleénice se zastavbou a silnici I/39 z Ceského Krumlova smérem na Kéjov
a nasledné opét udoli feky Vitavy ddle mezi Vétini a statni hranici s Rakouskem. V obou
téchto lokalitach se na brezich rfeky Vitavy rozkladaji chranéna Gzemi, v prvnim pripadé jde
o Ptirodni pamatku Vitava u Blanského lesa, ve druhém o Evropsky vyznamnou lokalitu
VlItava RoZmberk — Vétini.

Tato podvarianta umoznuje vyrazné pfiznivéjsi napojeni mésta Vétrni, jehoz veskera
zastavba se nachdzi na zapadnim (levém) biehu feky Vltavy. Stavajici Zst. Cesky Krumlov se
nachazi v severni ¢asti mésta ve znacné vzdalenosti od centra mésta, jeji vyuziti pro trasu
v navrhovanych parametrech by bylo problematické az neredlné a pouze za cenu vyrazného
propadu rychlosti. Vybudovani nové stanice v parametrech shodnych se zbytkem trasy by
si vyZadalo jeji odsunuti dale severnim smérem az na okraj zastavby, kde by bylo zasazeno
do Uzemi CHKO Blansky les. Zaroven je tato podvarianta vyznamné delSi neZ ostatni
podvarianty.

>V = rychlost pro viechna vozidla,
V130 = rychlost pro vozidla umozZiujici jizdu s nedostatkem prevyseni 130 mm,
Vi = rychlost pro jednotky s naklapénim vozovych skfini
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Druhou moznosti je napojeni obou mést z jihovychodniho sméru. V p¥ipadé Ceského
Krumlova se jako vhodné polohy novych stanic jevi oblast Horni Brany v blizkosti silnice
11/157 z Ceského Krumlova do Kaplice, nebo prostor vychodné od méstské ¢&asti
Domoradice. Pfi umisténi Zelezni¢ni stanice do blizkosti méstské ¢asti Domoradice
(podvarianta JV1) je opét nutno prekrodit feku Vitavu v oblasti obce Rajov a po prichodu
Zeleznicni stanici opét premostit feku Vitavu ve sméru Domoradice — Horni Brana. Obé tato
krizeni feky Vltavy opét koliduji s PP Vitava u Blanského lesa. Dal$im negativem, jak je vidét
ze schématického podélného profilu, je profil terénu v misté druhého prechodu feky Vltavy,
kdy oba brehy se nachazeji ve vyrazné rozdilnych nadmoftskych vyskach (rozdil cca 45 m).
V misté planované Zelezni¢ni stanice by také doslo kpropadu tratové rychlosti,
zpUsobenému smérovymi oblouky o mensich polomérech (pro umisténi alespon casti
stanice v pfimé), coZ ovSsem nelze brat jako negativum, vzhledem kfaktu, Ze je zde
predpoklad zastavovani vsech vlakl osobni dopravy (véetné dalkovych).

Pozitivem této podvarianty je situovani stanice do blizkosti sidlist s nejvétsi koncentraci
obyvatel (panelova sidli$té) a poloha v blizkosti silnice 1/39 smérem na Ceské Budé&jovice
(potencial pro zachytné parkovisté typu P+R).

Treti z podvariant je napojeni mést Cesky Krumlov a Vétfni zjihovychodu bez
prekracovani feky Vltavy. Z prostoru obce Cernice do oblasti Horni Brany je potfeba
prekonat tfi vyrazna udoli potokd, stanice je situovéna v blizkosti silnice 11/157 z Ceského
Krumlova do Kaplice. Dale je nutno pokracovat tunelem pod KfiZzovou horou, variantné
zapadnéji (podvarianta JV2a) s pfemosténim udoli mezi ¢astmi Nové Spoli a Spoli, nebo
vychodnéji (podvarianta JV2b) bez premosténi udoli s obloukem mensiho poloméru
snizujiciho tratovou rychlost, coZ opét nelze brat jako negativum, viz vyse.

Umisténi stanice do oblasti Horni Brany lze pozitivné hodnotit jeji polohou na ose
vlakové nddrazi — autobusové nadraii — centrum mésta, kdy je pfedpokladana (shodné
u vSech variant) jeji obsluha pomoci ndvazné hromadné dopravy.

Podvarianta umisténi trasy do udoli feky VItavy neni uvazovana z divodu husté zastavby
a nemoznosti dosahnout ve stisnénych pomérech pozadovanych parametri trati.

Schématické porovnani podvariant viz obrazky na nasledujicich stranach.
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Obrézek 11 — Moznosti obsluhy mést Cesky Krumlov a Vétini — profily terénu

Jak je z obrazk( patrné, u vSech JV podvariant je zfizeni Zelezni¢ni zastavky obsluhujici
mésto Vétini problematické az neredlné, jednak vlivem reliéfu terénu, kdy na pravém brehu
feky VItavy se nachazi obtizné dostupny souvisly hifeben vrcholk( prevysujici okolni terén
050 a vice m vychodnim smérem a az o 200 m zapadnim smérem (do Fi¢niho udoli),
jednak technickou neproveditelnosti stavby — trasou v navrZenych parametrech se nelze
dostatecné , pfibliZit” k samotnému sidlu a vytvofit prostor pro zfizeni Zelezni€ni zastavky.
V ptipadé obsluhy mésta Vétini z vychodniho sméru by se stanice nebo zastavka nachazely
ve vzdusné vzdalenosti minimalné 1,5-2 km od centra mésta a nesly by s sebou nutnost
vybudovani rozsahlé nové infrastruktury (komunikace do mésta pres zminény hreben).
To samo o sobé smazdava vyhodu zfizeni samostatné Zelezni¢ni zastavky oproti spadovosti
k uvaZované Zelezni¢ni stanici v Ceském Krumlové a takovato varianta je ekonomicky
neodlvodnitelna. U vSech JV podvariant je od zfizeni samostatné Zelezni¢ni stanice nebo
zastavky upusténo.

Vyhodou podvariant SZ a JV1 je moznost potencidlniho propojeni se stavajici trati
¢. 707A (Ceské Budéjovice — Cerny KFi%) v oblasti méstské ¢asti Domoradice a tim ziskani
navaznosti spojll (= moznosti prestupu) smérem na Sumavu.
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Porovnani kritérii je naznaceno v tabulce:

Tabulka 3 — Porovnani podvariant zausténi trati do uzlu ceské Budéjovice

Sz V1 JV2a JV2a
SOtI;:‘I::haa;;z(:;r‘mlle(lgocet a umisténi XX X
Moznost propojeni s trati €. 707A X X
K¥izeni chranénych tzemi X X
Délka trasy podvarianty X XX XX
Délka vyznamnych pfremosténi 3540 m 1500 m 3420 m 1270 m
Délka tunelt (odhad) 6850 m 5850 m 4800 m 3550 m

Na zakladé porovnani je dale rozpracovana pouze podvarianta JV2b, tedy obsluha mésta
Cesky Krumlov zjihovychodu bez prekracovéani feky Vitavy, bez obsluhy mésta Vétini,
s vychodnéjsim trasovanim pro odstranéni premosténi udoli mezi ¢astmi Nové Spoli a Spoli.

POPIS TRASY

Trasa vychdzi ze 7st. Ceské Budé&jovice jiznim smérem ve stopé trati & 705A
(smér Ceské Velenice). Tratova rychlost ¢ini V/Vis = 100/110 km/h. Za prvnim obloukem se
tratova rychlost zvysuje na V/Vi3o/Vk = 150/165/200 km/h, trat prochazi v pfimé v zarezu
zastavbou, v km 1,330 000 se vlevo oddéluje jednokolejna trat ¢. 705A, odboéce predchazi
jednoduché kolejova spojka. Odbocka i kolejova spojka jsou navrzeny na rychlost 100 km/h.
Zelezniéni zastavka v Novych Hodé&jovicich na trati €. 705A je odsunuta ze stavajici polohy
na prelozku za odbocenim z hlavni trasy do km 209,939.

Hlavni trasa pravym obloukem opousti zdstavbu a ptimyka se ke koridoru ddlnice D3.
Za timto obloukem se tratovad rychlost zvySuje na V = 200 km/h pro vsechna vozidla.
V soubéhu s dalnici D3 estakadou o délce 775 m prekracuje nivu feky MalSe a za ni zac¢ina
protismérnymi oblouky stoupat do prostoru obce Kamenny Ujezd, kde prochdzi hloubenym
tunelem o délce 425 m. V prostoru obce se v zatezu v km 8,900 000 nachazi zastavka
Kamenny Ujezd. Za ni nasleduje most o délce 510 m a trasa postupné stoupa a? k obci
Dolni Tfebonin, kterou obchdzi v zafezu ze zapadu vsoubéhu se silnici 1/39
(vyhledové 11/639). Zde se v km 14,800 000 nachazi zastavka Dolni Trebonin.

Za Dolnim Treboninem trat dvojici protismérnych oblouk(i obchazi obec Cernice a klesa
do udoli Jileckého potoka, ktery prekonava mostem o délce 850 m, a nasledné stoupa
k Ceskému Krumlovu. Mostem o délce 430 m prekracuje Drahoslavicky potok,
nasleduje levy oblouk o poloméru R = 2250 m srychlosti omezenou
na V/Viso/Vk = 160/190/200 km/h, ve kterém leZi v km 22,100 000 zastavka Cesky Krumlov
— Horni Brana, opét v zarezu. Zde bylo, vzhledem k nedostatku prostoru v prostoru v misté
kfizeni se silnici 1I/157 a nutnosti umisténi smérového oblouku, upusténo od Zelezni¢ni
stanice a je zde navrZena Zelezni¢ni zastavka s nastupisti délky 260 m, kde je predpokladano
zastavovani viech vlak{ osobni dopravy véetné déalkovych. Zelezniéni stanice je odsunuta
o cca 2 km dale do oblasti Slupence.

Za Zelezni¢ni zastavkou trat pokracuje levym obloukem razenym tunelem délky 1170 m
pod vrchem Kfizova hora, za nimz v km 24,600 000 leZi zelezni¢ni stanice Cesky Krumlov —
Slupenec. Ta je navriena pouze pro potieby organizace provozu (pfipadné odstavovani
vlakG osobni dopravy ze sméru Ceské Budé&jovice ukonéené v Zelezniéni zastavce
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Cesky Krumlov — Horni Brana), neni tedy vybavena nastupiti a zastavovani vlakd osobni
dopravy se zde nepredpoklada. Délka stanice je uvazovana takova, aby mohly byt navrzeny
predjizdné koleje délky min. 750 m dle pfilohy Il dohody AGC (2).

Za stanici trat mirné klesa v levostranném oblouku razenym tunelem o délce 1370 m
do prostoru nad rekou Vitavou, prochdzi mezi osadami Dubova a VSeméry a pomoci mostu
o délce 400 m piekracuje udoli se skladkou komunalniho odpadu v blizkosti obce Vseméry.
Pravostrannym obloukem prochazi sérii nékolika mostt a dvou razenych tunel( kopcovitou
oblasti aZ k obci RoZzmitdl na Sumavé, kterou obchazi ze zdpadu pomoci mostu délky 940 m
pfes udoli RoZmitalského potoka. Razenym tunelem délky 880 m prochdzi pod vrchem
TreSnovicky kopec, za nimZ tdhlym levostrannym obloukem o poloméru R = 20000 m
pokracuje prevazné v nasypu zapadné od obce Hnévanov.

Nasleduje pravostranny oblouk srazenym tunelem délky 3050 m. Za nim se
v km 43,100 000 nachazi prava odbocka jednokolejné trati ¢. 706B smér Lipno nad Vltavou,
doplnénd jednoduchou kolejovou spojkou. Odbocka i kolejova spojka jsou navrieny
na rychlost 60 km/h. Hlavni trasa klesa do udoli Rybnického potoka, jehoZ nivu prekracuje
estakadou o délce 1240 m a nasledné pres dvojici mostl stoupa ke stanici Horni Dvoristé.
Pfed Zst. Horni Dvoristé je voblouku opoloméru R=1950m rychlost omezena
na V/Viso/Vk= 160/185/200 km/h. Pohrani¢ni Zelezniéni stanici Horni Dvofisté
v km 48,360 000 trasa prochazi ve stavajici stopé i podélném sklonu, upravena jsou obé
zhlavi vzhledem k odliSnému trasovani. Za stanici nasleduje mirny pravostranny oblouk
a trasa je ukoncena ve stavajicim prechodovém bodé v km 49,713 139.

Na trase se nachazi 20 smérovych obloukd, viz nasledujici tabulka. Celkova délka
obloukd (véetné prechodnic) ¢ini 34 142,046 m.
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Tabulka 5 — Tabulka most( s délkou nad 100 m varianty A

€. mostu f:':;i‘lv:(in[ikm] ;:::]iéeni konce | heika [m] |Poznamka
01 3,250 000 4,025 000 775,000
02 4,650 000 5,100 000 450,000
03 9,260 000 9,770 000 510,000
04 12,760 000 12,880 000 120,000
05 18,050 000 18,900 000 850,000
06 21,370 000 21,800 000 430,000
07 27,650 000 27,790 000 140,000
08 28,450 000 28,550 000 100,000
09 29,200 000 29,330 000 130,000
10 30,250 000 30,650 000 400,000
11 31,700 000 31,840 000 140,000
12 34,320 000 34,560 000 240,000
13 35,000 000 35,940 000 940,000
14 43,820 000 45,060 000 1240,000
15 46,300 000 46,600 000 300,000
16 47,420 000 47,575 000 155,000

CELKOVA DELKA 6920,000

Tabulka 6 — Tabulka tuneld varianty A

€. mostu f:;;iiin[ikm] ?;::‘;Eem’ konce | hgika [m] |Poznamka
01 8,175 000 8,600 000 425,000 |Hloubeny
02 22,380 000 23,550 000 1170,000 |Razeny
03 25,530 000 26,900 000 1370,000 |Razeny
04 31,960 000 32,310 000 350,000 |Razeny
05 32,430 000 33,310 000 880,000 |Razeny
06 36,230 000 37,050 000 820,000 |Razeny
07 39,300 000 42,350 000 3050,000 |Razeny

CELKOVA DELKA 8065,000
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7.3 Varianta B (pres Velesin a Kaplici)

V této varianté je trasa vedena jiznim smérem v ose Ceské Budéjovice — Kamenny Ujezd
— VelesSin — Kaplice — Dolni Dvofristé — Horni Dvofristé — statni hranice s Rakouskem.
Od zacatku trasy do km 9,779 579 je trasa shodna strasou varianty A. Délka trasy cini
a nejvyssim bodem trasy 278,150 m. Nejnizsi bod lezi shodné strasou varianty A
ve stani¢eni km 0,100 000 s nadmofskou vySkou 397,568 m.n.m. Bpv, nejvyssi bod trasy
s nadmotskou vyskou 675,718 m.n.m. Bpv lezi v km 43,200 000. Tratova rychlost je v celém
Useku navriena 200 km/h vyjma zausténi do Zst. Ceské Budéjovice (V/Viso=100/110
km/h), prichodu ¢asti obce Nové Hodéjovice (V/Vizo/Vk=150/165/200 km/h),
asmérového oblouku pfed Zst. Horni Dvoristé (V/Viso/Vk=160/185/200 km/h).
Minimalni polomér oblouku cini 600 m, maximalni podélny sklon 12,5 %o, ve sméru
stani¢eni (smérem do Rakouska) a 7,64 %o proti sméru staniceni.

Na trase jsou navrieny tfi Zelezni¢ni stanice, Zst. Velesin vkm 17,000 000,
zst. Dolni Dvoristé v km 34,800 000 a upravena stavajici Zst. Horni Dvofisté v km 43,860 000.
Ty jsou doplnény dvéma zelezni¢nimi zastavkami, zastavkou Kamenny Ujezd v km 8,900 000
a zastavkou Kaplice vkm 27,400 000. Mimo uvedené dopravny jsou navrZeny kolejové
spojky v Siré trati vkm 10,200 000 a vkm 25,300 000. Ztrasy odbocuji dvé traté,
v km 1,330 000 trat ¢. 705A smér Ceské Velenice a v km 35,700 000 trat &. 706B smér Lipno
nad Vltavou (v obvodu Zst. Dolni Dvofisté).

V trase uvaZované varianty B se nachazi celkem 15 mostl s délkou nad 100 m o celkové
délce 6010 m a5 tunell o celkové délce 4115 m, z toho 2 hloubené (1115 m) a 3 razené
(3000 m). Tabulky s vypisem most( a tunell jsou na konci této kapitoly.

VARIANTNi TRASOVANI

V ptipadé varianty B bylo zvazovano variantni trasovani v celkem tfech podvariantach
v oblasti obce Kamenny Ujezd, respektive vcelém useku Nové Hodé&jovice — Velesin.
Zvazovany byly dvé povrchové a jedna tunelova podvarianta.

Prvni z povrchovych podvariant (fazeno od zdpadu na vychod), zde oznacena jako
podvarianta P1, stoupa z udoli feky Malse dvojici protismérnych obloukl, pficemz se
vzdaluje trase délnice D3, a obci Kamenny Ujezd prochdazi v prostoru stavajiciho
Zelezni¢niho prejezdu, pficemi je predpoklddano vedeni trasy v zafezu pro umoznéni
mimouroviového kfizeni této pozemni komunikace a zaroven pro efektivni odstinéni
hlukové zatéZze. Varianta dale pokracuje pfimo severozdapadné od osady Bukovec,
nasledné levym obloukem obchdazi obec ze zapadu Milikovice, kfizi dalnici D3 v misté kfizeni
se stavajici trati ¢. 706A v blizkosti obce Dolni Svince a pokracuje smérem k Velesinu, kde se
pravym obloukem pfimyka ke stavajici silnici I/3 (vyhledové 11/603), kde je predpokladano
zfizeni Zelezni¢ni zastavky.

Druhd z povrchovych podvariant, podvarianta P2, vede z udoli feky az do Kamenného
Ujezdu shodné s podvariantou P1. Po prichodu obci Kamenny Ujezd se stadi kjihu
a podchazi osadu Bukovec razenym tunelem, pokracuje jiznim smérem mezi obcemi
Milikovice a Krasejovka a trojici obloukll se shodné s podvariantou P1 pfimyka ke stavajici
silnici 1/3 (vyhledové 11/603).

Treti podvariantou je tunelova podvarianta T1. Ta se od povrchovych podvariant
odlisuje trasovani v soubéhu s dalnici D3 az do prostoru obce Plavnice, odkud pokracuje
pfimo smérem k Velesinu, kde se spojuje s ostatnimi podvariantami. U této podvarianty se,
vzhledem k reliéfu terénu, predpoklada zahloubeni trasy do jednoho dlouhého nebo vice
krat3ich tuneld. Obci Kamenny Ujezd se podvarianta vyhyba, zastavka zde neni uvazovéna.

Schématické porovnani podvariant je nazorné zobrazeno na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 12 — MoZnosti trasovéni v oblasti obce Kamenny Ujezd

Po ovéreni vyskového vedeni tras byly podvarianty P2 a T1 vyfazeny pro prekroceni

maximalnich podélnych sklonl vyZzadovanych dohodou AGC (2), respektive nemoZnost
,hastoupat” vramci povolenych standardnich hodnot podélného sklonu (12,5 %)
do prostoru pldnované Zelezniéni zastdvky Vele$in®. Dale rozpracovdna je pouze
podvarianta P1, tedy povrchova trasa s trasovanim zapadné od obce Milikovice.

6V ptipadé podvarianty P2 ¢&ini sklon cca 18 %o, u podvarianty T1 cca 15 %o (v tunelu).
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POPIS TRASY

Trasa zaéind v obvodu #st. Ceské Budéjovice a zpocatku je shodnd s trasou varianty A,
tj. opousti 7st. Ceské Budé&jovice jiznim smérem ve stopé trati & 705A
(V/V130=100/110 km/h), v zafezu prochazi zastavbou ¢asti Nové Hodéjovice
(V/V130/Vk = 150/165/200 km/h), na jejimz konci se vkm 1,330 000 vlevo oddéluje
jednokolejna trat &. 705A smér Ceské Velenice. Odbocka i pfedchazejici kolejova spojka jsou
navrieny na rychlost 100 km/h. Zelezniéni zastavka v Novych Hodé&jovicich na trati &. 705A
je odsunuta ze stavajici polohy na prelozku za odbocenim z hlavni trasy do km 209,939.

Trasa opousti zastavbu, pfimyka se ke koridoru dalnice D3, v soubéhu s nimz prechazi
udoli feky Malde (V = 200 km/h), a stoupa ke Kamennému Ujezdu. P¥ed nim prochazi
hloubenym tunelem o délce 425 m a nasleduje Zelezni¢ni zastavka Kamenny Ujezd v zaFezu
v km 8,900 000.

Za zastavkou prekracuje trat mostem o délce 530 m udoli Plavnického potoka, kFizi silnici
I/3 (vyhledové 11/603) a levym obloukem obchazi obce Milikovice a Krasejovka za stalého
stoupani az do prostoru mésta Velesin, kde je vkm 17,000 00 situovana Zzst. Velesin.
Vétsi ¢ast stanice lezi v zarezu pod urovni terénu, délka stanice je uvazovana takova,
aby mohly byt navrZeny predjizdné koleje délky min. 750 m dle pfilohy Il dohody AGC (2).
Trasa dale pokracuje nékolik kilometr( témér ptrimo, kfizi silnici 1/3 (vyhledové 11/603),
mostem o délce 775 m prekonava udoli Zvikovského a nékolika dalSich bezejmennych
potokll, stoupad a prochazi razenym tunelem o délce 1800 m, Usticim v blizkosti osady
Kaplice — nadrazi. Nasleduje klesdni k méstu Kaplice, opét ktizeni silnice 1/3
(vyhledové 11/603), avkm 27,400 000 zelezniéni zastavka Kaplice. Ta lezi v nasypu
nad drovni terénu.

Za zastavkou Kaplice zac¢ind trasa opét vyrazné stoupat, dvojici mostl o délkach 450 m
a 260 m prekonava mensi udoli potokd, v prostoru mezi osadami Skoronice a Horni Zdiky
prochazi hloubenym tunelem o délce 690 m, v soubéhu s dalnici D3 obchazi ze zapadu
osadu Nazidla, vlevém oblouku pomoci mostu o délce 380 m prekonava udoli
Hnévanovického a druhého bezejmenného potoka a vchazi do Zelezni¢ni stanice Dolni
Dvoristé. Ta se nachazi v km 34,800 000 a je zaroveri odbo¢nou stanici pro trat ¢. 706B smér
Lipno nad Vltavou. Ve sméru staniCeni stanice je uvaZovano nejprve s kolejovym
rozvétvenim s pfedjizdnymi a odstavnou koleji (pro osobni vlaky pro smér Lipno nad
Vltavou), nastupisté jsou odsunuta do polohy aZ za jizni zhlavi stanice do km 36,600 000
zdlvodu vétsi blizkosti zastavbé obce Dolni Dvofisté a zadroven nevhodnosti umistit
predjizdné koleje az do tohoto staniceni, kde trat jiZz stoupd k premosténi délnice D3.
Prostor nastupist je navrien v nasypu nad Urovni terénu. Délka stanice je uvazovana takova,
aby mohly byt navrzeny predjizdné koleje délky min. 750 m dle ptilohy Il dohody AGC (2).

Za ist. Dolni Dvoristé trat prekracuje pomoci mostu o délce 395 m bezejmenny potok
a dalnici D3, soubéiné sni je vedena trat ¢. 706B (smér Lipno nad Vltavou), kterd se
cca v km 37,400 000 oddéluje pravym obloukem. Hlavni trasa pokracCuje tahlym pravym
obloukem, prochazi dvéma razenymi tunely délky 500 m pod Sibeni¢nim vrchem a 700 m
pod bezejmennou kdtou. Nasleduje most o délce 390 m pres Lucinsky potok, levy oblouk
opoloméru R = 1950 m, ve kterém je tratovd rychlost omezena
na V/Vizo/Vk = 160/185/200 km/h, s mostem o délce 680 m pres bezejmenny potok a trat
vstupuje do Zst. Horni Dvofisté. Pohrani¢ni Zelezni¢ni stanici Horni Dvofisté v km 43,860 000
trasa prochazi ve stavajici stopé i podélném sklonu, upravena jsou obé zhlavi vzhledem
k odliSnému trasovani. Za stanici nasleduje pravostranny oblouk a trasa je ukoncena
ve stdvajicim prechodovém bodé v km 45,214 204.

Na trase se nachazi 16 smérovych obloukd, viz nasledujici tabulka. Celkova délka
obloukd (véetné prechodnic) ¢ini 23 863,629 m.
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Tabulka 7 — Tabulka obloukt varianty B
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Tabulka 8 — Tabulka most( s délkou nad 100 m varianty B

€. mostu f:':;i‘lv:(in[ikm] ;:::]iéeni konce | heika [m] |Poznamka
01 3,250 000 4,025 000 775,000
02 4,650 000 5,100 000 450,000
03 9,260 000 9,790 000 530,000
04 16,260 000 16,365 000 105,000
05 19,350 000 20,125 000 775,000
06 26,360 000 26,550 000 190,000
07 26,870 000 27,220 000 350,000
08 27,750 000 28,200 000 450,000
09 28,340 000 28,600 000 260,000
10 31,100 000 31,270 000 170,000
11 33,170 000 33,550 000 380,000
12 36,800 000 37,195 000 395,000 |Spolecny s trati ¢. 706B
13 40,070 000 40,460 000 390,000
14 41,520 000 42,200 000 680,000
15 42,940 000 43,050 000 110,000
CELKOVA DELKA 6010,000
Tabulka 9 — Tabulka tunelt varianty B
€. mostu i::;iiin[ikm] E::‘]iéem’ konce | hgika [m] |Poznamka
01 8,175 000 8,600 000 425,000 |Hloubeny
02 21,500 000 23,300 000 1800,000 |Razeny
03 30,050 000 30,740 000 690,000 |Hloubeny
04 37,900 000 38,400 000 500,000 |Razeny
05 39,200 000 39,900 000 700,000 |Razeny
CELKOVA DELKA 4115,000
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7.4 Varianta Bal (odbocka z varianty A do Ceského Krumlova)

Obé varianty Ba jsou navrzeny jako odbocka z hlavni trasy varianty B, napojujici mésto
Cesky Krumlov predevsim z hlediska osobni dopravy, pfesto jsou navrzeny v parametrech
pro smi$enou dopravu. Varianty jsou shodné& navrieny vose Kamenny Ujezd —
Dolni Tfebonin — Cesky Krumlov, li§i se trasovanim, umisténim stanice v Ceském Krumlové
a navaznosti na stavajici trat ¢. 707A Ceské Budéjovice — Cerny Kfiz.

V pfipadé varianty Bal délka trasy cini 12 474,607 m, staniCeni zacatku trasy je
10,300 000 km, stani¢eni konce trasy pak 22,774 607 km’. Vyskovy rozdil mezi odbo&enim

evvys

svvs

s vySkou 485,553 m.n.m. Bpv, nejvysSim bodem konec trasy s vySkou 576,905 m.n.m. Bpv
v rozsahu stani¢eni 21,550 000 — 22,774 607 (#st. Cesky Krumlov — Horni Brana je navriena
v nulovém podélném sklonu). Tratova rychlost v odbodce z hlavni trasy varianty B je
navrzena 130 km/h pro vsechny typy vozidel (limitovano typem vyhybky
1:26,5-2500-PHS), ve zbytku trasy ¢ini V/Vi30 = 140/160 km/h vyjma oblouku pred vijezdem
do 7st. Cesky Krumlov — Horni Brana, ktery je navrien pouze na V = 140 km/h pro viechna
vozidla vzhledem k faktu, Ze se jednd o stanici koncovou. Minimalni polomér oblouku cini
1500 m, maximalni podélny sklon 18,0 %o ve sméru staniceni (smérem do Ceského
Krumlova) a 12,4 %o proti sméru staniceni.

Na trase je navriena jedna Zelezni¢ni stanice, 7st. Cesky Krumlov — Horni Brdna
vkm 22,600 000, a jedna Zelezni¢ni zastavka, zast. Dolni Trebonin vkm 14,600 000.
Trasa této varianty neni propojena s trati ¢. 707A.

Na trase se nachazim celkem 3 mosty s délkou nad 100 m o celkové délce 960 m
a 1 (hloubeny) Zelezni¢ni tunel o délce 462,5 m.

POPIS TRASY

Trasa varianty Bal odbocuje z hlavni trasy varianty B ve stani¢eni 10,300 000 vpravo
za 7elezniéni zastdvkou Kamenny Ujezd, odboéce predchazi dvojice jednoduchych
kolejovych spojek, odboéna vyhybka a kolejova spojka z levé tratové koleje do odbocky jsou
uvazovany na rychlost 130 km/h, kolejova spojka opaéného smyslu potom na standardnich
100 km/h.

Odbocna trasa stoupa vsoubéhu shlavni trasou levym obloukem (rychlost
V/V130 = 140/160 km/h), zhruba v jeho poloviné se napfimuje a prechazi do pravého
oblouku severozapadné od obce Dolni Svince. V zafezu prochdzi koridorem mezi obcemi
Dolni Tfebonin a Horni Trebonin, kde je v blizkosti komunikace spojujici obé obce navrzena
Zelezni¢ni zastavka vkm 14,600 000. Po prichodu obci pokracuje levym obloukem,
kiizi silnici 11/155 (vyhledové prelozka 1/39) a jihovychodné od obce Cernice klesa do udoli
Jileckého potoka. Ten piekracuje mostem o délce 530 m a stoupa do Ceského Krumlova.
Mostem o délce 200 m prekonava Chabicovicky potok, prochazi hloubenym tunelem
o délce 462,5 m a pravym obloukem s mostem délky 230 m pires Drahoslavicky potok
vstupuje do Zelezniéni stanice Cesky Krumlov — Horni Brana v km 22,600 000. Ta je navriena
jako koncova.

Na trase se nachazi 5 smérovych obloukd, viz nasledujici tabulka. Celkova délka oblouk
(v€etné prechodnic) ¢ini 7 126,758 m.

7 Stanieni zvoleno zdmérné v ndvaznosti na hlavni trasu varianty B pro néazorné
zobrazeni celkové vzdalenosti z Ceskych Budéjovic.
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Tabulka 10 — Tabulka oblouk varianty Bal
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Tabulka 11 — Tabulka most( s délkou nad 100 m varianty Bal

€. mostu f;:;iiin[ikm] E::nn]iéem' Kofce Délka [m] | Poznamka
01 18,270 000 18,800 000 530,000
02 19,770 000 19,970 000 200,000
03 21,670 000 21,900 000 230,000

CELKOVA DELKA 960,000

Tabulka 12 — Tabulka tuneld varianty Bal

= Staniceni Staniceni konce . :

C. mostu zatatku [km] [km] Délka [m] |Poznamka
01 20,837 500 21,300 000 462,500 |Hloubeny

CELKOVA DELKA 462,500

7.5 Varianta Ba2 (odbocka z varianty A do Ceského Krumlova)

Varianta Ba2 se od varianty Bal odliduje zalusténim do Ceského Krumlova s vyuZitim
stavajici trati ¢. 707A. Délka trasy varianty Ba2 ¢ini 10 655,529 m, jedna se o délku nové
navrzené trasy z mista odboceni z hlavni trasy varianty B v km 10,300 000 do mista pfipojeni
do stavajici trati €. 707A v km 20,955 529 (= km 25,252 staniceni trati ¢. 707A) pred stavajici
Zeleznic¢ni zastavkou Domoradice, celkova vzdalenost z mista odboceni trasy z hlavni trasy
varianty B do stavajici st. Cesky Krumlov &ini 12 447,529 m. Stani€eni zadatku trasy je
10,300 000 km, stanic¢eni konce trasy pak 20,955 529 km.

Vyskovy rozdil mezi odbocenim z hlavni trasy varianty B a mistem pfipojeni do stavajici
62,401 m, nejnizSim bodem je pocatek trasy ve stani¢eni 10,300 000 s vyskou
485,553 m.n.m. Bpv, nejvyssi bod s vyskou 547,954 m.n.m. Bpv se nachazi v km 20,490 000.
Tratova rychlost v odbodce z hlavni trasy varianty B je navrzena 130 km/h pro vSechny typy
vozidel (limitovano typem vyhybky 1:26,5-2500-PHS), vezbytku trasy cini
V/V130 = 140/160 km/h vyjma oblouku pted ptipojenim do stavajici trati ¢. 707A, ktery je
navrzen pouze na V = 140 km/h pro vsechna vozidla vzhledem k tratové rychlosti 50 km/h
na navazujicim Useku stavajici trati. Minimalni polomér oblouku ¢ini 1250 m, maximalni
podélny sklon &ini 17,0 %o ve sméru staniéeni (smérem do Ceského Krumlova) a 17,55 %o
proti sméru staniceni.

Na trase se nenachazi zddna Zelezni¢ni stanice a zde navrZena jedna Zelezni¢ni zastavka,
zast. Dolni Tfebonin vkm 14,600 000. Obsluha Ceského Krumlova je navriena pomoci
stavajici Zelezni¢ni zastavky Domoradice v km 25,470 stavajici trati ¢. 707A a Zelezni¢ni
stanice Cesky Krumlov v km 27,044 stavajici trati ¢. 707A.

Na trase se nachazim celkem 2 mosty s délkou nad 100 m o celkové délce 820 m a Zadny
tunel.

POPIS TRASY

Trasovani varianty Ba2 je v prvni ¢asti z mista odboceni z hlavni trasy varianty B
do Dolniho Trebonina shodné svariantou Bal, tj. trasa vede nejprve soubézné s hlavni
trasou, nasledné se pravym obloukem oddéluje a miti do prostoru mezi obce Dolni Tfebonin
a Horni Tfebonin. Zelezni¢ni zastavka Dolni Tfebonin je navriena shodné v km 14,600 000.
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Za Dolnim Tfeboninem nasleduje mirny pravy oblouk, kfizeni silnice 11/155 (vyhledové
prelozka 1/39), trasa klesa levym obloukem do udoli feky Vitavy a prekracuje ji po mosté
délky 620 m. Dvéma protismérnymi oblouky stoupd do prostoru jihovychodné od obce
Pfise¢nd, pomoci mostu o délce 200 m prekonava bezejmenny potok a pravym obloukem
se zapojuje do stavajici Zelezni¢ni trati ¢. 707A v km 25,252 pred zastavkou Domoradice,
pricemz kfizi silnici I/39.

Tabulka 13 — Tabulka mosttd s délkou nad 100 m varianty Ba2

€. mostu f:':;i‘lv:(in[ikm] ;:::]iéeni Kofce Délka [m] |Poznamka
01 17,680 000 18,300 000 620,000
02 19,800 000 20,000 000 200,000

CELKOVA DELKA 820,000

Na trase se nachazi 7 smérovych obloukd, viz nasledujici tabulka. Celkova délka oblouk
(v€etné prechodnic) ¢ini 7 041,148 m.

_40 -




Tabulka 14 — Tabulka oblouk varianty Ba2
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8. Technické provedeni

8.1 Zeleznicni svrsek

Zelezni¢ni svriek je navrien jako klasicky s pfiénymi betonovymi prazci v kolejovém loZi
s kolejnicemi profilu 60 E2. Tloustka kolejového loZze pod loZnou plochou praice je
min. 350 mm.

8.2 Zelezni¢ni spodek

Zelezni¢ni spodek neni vtomto stupni dokumentace podrobnéji fesen. Pro potteby
vypoctu kubatur a zobrazeni v pricnych fezech je v pfimé i v oblouku navrzena plan télesa
Zelezni¢niho spodku oboustranné sklonénd ve sklonu 5,0 %, u dvoukolejné trati o celkové
Sifce 3,2 + 4,2 + 3,2 = 10,6 m, u jednokolejné trati o Sifce 3,1 + 3,1 = 6,2 m. Konstrukcni typ
télesa Zelezni¢niho spodku je navrzen typu 2 — s konstrukéni vrstvou ze Stérkodrti tloustky
300 mm, jakoZto obvyklé a do jisté miry univerzalni feSeni. Podrobnéjsi ndvrh Zelezni¢niho
spodku by se fidil pfedpisem SZDC S4 Zelezniéni spodek.

8.3 Mosty

Zelezni¢ni mosty nejsou v tomto stupni dokumentace podrobnéji fedeny vyjma polohy
mostl s délkou nad 100 m. U téch je pro potreby ekonomického vypoctu uvaZovan
zjednoduseny obecny tvar mostni konstrukce, ktery je inspirovan tvarem mostni konstrukce
dle ,,Koordinacni studie VRT 2003, obrazek 5 na strané 15“ (19).

1150 3100 |

3100 1150
/ |

Obrazek 13 — Tvar mostni konstrukce pouzity pro ekonomicky vypocet variant Aa B

| 7700

1100 , 230 | 3100 1150

—Fﬁg?d#i

Obrazek 14 — Tvar mostni konstrukce pouzity pro ekonomicky vypocet variant Bal a Ba2
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8.4 Tunely

VSechny Zeleznic¢ni tunely na hlavni trase, hloubené i razené, jsou uvazovany jako dvojice
jednokolejnych tuneld. Technické podrobnosti nejsou v tomto stupni dokumentace feseny.

8.5 Odvodnéni

Odvodnéni je predpokladano vsiré trati pomoci otevienych prikopld svedenych
do kfizovanych vodotedi. Ve stanicich a zastavkach jsou variantné navrzeny trativody.

8.6 Napajeci soustava

Trat je navriena elektrifikovana stfidavou soustavou 25 kV 50 Hz. Pro cely Usek je
predpokladana vystavba jedné trakéni transformovny a jedné spinaci stanice.

8.7 Zelezniéni stanice a zastavky

V souladu s podminkami dohody AGC pro traté se smiSenym provozem jsou navrzeny
délky stanic¢nich koleji minimalné 750 m. (2) Prvni pfedjizdné koleje v sudé a liché smérové
skupiné jsou uvazovany s navrhovou rychlosti 80 km/h, ostatni dopravni koleje pak
s navrhovou rychlosti 50 km/h.

VSechna nastupiSté stanic i zastavek jsou navrZena jako mimouroviiova s vySkou
nastupni hrany 550 mm. Délka nastupist v Zelezniénich stanicich a zastavkach, u kterych je
pfedpokladana obsluha i vlaky dalkové dopravy (zast. Cesky Krumlov — Horni Brana) je
uvazovdana 260 m, v ostatnich Zelezni¢nich zastavkach 140 m. V Zelezni¢nich zastavkach je
predpokladano zfizeni nastupist s konzolovymi deskami, které je moiné demontovat
a umoznit tak strojni Cisténi kolejového loze.

Dopravni schémata Zeleznicnich stanic:

Zst. Ceské Budajovice - &ast

Varianty A, B
Ceské Budjovice sef. n,
-— 80 kmih Ceské Velenice
Ceské Budgjovice os. n. ¥Vlk-_4° imh—| 100 kmi——— €3]
€—100 kmh: <—150 I:mm—£150 km—-
S0 ki S >—150 kmih 150 ki
B0km] [100 k] L|nz
Zst. Cesky Krumlov - Slupenec
VinangA volng sklédka dl. 100 m
5——40kmh, uz. . 150 m—]|
{Ceské Budgjovice /—«—3—80 ki, u2. ol min. 750 m% Linz
= — 1 —200 katvh, . dl. min. 750 m =]
> £ N Ly 3— 2 —200 ki, 2. ol. min. 750 m = N —
LI 39— 4 —80 kmih, u2. dl. min. 750 m o]
6——40 ki, u. . 150 m—]
Zst. Vele3in
Varianta B
voin skiddia dl. 100 m
}—5—— 240 ke, uz. dl. 150 m 8 ——80 kmuh, uz. ol min. 760 m
Ceské Budgjovice 1—zuumm 2. dl. min. 750 x Linz
[} naslupihédl 260m / pa—
— P— 2 —200 kmyh, . dl. min. 750 —
Iw'"""'l $— 4 —80kawh, u2. dl. rin. 750 m |“°"'“’“|

Obrazek 15 — Dopravni schémata zeleznicnich stanic 1
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Zst. Dolni Dvorists

Varianta B
Ceské Budgjovice /—«—S—w km, uZ. dl. min. 750 m N e néstupidts dl. 260 m Linz
=] 7 €— 1 —200 kmh, uZ. dl. min. 750 m N 7 200 kmh——— [T
— 3— 2 —200 kmh, uZ. dl. min. 750 m 200 kmih
0 N 39— 4 —80 kmh, uZ. dl. min. 750 m—Z4a—80 ke, uz. dl. m
-6 ——40kmh, uz.di. 150 m 80 kmh————— <]

volnd skiadka dl. 100 m Lipno n. Vit.

Zst. Horni Dvori§té

Varanty A, B
ty 7—>50 kmih, uz. dl. min. 750 m fa————
5 =50 km/h, uZ. dI. min. 750 m
Ceské Budjovice 3—80 kmih, u. . min. 750 m Linz
=1 €—— 1 ——200 knvh, uz. dl. min. 750 m =]
AN néstupiSts dl. 260 m Ny —

=
L 3—— 9 — 200 knvh, uZ. dI. min. 750 m_/ 80 km/h

N AN
\_»_4—80 kmih, u2. dl. min. 750 m.

f———- nastupisté di. 260 m

Zst. Cesky Krumlov - Homi Brana
Varianta Ba1
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Ceské Buddjovice | 33— 40kmh, uz. 4.20m —4= 35— 4.0 =
= 36— | ——140 kih, 2. d1. 350m 1a—40 kv, uZ. 1. 50m—]
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Obrazek 16 — Dopravni schémata zeleznicnich stanic 2

Usporadani stanic je navrzeno pro potreby studie, v pozdéjsich stupnich dokumentace
mUzZe dojit k Upravé na zakladé upresnénych pozadavka.

8.8 Kolejové spojky

Pro zkraceni mezistani¢nich Usekd pro pfipad mimoradnosti nebo planovanych vyluk
jsou v siré trati navrieny kolejové spojky, které omezuji délku mezistani¢nich Usek(
na maximalné 15 km. (19) Spojky jsou navrZeny jako dvojice jednoduchych kolejovych
spojek navrzenych na rychlost do odbocky 100 km/h, pokud neni v textu uvedeno jinak,
coz odpovida potencidlnimu typu vyhybky 1:18,5-1200-PHS. Pro Ucely diplomové prace je
délka dvojice jednoduchych kolejovych spojek zjednodusené uvazovana 200 m.

8.9 Kfizeni pozemnich komunikaci

VSechna ktiZzeni s pozemnimi komunikacemi jsou uvazovana jako mimourovrova.
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9. Porovnani variant AaB

9.1 Ekonomické hledisko

K ekonomickému vypoctu bylo vyuZito ,Sborniku pro ocenovani Zelezni¢nich staveb
ve stupni studie proveditelnosti a zamér projektu, aktualizace 2018“, poskytnutého
Ministerstvem dopravy CR. Vypocet je zjednodu$en a zlUZen jen na zndmé a relevantni
polozky, konkrétné (fazeni dle Sborniku):

e Zelezni¢ni zabezpecovaci zafizeni — Staniéni. Zelezni¢ni stanice jsou uvaZovany
takto (viz dopravni schémata v kapitole 8.7):

= Zst. Ceské Budéjovice, ve sméru staniceni je uvazovana dvojice vyhybek
pro odboceni koleje do sefad'ovaciho nadraZi a napojeni vytazné koleje,
dvojice jednoduchych kolejovych spojek a vyhybka pro odboceni traté
¢. 705A (smér Ceské Velenice). Celkem 7 vyhybek.

= Zst. Cesky Krumlov — Slupenec je vybavena dvéma predjizdnymi
kolejemi a dvéma kusymi kolejemi. Celkem 14 vyhybek.

= Zst. Velesin je vybavena dvéma predjizdnymi kolejemi a jednou kusou
koleji. Celkem 13 vyhybek.

= Zst. Dolni Dvofisté je vybavena dvéma predjizdnymi kolejemi, jednou
kusou koleji, a navic trojici vyhybek pro odboceni traté ¢. 706B
(smér Lipno nad VItavou). Celkem 16 vyhybek.

= Zst. Horni Dvoristé je vybavena ¢tyfmi predjizdnymi kolejemi a dvéma
manipulacnimi kolejemi napojujicimi stav. kolejisté. Celkem 18 vyhybek.

e Zelezni¢ni zabezpedovaci zafizeni — Tratové. Soulet délek usekl 3iré trati
s pripoc¢tenymi délkami odbocnych trati, viz dale.

e Zelezni¢ni zabezpedovaci zafizeni — Nadstavba. Pfedpokladana aplikace ETCS.

e Zelezni¢ni sdélovaci zafizeni — Stanice a zastavky.

e Zelezni¢ni sdélovaci zafizeni — Traté.

e Silnoprouda technologie — Trakéni napdjeci stanice. Kalkulovano s jednou
trakéni transformovnou a jednou spinaci stanici bez blizSiho uréeni polohy.

e Ostatni technologicka zafizeni — Vybaveni budov a nastupist. Uvazovan 1 vytah
pro kazdé nastupisté v Zelezni¢ni stanici.

e Zelezni¢ni svriek — Kolej. V $iré trati je uvarovan dvojnasobek délky useku.
Ve stanicich je uvazovan dvojnasobek délky useku (hlavni koleje), pfipocteno je
900 m koleje za kazdou predjizdnou kolej a 150 m koleje za kazdou kusou kolej.
Déle je pripocteno 500 m koleje v odboéce trati ¢. 705A smér Ceské Velenice,
obé varianty) a 1376 m koleje v odbocce trati ¢. 706B (smér Lipno nad Vlitavou,
varianta A), respektive 3607 m u varianty B. Neni zohlednéna demontaz
stavajicich koleji.

o Zelezni¢ni svriek — Vyhybka. Je uvaovano:

= Zelezni¢ni stanice:
- 2x 4 ks vyhybek v kolejovych spojkach tvaru J60-
1:14-7608,
- po 2 ks vyhybek tvaru J60-1:14-760 pro prvni
dvé predjizdné koleje,
- po 2 ks vyhybek tvaru J60-1:11-300 pro kazdou
dalsi predjizdnou kolej,

8 Pokud neni v nabidce Sborniku pfislusna vyhybka s pohyblivym hrotem srdcovky,
je kalkulovana jeji alternativa bez PHS.
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-1 ks vyhybky tvaru J60-1:9-190 pro kaZdou
kusou kole;j.
= Kolejové spojky: 4 ks vyhybek tvaru J60-1:18,5-1200, pokud neni
soucasti kol. spojky odbocka, pak dle poZadované rychlosti do odbocky.
= Odbocky: dle poZadované rychlosti, viz textovy popis variant.
Zelezniéni spodek — Konstrukce koleje. Délky jsou souctem délek koleji
v predchozi ¢asti. Neni zohlednéno odtézeni starych konstrukénich vrstev.
Zelezniéni spodek — Téleso drahy. Objemy vykopli a nasypl prevzaty
z nasledujici kapitoly. Odvodnéni zapocteno zjednodusené jako otevieny prikop
ve dvojnasobku délky Usekl v Siré trati.
Nastupisté a prejezdové konstrukce — Konstrukce ndastupist. UvaZovéna dle
délek nastupist, viz kapitola 8.7.
Mosty, propustky a zdi — Mosty. V rdmci zjednoduseni uvaZovany pouze mosty
s délkou nad 40 m se zjednodusenym pficnym prirezem dle kapitoly 8.3 o Sifce
12,7 m.
Zelezniéni tunely — Tunely. Viechny tunely jsou uvaZovany jako dvojice
jednokolejnych tuneld.
Trakeni zafizeni — Trakéni vedeni. Prevzaty délky koleji z pfedchozich ¢asti.
Vedlejsi naklady stavby. Procentudini sazby jednotlivych poloZek byly upraveny
podle smérnice ,Smérnice SZDC ¢&. 20, Zména €. 1“ ze dne 16.11.2017 tak, aby
soucet nakladl investorsko-inzenyrské cinnosti ve vystavbeé Cinil 2 % realizacnich
nakladd (u staveb nad 1800 mil. K¢). (20)

Polozka Rezerva je zdmérné vynechana (ponechana nulova), nebot vypocet ma pouze
informativni charakter a je zatizen systémovymi chybami danymi prvotni fazi projektové
dokumentace, kdy nejsou zndmy vSechny podrobnosti, zjednodusenymi tvary zemniho
télesa (viz dale) apod. V takové situaci nelze spolehlivé urcit procento rezervy nakladu.

Tabulky investi¢nich naklad( jsou soucasti prilohy C. Naklady na realizaci varianty A ini
27 770,602 milion( K¢, celkové investicni naklady véetné projekcnich a pfipravnych praci
poté 28326,014 miliond K¢ pfi cené 569,789 miliond K¢ za kilometr trati.
Obdobné u varianty B Cini realizacni naklady 21 564,129 milion K¢ a celkové investi¢ni
naklady 21 995,411 miliond K¢ pfi cené 486,789 miliont K¢ za kilometr trati.

Tabulka 15— Porovnani investi¢nich nakladd variant A a B

Varianta B
(Kaplicka)

Varianta A
(Krumlovska)

Realizacni naklady

27 770,602 mil. K¢

21 564,129 mil. K¢

Vedlejsi stavebni naklady

555,412 mil. K¢

431,283 mil. K¢

Celkové investi¢ni naklady

28 326,014 mil. K¢

21 995,411 mil. K¢

Naklady na km traté

569,789 mil. K¢

486,471 mil. K¢

Z hlediska investicnich nakladl prevazuje varianta B nad variantou A, naklady potiebné

u varianty A jsou vyssi 0 28,8 % oproti varianté B.
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9.2 Objemy zemnich praci

PFi vypoctu kubatur zemnich praci bylo pouzito zjednoduseného modelu, kdy na trasy
obou variant v Usecich mimo mosty a tunely byl aplikovan obecny tvar zemniho télesa,
ktery je inspirovan tvarem zemniho télesa dle ,Koordinacni studie VRT 2003, obrazek 2
na strané 13“ (19) a ktery zarucuje proveditelnost zemniho télesa i po ndvrhu dle
skutecnych geologickych pomérd. Urcujicimi rozméry jsou osova vzdalenost 4,2 m,
vzdalenost hrany plané télesa Zelezni¢niho spodku od osy pfilehlé koleje 3,2 m a Sirka
Sikmého okraje konstrukéni vrstvy 0,67 m (pfi mocnosti 0,3 m a sklonu svahu 1:2), coz dava
celkovou Sitku zemni plané 11,94 m. V zarezu je na kazdé strané ptipocten prostor pro
zfizeni pfikopu o Sifce 2 m a hloubce 0,5 m.

| 11940

-
1000 670 5300 | 5300 pmﬂ 000 ,
1 | e 7
5% T PTZS = 0,681 Y
T\\\Z? =2 ikt 5=-0,68 _.’i_i; a2 /;7

Obrazek 17 — Tvar zemniho télesa pouzity pfi vypoctu kubatur variant A a B

Tuto metodu lze chapat pouze jako orientacni, ponévadZ je zatizena vyznamnymi
chybami, zvlasté v mistech hlubokych zarezl a vysokych nasyp(, kde by byly za ucelem
snizeni objem{ zemnich praci zfizovany zarubni a opérné zdi. Dale nezohlednuje odlisné
rozméry zemniho télesa v mistech stanic a zastavek, opér mostl atd. Poskytuje vsak
priblizné porovnani mezi zkoumanymi variantami, nebot vypocet u obou z nich je zatizen
stejnou chybou.

Tabulka 16 — Porovnani objemu vykopu a nasypll variant Aa B

Varianta A Varianta B

(Krumlovska) (Kaplicka)
Objem vykopti 5270571 m3 4 299 680 m3
Objem nasypi 2467 601 m? 2515942 m?
Celkova bilance +2 802 970 m3 +1783 738 m3
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Obrazek 18 — Graf hmotnice Varianty A
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Obrazek 19 — Graf hmotnice Varianty B

Z porovnani vyplyva vétsi vyhodnost varianty B, ackoliv s obéma variantami je spojen
velky rozsah zemnich praci, coZ je ddano kopcovitym charakterem Uzemi. Prebytek vykopu
Ize do jisté miry chapat jako lepSi z moZnosti, protoZe znacny objem zeminy by byl v dalSich
stupnich dokumentace vyuZit ke zfizovani protihlukovych vald, silni¢nich nadjezd( atd.

9.3 Délka trati, smérové a sklonové poméry

Celkova délka trasy varianty A je 49 713,139 m, u varianty B pak 45 214,204 m.

Vedeni velké casti trasy ve smérovych obloucich pfispiva kvy$sSimu opotiebeni
Zelezni¢niho svrsku. Na trase varianty A se nachazi 20 smérovych obloukl o celkové délce
(v€etné prechodnic) 34 142,046 m, coZ pfi celkové délce trasy 49 713,139 m ¢ini 68,7 %
délky trasy. Obdobné na trase varianty B se nachazi 16 smérovych oblouk( o celkové délce
(véetné prechodnic) 23 863,629 m, coZ pti celkové délce trasy 45 214,204 m ¢ini 52,8 %
délky trasy. Minimalni polomér oblouku ¢ini u obou variant 600 m. Tabulky oblouku se
nachazeji v popisech pfislusnych variant (kapitoly 7.2 a 7.3).

Maximalni podélny sklon Cini u varianty A 12,5 %o v obou smérech, u varianty B potom
12,5 %o ve sméru staniceni (smérem do Rakouska) a 7,64 %o proti sméru staniceni.

Kratsi z obou variant je varianta B. Z hlediska poctu a predevsim celkové délky oblouk(
se jevi jako vyhodnéjsi varianta B, v otdzce podélnych sklon(i pouze mirné prevazuje
varianta B ve sméru z Rakouska do Ceskych Budé&jovic, viz také nasledujici kapitola.
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9.4 Prevyseni, ztracena vyska (energetické hledisko)

evyvs

evyvs

Rozdil mezi celkovym prevysenim obou variant je 11,981 m ve prospéch varianty B.

Ztracend vyska (posuzovano ve sméru Ceské Budéjovice — statni hranice s Rakouskem)®
u varianty A ¢ini 66,261 m a sklada se z nasledujicich klesajicich Usekll o podélném
sklonu/délce:

Tabulka 17 — Ztracené vysky varianty A

Podélny sklon Délka tseku Ztracena vyskal®
-3,00 %o 1852,385 m 3,549 m
-10,00 %o 1855,101 m 13,579 m
-3,00 %o 2920,572 m 7,837 m
-5,00 %o 1455,627 m 5,028 m
-3,00 %o 2117,516 m 6,604 m
-12,30 %o 381,032 m 4,255 m
-12,50 %o 2282,775m 25,409 m
CELKEM 12 065,010 m 66,261 m

Vyjadieno pomérem k celkové délce trasy 49 713,139 m Cini klesani 25,9 % délky trasy
varianty A.

Obdobné u varianty B Cini ztracena vyska 26,512 m a sklada se z nasledujicich klesajicich
Usekd o podélném sklonu/délce:

Tabulka 18 — Ztracené vysky varianty B

Podélny sklon Délka useku Ztracena vyska
-3,00 %o 1852,816 m 3,550 m
-7,64 %o 3453,547 m 22,962 m
CELKEM 5306,363 m 26,512 m

Vyjadieno pomérem k celkové délce trasy 45 214,204 m Cini klesani 11,7 % délky trasy
varianty B.

Ze srovnani jasné vyplyvd vyhodnost varianty B nad variantou A z energetického
hlediska, kdy délka klesajicich Usek( ve varianté A je cca 2,3x vyssi, ztracena vyska cca 2,5x
vétsi a také podélné sklony stoupani proti sméru stanic¢eni (ve sméru do Ceskych Budéjovic)
mluvi vyrazné ve prospéch varianty B.

° Nejsou zapoéitana klesani na zacatku Useku v ramci 7st. Ceské Budé&jovice a na konci
Useku v ramci zst. Horni Dvofisté.

10 Rozdil vy$ek neodpovida vypoctu prostého prevyseni spocteného ze sklonu a délky;
délka useku je odectena mezi vrcholy vyskového polygonu, rozdil vysek je odecten z hodnot
ve vrcholech smérového polygonu poniZzenych/navysenych o vzepéti pfislusného
zakruzovaciho oblouku.
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9.5 Mosty a tunely

Trasa varianty A prekracuje celkem 16 mosti s délkou nad 100 m o celkové délce 6920 m
a prochazi 7 tunely o celkové délce 8065 m, z toho 1 hloubenym (425 m) a 6 razenymi
(7640 m). V trase uvaZzované varianty B se nachazi celkem 15 most( s délkou nad 100 m
o celkové délce 6010 m, dale 5 tuneld o celkové délce 4115 m, z toho 2 hloubené (1115 m)
a 3 razené (3000 m). Podrobnéji viz tabulky v popisech ptislusnych tras (kapitoly 7.2 a 7.3).

V poméru k celkové délce trasy je u varianty A z celkové délky trasy 49 713,139 m
vedeno 13,9 % na mostech a 16,2 % v tunelech. U varianty B ¢ini tato procenta pfi celkové
délce 45 214,204 m 13,2 % vedenych na mostech a 9,1 % vedenych v tunelech.

Tabulka 19 — Porovnani délek most( a tuneld variant A a B

Varianta A Varianta B

(Krumlovska) (Kaplicka)
Poget mosti s délkou nad 100 m 16 15
Celkova délka mostu s délkou nad 100 m 6920 m 6010 m
Procento délky trasy 13,9% 13,2 %
Pocet tunelii 7 5
Celkova délka tuneld 8065 m 4115 m
Procento délky trasy 16,2 % 9,1%

Pocet a celkova délka mostl s délkou nad 100 m je u obou variant srovnateln3,
vyznamny rozdil je vSak v celkové délce tunel(l, ktera je u varianty a oproti varianté B témér
dvojnasobna. Vyhodnéjsi je varianta B.
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9.6 Provozni hledisko

Z provozniho hlediska lze varianty porovnavat z hlediska poctu Zelezni¢nich stanic
a délky mezistanic¢nich usekd.

Tabulka 20 — Pocty stanic a délky mezistanicnich Usek( variant Aa B

Varianta A Varianta B
(Krumlovska) (Kaplicka)
Poéet mezilehlych Zelezniénich stanic!! 2 3
15,034 km
Délka mezistani¢nich useki (bez tseku 22,583 km 16.189 km
Horni Dvofisté — st. Hranice s Rakouskem) 22,356 km !
6,547 km
8,731 km
10,631 km
Délka ﬁselkCl rozdélenych sta’nicemi ) 11,753 km 6,103 km
a kolejovymi spojkami (bez tiseku Horni 7,300 km
Dvoristé — st. Hranice s Rakouskem) 11,760 km 8,689 km
10,396 km
6,547 km

Jako vyhodu varianty B je ddle mozno oznacit zausténi Zelezni¢ni traté ¢. 706B
do odbocné Zeleznicni stanice Dolni Dvoristé oproti zausténi do Sird traté ve varianté A,
coz z provozniho hlediska umoZniuje oddélit dopravu na odbocné trati ¢. 706B od dopravy
stanice, kterou je cca 18,5 km vzdalena #st. Cesky Krumlov — Slupenec, respektive pfes
zastavku Cesky Krumlov — Horni Brana a7 do cca 43 km vzdalené 7st. Ceské Budé&jovice.

Z provozniho hlediska, respektive zhlediska moZnosti organizace dopravy,
pfevaZuje varianta B nad variantou A, prestoZe v této varianté je délka mezistanicnich
Usekl méné rovnomérna.

9.7 Propady tratové rychlosti

Obé& varianty shodné& vychdzeji zuzlu Ceské Budé&jovice s rychlosti
V/Vi130=100/110 km/h, kterd se nasledné zvySuje na V/Viso/Vi=150/165/200 km/h
v prichodu ¢asti obce Nové Hodéjovice a na V = 200 km/h pro vSechna vozidla v km 2,842.
Shodné u obou variant také dochazi ke snizeni tratové rychlosti v oblouku pfed Zst. Horni
Dvofristé na V/Viso/Vi = 160/185/200 km/h (z divodu ptfimknuti trasy k terénu a dosazeni
rozumného objemu zemnich praci), coZ nelze vnimat negativné vzhledem ke skute¢nostem,
Ze rychlost je dostatecna pro vsechny vlaky vyjma vlak( dalkové osobni dopravy (u kterych
Ize vyhledové ocekdvat v prevazujici mife nasazeni vozidel umoznujicich prijezd oblouky
s nedostatkem prevySeni | = 130 mm) a Ze v daném oblouku se u obou variant nachazi
mistni nebo celkovy vrcholovy bod trasy (vlaky z obou smér( jedou do stoupani).

Mezi témito Useky dochazi u varianty A ke snizeni tratové rychlosti v oblouku mezi
zastavkou Cesky Krumlov — Horni Brdna a Zelezni¢ni stanici Cesky Krumlov — Slupenec
na rychlosti V/Vi3o/Vk = 160/190/200 km/h. Tento propad opét neni omezujici, nebot
pro vlaky ndakladni dopravy je rychlost dostatecna a u vsech vlak( osobni dopravy je
predpokladano zastavovani v zastavce Cesky Krumlov — Horni Brana (viz kapitola 6.2).

Varianta B prochazi v Useku mezi zminénymi omezenimi bez snizeni tratové rychlosti.

Vyhodnost obou variant z hlediska propadd tratové rychlosti je shodna.

11 yéetné pohraniéni Zst. Horni Dvoristé.
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9.8 Napojeni na stavajici zeleznicni traté

V otdzce propojeni se stavajici Zelezni¢ni siti jsou obé varianty shodné, do obou jsou
pomoci odbocek zalstény traté ¢. 705A (smér Ceské Velenice) a ¢. 706B (smér Lipno nad
Vltavou). Varianta A neni v oblasti Ceského Krumlova propojena s trati ¢. 707A (smér Cerny
KFiz). Jiné traté se v predmétné oblasti nenachazeji.

9.9 Etapizace vystavby

MozZnosti etapizace vystavby jsou u obou variant obdobné a vychazeji z mist kfizeni nebo
pfiblizeni se ke stavajici trati &. 706A. U obou variant Ize ve sméru z Ceskych Budé&jovic do
Rakouska prvni takovy bod uvaZovat v priichodu obci Kamenny Ujezd cca v km 8,900 000,
ackoliv nova trasa prochdzi ve vyrazné nizsi niveleté oproti stavajici trati (cca -7 az -8 m pod
stavajici niveletou). Varianta A se nasledné od stavajici trasy odklani, u varianty B je
nasledujici vhodné misto cca vkm 16,000 000 v prostoru stdvajici Zelezni¢ni zastavky
Velesin mésto, kde novad i stdvajici trasa navic probihaji v podobné niveleté.
Poslednim bodem, opét spole¢nym, je stadvajici Zelezni¢ni stanice Horni Dvofisté,
kterou obé navrhované trasy prochazeji ve stdvajici stopé pfi smérové Upravé obou zhlavi.

Délky takto uvaZovanych etap jsou vyneseny v nasledujici tabulce.

Tabulka 21 — Délka moznych etap vystavby variant Aa B

Varianta A Varianta B
(Krumlovska) (Kaplicka)
Pocet useki 3 4
Ceské Budéjovice
8,9 km 8,9 km
Kamenny Ujezd e
7,1 km
Velesin 39,5km oo
27,9 km
Horni Dvoristé @~ |rrmmmmmmmmmmmmmoooogesemeeoeoeoeo s
1,3 km 1,3 km
Statni hranice s Rakouskem

Jak je vidét z tabulky, u obou variant Ize etapizaci ,oddélit“ nové zausténi do uzlu Ceské
Budéjovice a prihrani¢ni Usek od hlavniho jadra trasy. Pfedevsim etapizace prihranicniho
useku je vyhodna kvili koordinaci praci s rakouskou stranou.

Ze srovnani vychazi 1épe varianta B, pficem? Ize predpokladat, 7e k realizaci etap Ceské
Budéjovice — Kamenny Ujezd a Kamenny Ujezd — Vele$in by pravdépodobné doslo soucasné
pro odstranéni nutnosti nakladného napojeni na stavajici trat v oblasti Kamenného Ujezdu.
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9.10 Obslouzené obyvatelstvo (potencial osobnich preprav)

Sidla s velikosti nad 500 obyvatel v oblasti a jejich spadovost k planovanym stanicim
a zastavkam variant A a B ukazuje nasledujici obrazek.
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Mapovy podklad © Cesky Gfad zeméméficky a katastralni, www.cuzk.cz
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STAVAJICI TRAT 706A BUDOUCI DALNICE D3 TRASY VARIANT STANICE / ZASTAVKA

Obrazek 20 — Spadovost obyvatelstva k planovanym stanicim a zastavkam variant Aa B
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Na zékladé dat ze Ceského statistického Gradu ze Séitani lidu, dom( a bytl v Jihoceském
kraji za rok 2011, aktualnich ke dni 26.3.2011 (21), jsou pocty dennich vyjizdéjicich
do zaméstnani a do skol v Jiho¢eském kraji v zajmovych relacich nasledujici (sefazeno podle

stanic a zastavek a k nim naznacenych spadovych obci):

Tabulka 22 — Denni poéty vyjizdéjich v obcich spadovych k zastavce Kamenny Ujezd

ZASTAVKA: Kamenny Ujezd Pocet
vyjizdéjicich
Relace: osob
Z obce Kamenny Ujezd do obce:
Ceské Budéjovice 387
Cesky Krumlov 29
Praha 27
VelesSin 15
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 458
Tabulka 23 — Denni pocty vyjizdéjich v obcich spadovych k zastavce Dolni Tfebonin
ZASTAVKA: Dolni Tfebonin Pocet
vyjizdéjicich
Relace: osob
Z obce Dolni Tfebonin do obce:
Ceské Budéjovice 175
Cesky Krumlov 125
Kamenny Ujezd 16
Z obce Zlata Koruna do obce:
Ceské Budéjovice 45
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 361
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Tabulka 24 — Denni poéty vyjizdéjich v obcich spadovych k zastavce Cesky Krumlov —H. Brana

ZASTAVKA: Cesky Krumlov — Horni Brana Pocet
vyjizdéjicich

Relace: osob
Z obce Cesky Krumlov do obce:

Ceské Budéjovice 643*

Praha + Brno + Plzen + Jihlava 202

Dolni Tfebonin 15
Z obce Kajov do obce:

Ceské Budéjovice 68
Z obce Vétini do obce:

Ceské Budéjovice 140

Praha 14
Z obce Pridoli do obce:

Ceské Budéjovice 25
Z obce Mirkovice do obce:

Ceské Budéjovice 26
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 1133
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Tabulka 25 — Denni pocty vyjizdéjich v obcich spadovych ke stanici Velesin

STANICE: Velesin Pocet
vyjizdéjicich

Relace: osob
Z obce Velesin do obce:

Ceské Budéjovice 531

Kaplice 123

Praha + Plzen 36

Horni Dvoristé 10
Z obce Mirkovice do obce:

Ceské Budéjovice 26

Kaplice 13
Z obce Netiebice do obce:

Ceské Budéjovice 37
Z obce Besednice do obce:

Ceské Budéjovice 82
Z obce Svaty Jan nad Malsi do obce:

Ceské Budéjovice 69

Kaplice 11
Z obce Locenice do obce:

Ceské Budéjovice 59
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 997
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Tabulka 26 — Denni pocty vyjizdéjich v obcich spadovych k zastavce Kaplice

ZASTAVKA: Kaplice Poéet
vyjizdgjicich
Relace: osob

Z obce Kaplice do obce:

Ceské Budéjovice 288
VelesSin 88
Dolni Dvoristé 68
Praha + Brno + Plzen 66

Z obce Omlenice do obce:

Ceské Budéjovice 17

Z obce RoZmital na Sumavé do obce:

Ceské Budéjovice 17

Z obce Bujanov do obce:

Ceské Budéjovice 11

Z obce Malonty do obce:

Ceské Budéjovice 35

Z obce Benesov nad Cernou do obce:

Ceské Budéjovice 42

Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 632
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Tabulka 27 — Denni pocty vyjizdéjich v obcich spadovych ke stanici Dolni Dvoristé

STANICE: Dolni Dvofristé Pocet
vyjizdéjicich

Relace: osob
Z obce Dolni Dvofisté do obce:

Kaplice 109

Ceské Budéjovice 31
Z ohce Loucovice do obce:

Ceské Budéjovice 46

Kaplice 23

Praha 10
Z obce Vyssi Brod do obce:

Ceské Budéjovice 75

Kaplice 29

Praha 15
Z obce RoZmberk nad VItavou do obce:

Ceské Budéjovice 16
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 354

Tabulka 28 — Denni pocty vyjizdéjich v obcich spadovych ke stanici Horni Dvofisté
STANICE: Horni Dvoristé Pocet
vyjizdéjicich

Relace: osob
Z obce Dolni Dvofisté do obce:

Kaplice 23

Ceské Budéjovice 21
Celkovy denni pocet vyjizdéjicich 44




Tabulka 29 — Denni poéty dojizdéjich z €. Budéjovic do stanic a zastavek variant A a B12

STANICE: Ceské Budéjovice Pocet
dojizdéjicich

Relace: z €. Budéjovic
Pres zastavku Kamenny Ujezd do obce Kamenny Ujezd 43

Pfes zastavku €. Krumlov — H. Brana do obce Cesky Krumlov 258%*
Pres stanici Velesin do obce Velesin 78

Pres zastavku Kaplice do obce Kaplice 65

Pfes stanici Dolni Dvofisté do obce Dolni Dvofisté 21%*
Celkovy denni pocet dojizdéjicich 465

Dojizdka do pfredmétnych lokalit ze vzdalenéjsich destinaci je nulova.

*) Jak je uvedeno v kapitole 6.1, Cesky Krumlov je vyznamnou turistickou destinaci,
kterou v roce 2013 navstivilo 1,326 milionu turistl (13), pficemz toto Cislo setrvale roste.
Pokud tuto cifru vydélime 365 dny v roce, dostaneme pocet pres 3600 turistl denné (coz je
ovsem pouze teoretické Cislo, nebot pocet navstévnik( neni v pribéhu roku rozlozen
rovnomérné, naopak je koncentrovan predevsim do letni sezéony), z nichz valna vétsina
pfijizdi z Prahy pres Ceské Budéjovice. Pokud bychom déle predpokladali, e polovina
z tohoto poctu turistd v dany den pfijizdi nebo odjizdi, dostavame v prliméru 1800 osob
denné v kazdém smeéru. Toto Cislo je pfipocteno k poctlim vyjizdéjicich a dojizdéjicich
v nasledujici tabulce.

**) Vyznamnou turistickou destinaci je také Vyssi Brod, ktery je vychozim mistem
vodacké turistiky na fece VItavé. Dle prizkumu provedeného Sdruzenim pro Vitavu v roce
2012 byl denni pohyb turisti-vodakid ve Vyssim Brodé v mésicich ¢ervnu, Cervenci a srpnu
prdmérné okolo 2000 osob denné. (22) Pokud budeme tento pocet uvaZovat po tyto
tfi mésice vroce, jednd se o 2000 osob denné cestujicich do Vyssiho Brodu.
Zprimeérovano na obdobi celého roku je to pak 500 osob denné. Toto Cislo je pfipoéteno
k poctu dojizdéjicich do u obou variant.

Dale je uvazovan urcity podil osob, které nedojizdéji do zaméstnani a Skol, ale cestu;ji
za jinym Ucelem. Toto Cislo je stanoveno jako 300 osob denné dohromady v obou smérech
na kazdé trase a zapocteno v poloZce ,Nepravidelni cestujici“.

12 \tynechany obce s nulovou dojizdkou z €. Budé&jovic.
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Tabulka 30 — Souhrnna tabulka dojizdky a vyjizdky stanic a zastavek variant A a B

Varianta A Varianta B

(Krumlovska) (Kaplicka)
Stanice/zastavka: Vyjizdka | Dojizdka | Vyjizdka | Dojizdka
Kamenny Ujezd 458 43 458 43
Dolni Tfebonin 361 0 - -
Cesky Krumlov — Horni Brana 2933* 2058* - -
Velesin - - 997 78
Kaplice - - 632 65
Dolni Dvofristé - (500**) 354 521%*
Horni Dvoristé 44 0 44 0
Nepravidelni cestujici 300 300
dDae:git::;éeet osob cestujicich na 6697 3492

Pocty osob denné cestujicich (= potencidlné obslouzenych) na dané trase jsou
u varianty A, trasované pies Cesky Krumlov, takfka dvojnasobné oproti varianté B.

9.11 Potencidl nakladnich preprav (nakladka/vykladka)

Nakladni doprava na dané relaci ma prevaziné tranzitni charakter (viz kapitola 6.1).
Pramyslové podniky generujici potencialni nakladku a vykladku se nachazi predevsim
v Ceském Krumlové, Vele$ing a Kaplici (papirny ve Vétfni jsou napojeny vlastni vle¢kou
z traté ¢. 707A). Nakladka/vykladka v téchto lokalitach bude ptipadné provadéna pomoci
nakladkovych koleji v Zelezni¢nich stanicich Cesky Krumlov — Slupenec, Velesin a Dolni
Dvoristé.

Jizné od Kaplice v blizkosti trasy varianty B se dale nachazi kamenolom, ktery je
certifikovan k doddvkam kameniva pro Zelezni¢ni stavby. U tohoto subjektu je moziné
uvaZzovat jeho napojeni pomoci vlecky (zapojené do Siré traté v blizkosti zastavky Kaplice),
které ale zdleZzi na zajmu provozovatele kamenolomu, jez by byl investorem tohoto
napojeni. Blizkost certifikovaného kamenolomu je vyhodou také z hlediska moznosti jeho
vyuZiti v pribéhu vystavby nové traté.

Pfedevsim v jizni ¢asti oblasti jsou nepravidelné generovany prepravy dreva (kulatiny),
at uz cilené zpracovavaného, nebo tzv. kalamitniho dfeva tézeného z lesli po polomech.
Potencial téchto preprav je predevsim ve stanicich Dolni Dvofristé a Horni Dvofisté,
ve stanicich na trati &. 706B, pfipadné také ve stanici Cesky Krumlov — Slupenec. Pro tyto
pfepravy je nutné ve stanicich uvazovat nakladkové koleje.

Mirné vétsi potencial generovani nakladnich pfeprav je u varianty B.
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9.12 Kolize s chranénymi lokalitami

Chranénd uzemi v oblasti jsou podrobnéji popsana v kapitole 6.3. Trasa varianty A
prochdzi severovychodné od Ceského Krumlova v blizkosti ptirodni pamatky Vitava
u Blanského lesa, jizné od Ceského Krumlova prochazi tzemim sité EECONET a v blizkosti
Evropsky vyznamné lokality VItava RoZzmberk — Vétini. Trasa varianty B neprochdzi Zadnou
chranénou lokalitou, nejblize se ve vzdalenosti cca 500 m nachazi pfirodni pamatka
Dékanec jizné od obce Milikovice.

9.13 Celkové porovnani variant (multikriterialni hodnoceni)

Obé varianty jsou souhrnné porovnany z vySe uvedenych hledisek, pficemz za kazdé
z nich je jim ptidéleno bodové hodnoceni od 0 do 1 bodu; 0 bodd pro méné vyhodnou
variantu a 1 bod pro vyhodnéjsi variantu v daném kritériu, pfipadné pouze 0,5 bodu,
pokud je rozdil maly. Z hodnoceni bylo zamérné vyjmuto kritérium investi¢nich nakladd,
jednak pro jeho provazanost s ostatnimi kritérii (napf. zemni prace, délky mostd a tuneld),
diky ¢emuz by varianty byly za stejné kritérium hodnoceny dvakrat, jednak pro jeho
nesoumeéritelnost s ostatnimi kritérii, kdy nelze pfiklddat stejnou vahu napf. investi¢nim
nakladlm a ztracené vysce.

Varianty jsou tedy porovndny v ostatnich kritériich a doplnény informaci o wvysi
investi¢nich nakladd.

-61-



Tabulka 31 — Celkové porovnani variant Aa B

Varianta A Varianta B
(Krumlovska) (Kaplicka)

Hodnota Body Hodnota Body
Objem zemnich praci (bilance) +2,80 mil. m3 0 +1,78 mil. m3 1
Délka trasy 49,713 km 0 45,214 km 1
Procento trasy ve smér. oblouku 68,7 % 0 52,8% 1
Maximf\lni podt.élny'fklon o 12,5 %o/ 0 12,5 %o/ 0.5
(ve sméru/proti sméru staniceni) 12,5 %o 7,64 %o ’
Prevyseni 290,131 m 0 278,150 m 1
Ztracena vyska 66,261 m 0 26,512 m 1
Celkova délka mosti 6920 m 0 6010 m 1
Celkova délka tunelti 8065 m 0 4115m 1
Provozni hledisko viz kap. 9.6 0 viz kap. 9.6 1
Propady tratové rychlosti 2 1 1 1
Napojeni na stavajici zZel. traté 2 1 2 1
(Mpg:::):tt ae;pizace vystavby 3 0 a 0,5
ObslouZené obyvatelstvo 6697 os/den 1 3492 os/den 0
Potencial nakladnich preprav - 0 - 0,5
Kolize s chranénymi lokalitami 2 0 0 1
CELKEM BODU 3 12,5

INVESTICNi NAKLADY

28 326,014 mil. K¢

21 995,411 mil. K¢

V porovnani kvalitativnich parametr( vychazi vyrazné |épe varianta B oproti varianté A

Tuto variantu tedy lze doporucit k realizaci.
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10. Porovnani variant Bal a Ba2

10.1 Ekonomické hledisko

PFi ekonomickém vypoctu bylo vyuZito shodné metody jako u variant A a B, tedy vypocet
za pomoci ,,Sborniku pro ocenovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti

a zamér

projektu, aktualizace 2018“, poskytnutého Ministerstvem dopravy CR.

Kalkulované polozky jsou shodné s kapitolou 9.1 s témito odlisSnostmi:

Zelezniéni zabezpedovaci zafizeni — Staniéni. Zelezni¢ni stanice jsou uvazovany
takto:
= Zst. Cesky Krumlov — Horni Brana je vybavena jednou predjizdnou
a jednou kusou koleji. Celkem 4 vyhybky.
Zelezniéni zabezpedovaci zafizeni — Nadstavba. U varianty Ba2 je zapoétena
instalace ETCS na navazujicim Useku mezi odbockou Domoradice a stavajici
7st. Cesky Krumlov.
Silnoprouda technologie — Trakcéni napdjeci stanice. Neni uvaZovana
samostatnd trakcéni transformovna, napajeni je predpokladano ztrakéni
transformovny ztizené pfi varianté B.
Ostatni technologicka zafizeni — Vybaveni budov a nastupist. V koncové stanici
Cesky Krumlov — Horni Brana neni uvaZovdn vytah (nastupi$té pfristupné
urovnoveé z konce nastupisté).
Zelezniéni svriek — Kolej. V §iré trati je uvazovana délka Useku. Ve stanici Cesky
Krumlov — Horni Brana je uvazovana délka useku (hlavni koleje), pfipocteno je
300 m koleje za predjizdnou kolej, 300 m za kusou kolej u nastupisté a 250 m
koleje za nakladkovou kusou kole;j.
Zelezniéni svriek — Vyhybka. Je uvaZovéno:
= Zst. Cesky Krumlov — Horni Brana:
- 1 ks vyhybky tvaru J60-1:12-500 pro odboceni kusé koleje
k nastupisti,
- 3 ks vyhybek tvaru J60-1:11-300 pro napojeni predjizdné
koleje a kusé nakladkové koleje.
=  Odbocky:
-1 ks vyhybky tvaru J60-1:26,5-2500-PHS pro odboceni
z hlavni trasy varianty B (neni zohlednén rozdil ceny
pfi poufZiti StihlejSich vyhybek v pfislusné kolejové spojce
varianty B),
- 1 ks vyhybky tvaru J60-1:11-300 pro odboceni trasy z traté
¢. 707A (nova trat v pfimém sméru).
Zelezniéni tunely — Tunely. Tunel je uvazovan jako jednokolejny.
Trakéni zafizeni — Trakéni vedeni. U varianty Ba2 jsou zapocteny naklady
na montaz trakéniho vedeni na navazujicim Useku mezi odboc¢kou Domoradice
a stavajici zst. Cesky Krumlov a v 7st. Cesky Krumlov.
Vedlejsi naklady stavby. Procentuadini sazby jednotlivych poloZek byly upraveny
podle smérnice ,Smérnice SZDC ¢&. 20, Zména ¢&. 1“ ze dne 16.11.2017 tak,
aby soucet naklad(i investorsko-inZzenyrské cinnosti ve vystavbé cinil 3 %
realizacnich naklad(l (u staveb nad 1800 mil. K¢). (20)

Tabulky investi¢nich naklad( jsou soucasti prilohy C. Naklady na realizaci varianty Bal
¢ini 3 297,809 milionl K¢, celkové investic¢ni naklady véetné projekcnich a pripravnych praci
poté 3 396,744 milion( K¢ pti cené 149,146 milion( K¢ za kilometr trati. U varianty Ba2 cini
realizacni naklady 2 207,879 milion( K¢ a celkové investi¢ni naklady 2 274,115 milion( K¢
pti cené 108,521 milionl K¢ za kilometr trati.
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Tabulka 32 — Porovnani investi¢nich nakladd variant Bal a Ba2

Varianta Bal
(zst. €. K. — H. Brana)

Varianta Ba2
(stav. zst. €. Krumlov)

Realizacni naklady

3 297,809 mil. K¢

2 207,879 mil. K¢

Vedlejsi stavebni naklady

98,934 mil. K¢

66,236 mil. K¢

Celkové investi¢ni naklady

3 396,744 mil. K¢

2 274,115 mil. K¢

Naklady na km traté

149,146 mil. K¢

108,521 mil. K¢

Investicni naklady potiebné u varianty Bal jsou vys$si o 49,4 % oproti varianté Ba2,

vyhodnéjsi je varianta Ba2.

10.2 Objemy zemnich praci

K vypoctu kubatur zemnich praci byl pouZit stejny postup jako u variant hlavni trasy
(kapitola 9.2) s odliSnym obecnym tvarem zemniho télesa, danym jednokolejnosti trasy.
Vzdalenost hrany plané télesa Zelezni¢niho spodku od osy pfilehlé koleje ¢ini 3,1 m,
Sitka Sikmého okraje konstrukéni vrstvy je 0,67 m (pfi mocnosti 0,3 m a sklonu svahu 1:2),
coz dava celkovou Sitku zemni plané 7,54 m. V zafezu je na kazdé strané pripocten prostor

pro zfizeni pfikopu o Sitce 2 m a hloubce 0,5 m.
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Obrazek 21 — Tvar zemniho télesa pouzity pfi vypoctu kubatur variant Bal a Ba2

Shodné s vypoctem objemu zemnich praci u variant hlavni trasy Ize tuto metodu chapat

pouze jako orientacni, viz kapitola 9.2.

Tabulka 33 — Porovnani objemu vykopu a nasypl variant Bal a Ba2

Varianta Bal
(zst. €. K. — H. Brana)

Varianta Ba2
(stav. zst. €. Krumlov)

Objem vykopti 1966 386 m3 1139 228 m3
Objem nasypii 239 483 m3 301410 m3
Celkova bilance +1 726 903 m3 +837 818 m3
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Obrazek 22 — Graf hmotnice Varianty Bal
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Obrazek 23 — Graf hmotnice Varianty Ba2

V objemu zemnich praci a jejich konecné bilance je zretelné vyhodnéjsi varianta Ba2
proti varianté Bal.

10.3 Délka trati, smérové a sklonové poméry

Celkova délka trasy varianty Bal je 12 474,607 m, v pfipadé varianty Ba2 je délka nové
navrhované traté 10 655,529 m, vzdalenost z mista odboceni trasy z hlavni trasy varianty B
do stavajici zst. Cesky Krumlov €ini 12 447, 529 m.

Na trase varianty Bal se nachazi 5 smérovych obloukll o celkové délce
(v€etné prechodnic) 7 126,758 m, coz pti celkové délce trasy 12 474,607 m Cini 57,1 % délky
trasy. Obdobné na (nové) trase varianty Ba2 se nachazi 7 smérovych obloukd o celkové
délce (véetné prechodnic) 7 041,148 m, coz pfti celkové délce trasy 10 655,529 m ¢ini 66,1 %
délky trasy. Minimalni polomér oblouku ¢ini u varianty Bal 1500 m, u varianty Ba2 1250 m.
Tabulky obloukl se nachazeji v popisech pfislusnych variant (kapitoly 7.4 a 7.5).

Maximalni podélny sklon cini u varianty Bal 18,0 %o ve sméru stani¢eni (smérem
do Ceského Krumlova) a 12,4 %o proti sméru stani¢eni, u varianty Ba2 potom 17,0 %o
ve sméru stanic¢eni (smérem do Ceského Krumlova) a 17,55 %o proti sméru staniceni.

Kratsi z obou variant je varianta Ba2. Z hlediska celkové délky oblouk( vychazi vyhodnéji
varianta Bal, stejné tak mirné prevaZuje v otazce podélnych sklon( (proti sméru staniceni).
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10.4 Prevyseni, ztracena vyska (energetické hledisko)

PrevySeni mezi zacatkem a koncem trasy Cini u varianty Bal 91,352 m (které jsou

evvs

evyvs

do 7st. Cesky Krumlov klesd). Rozdil mezi celkovym prevyéenim obou variant 28,951 m mluvi
vyrazné ve prospéch varianty Ba2.

Ztracena vyska (posuzovano ve sméru stanic¢eni) u varianty Bal Cini 22,541 m a sklada
se z nasledujicich klesajicich usekl o podélném sklonu/délce:

Tabulka 34 — Ztracené vysky varianty Bal

Podélny sklon Délka useku Ztracena vyska

-12,40 %o 2202,383 m 22,541 m

CELKEM 2202,383 m 22,541 m

Vyjadieno pomérem k celkové délce trasy 12 474,607 m Cini klesani 17,7 % délky trasy
varianty Bal.

U varianty Ba2 Cini ztracena vyska 24,004 m a sklada se z nasledujicich klesajicich usekl
o podélném sklonu/délce:

Tabulka 35 — Ztracené vysky varianty Ba2

Podélny sklon

Délka useku

Ztracenad vyska

-17,55 %o 1340,000 m 21,125 m

-1,55 %o 1000,000 m 1,271 m

-6,80 %o 465,529 m 1,608 m

CELKEM 2805,529 m 24,004 m

Vyjadieno pomérem k celkové délce trasy 10 655,529 m Cini klesani 26,3 % délky trasy
varianty Ba2.

Ackoliv varianta Bal prekondava vyrazné vyssi prevyseni, mira ztracené vysky mluvi v jeji
prospéch, pfedevsim praveé ve vztahu k prevyseni trasy. Vysoka mira ztracené vysky u obou
variant je disledkem pfizplisobeni se reliéfu terénu a obousmérnym klesanim k premosténi
hlubokych udoli vodnich tokd, Jileckého potoka v pripadé varianty Bal a feky Vitavy
u varianty Ba2. V téchto mistech je vyznamny prostor pro optimalizaci objemu zemnich
praci (snizeni prebytku vykopu) zvySenim nivelety navrhovanych variant v pozdéjsich fazich
dokumentace.

10.5 Mosty a tunely

Trasa varianty Bal prekracuje celkem 3 mosty s délkou nad 100 m o celkové délce 960 m
a prochazi 1 hloubenym tunelem o délce 462,5 m. V trase uvazované varianty Ba2 se
nachazi celkem 2 mostl s délkou nad 100 m o celkové délce 820 m a Zadny tunel.
Podrobnéji viz tabulky v popisech ptislusnych tras (kapitoly 7.4 a 7.5).

V poméru k celkové délce trasy je u varianty Bal z celkové délky trasy 12 474,607 m
vedeno 7,7 % na mostech a 3,7 % v tunelu. U varianty Ba2 Cini tato procenta pfi celkové
délce 10 655,529 m 7,7 % vedenych na mostech.
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Tabulka 36 — Porovnani délek most( a tuneld variant Bal a Ba2

Varianta Bal Varianta Ba2

3 (nova Zst. v(sta’v. ist.

C. K. —H. Brana) C. Krumlov)
Pocet mostu s délkou nad 100 m 3 2
Celkova délka mostt s délkou nad 100 m 960 m 820 m
Procento délky trasy 7,7 % 7,7 %
Pocet tunell 1 0
Celkova délka tunelt 462,5m -
Procento délky trasy 3,7% -

Jednoznacné vyhodnéjsi je varianta B.

10.6 Provozni hledisko

Z provozniho hlediska se vobou variantach jedna o souvisly jednokolejny usek,
ohrani¢eny na jedné strané zausténim do dvoukolejné trati, na strané druhé Zeleznicni
stanici. Délka téchto Usek( ¢ini 11,800 km u varianty Bal a 10,656 km u varianty Ba2, u které
je potieba zohlednit jesté navazuijici Usek do stavajici zst. Cesky Krumlov o délce cca 1,5 km.
Vyhodnost obou variant je shodna.

er s v

10.7 Napojeni na stavajici Zeleznicni traté

V tomto ohledu vyrazné prevazuje varianta Ba2 diky jejimu propojeni s trati ¢. 707A.
Tim je umozZnéna provazanost (respektive prestupova vazba) se spoji dale smérem
na Cerny KFiZ, tato relace je v letnich mésicich hojné vyuZivdna turisty a cykloturisty.
Umoznéno je také vyuZiti nové traté nakladnimi viaky z traté ¢. 707A, je vSak potreba
zohlednit vyssi pozadavky na vozidla na nové trati (a nasledné na hlavni trase varianty B),
predevsim pozadavek na minimalni rychlost 100 km/h.

10.8 Propady tratové rychlosti

Tratova rychlost je u obou variant shodna V/Vi3 = 140/160 km/h s vyjimkou odboceni
z hlavni trasy varianty B, kde je rychlost omezena na 130 km/h (limitovano typem vyhybky
1:26,5-2500-PHS), a obloukd pred 7st. Cesky Krumlov — Horni Brdna u varianty Bal,
respektive pred odbockou Domoradice u varianty Ba2, kde je rychlost omezena

na 140 km/h pro vsechny typy vozidel (vzhledem ke zpomalovani vlak( v téchto mistech).
Obé varianty jsou shodné.

10.9 Etapizace vystavby

Etapizace vystavby u obou variant neni mozna.
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10.10 Obsluha Ceského Krumlova

Z hlediska obsluhy Ceského Krumlova jsou jak nové navrhovana 7st. Cesky Krumlov —
Horni Brana u varianty Bal, tak stavajici Zst. Cesky Krumlov u varianty Ba2 vzdalené
od centra mésta a jejich obsluha tak musi byt navrZena v provazanosti s autobusovymi
spoji. Argumentem pro zfizeni nové Zelezni¢ni stanice ve varianté Bal je ndvrh
v parametrech odpovidajicich sou¢asnym a vyhledovym pozadavkim provozu a k tomu
uréeny relativné neomezeny prostor. Naopak vyznamnou vyhodou je vyuZiti stavajici
Zeleznic¢ni stanice ve varianté Ba2 z hlediska prehlednosti nabidky prepravnich sluzeb
(zFizeni nové Zeleznicni stanice situované na opac¢ném konci mésta oproti stanici stavajici
by vyrazné komplikovalo orientaci pfedevsim navstévnikim meésta — z obou by odjizdély
vlaky smér Ceské Budéjovice) a také umoznéni pfestupovych vazeb.

Avsak tento zamér vyvolava potiebu Uprav na trati ¢. 707A, predevsim jeji ¢dstecnou
elektrifikaci, minimalné v useku odbo¢ka Domoradice — #st. Cesky Krumlov, pfipadné
azdozst. Kajov, kde jsou jiz dnes odstavovany soupravy expresnich vlakd
kon¢icich/za¢inajicich v Ceském Krumlové pro nedostate¢ny rozsah koleji$té v této stanici.
Dale upravy sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni apod. Tato potieba je castecné
promitnuta do ekonomického zhodnoceni, viz kapitola 10.1.

Jako ¢astecné vhodnéjsi tak i pfes zminéna negativa Ize hodnotit variantu Ba2.

10.11 ObslouZené obyvatelstvo (potencial osobnich preprav)

VyuZita jsou data z kapitoly 9.10, tabulek 23, 24 a 29, konkrétné denni pocty vyjizdéjicich
v obcich spadovych k planovanym zastavkam a stanicim variant Bal a Ba2 a pocty
dojizdéjicich z Ceskych Budéjovic do téchto stanic a zastavek. Obé varianty obsluhuji stejné
lokality, denni vyjizdka a dojizdka je tedy shodna. Pocet ,nepravidelnych cestujicich”
(viz kapitola 9.10) je stanoven jako 200 osob denné dohromady v obou smérech.

Tabulka 37 — Souhrnna tabulka dojizdky a vyjizdky stanic a zastavek variant Bal a Ba2

Stanice/zastavka: Vyjizdka | Dojizdka
Dolni Tfebonin 361 0
Cesky Krumlov (- Horni Brana) 2933* 2058*
Nepravidelni cestujici 200

Denni pocet osob cestujicich na dané trase 5552

10.12 Potencial nakladnich preprav (nakladka/vykladka)

Potencial generovani ndkladnich preprav je u obou variant velmi nizky aZ nulovy,
uvazovat lze pouze s pfileZitostnymi prepravami dfevni kulatiny ze stanic v Ceském
Krumlové.

10.13 Kolize s chranénymi lokalitami

Chranéna Gzemi v oblasti jsou podrobnéji popsana v kapitole 6.3. Dotcenou lokalitou je
predevsim pfirodni pamatka Vitava u Blanského lesa; varianta Bal prochazi po jejim
jihovychodnim okraji, varianta Ba2 touto pfirodni pamatkou prochazi (v misté premosténi
feky Vltavy). Varianta Ba2 déle po zausténi do traté ¢. 707A prochazi po hranici Chranéné
krajinné oblasti Blansky les (stavajici trat ¢. 707A tvofi jeji hranici). Vhodnéjsi variantou je
varianta Bal bez kolizi s chranénymi lokalitami.
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10.14 Celkové porovnani variant (multikriterialni hodnoceni)

Obé varianty jsou porovnany zplUsobem shodnym s porovnanim variant A a B,

viz kapitola 9.13.

Tabulka 38 — Celkové porovndni variant Bal a Ba2

Varianta Bal
(zst. €. K. — H. Brana)

Varianta Ba2
(stav. zst. €. Krumlov)

Hodnota Body Hodnota Body
Objem zemnich praci (bilance) +1,73 mil. m3 0 +0,84 mil. m3 1
Délka trasy 12,475 km 0 10,656 km 1
Procento trasy ve smér. oblouku 57,1% 1 66,1 % 0
Maximva'lni podéln\'/vsklon o 18,0 %o/ 0.5 17,0 %o/ 0
(ve sméru/proti sméru staniceni) 12,4 %o ’ 17,55 %o
Prevyseni 91,352 m 0 62,401 m 1
Ztracena vyska 22,541 m 0,5 24,004 m 0
Celkova délka mostti 960 m 0 820 m 0,5
Celkova délka tunelt 462,5m 0 Om 1
Provozni hledisko viz kap. 10.6 1 viz kap. 10.6 1
Napojeni na stavajici zZel. traté 0 0 1 1
Propady tratové rychlosti 0 1 0 1
mg:::ztt ae;';\pizace vystavby 0 0 0 0
Obsluha €eského Krumlova viz kap. 10.10 0 vizkap.10.10 | 0,5
ObslouZené obyvatelstvo 5552 os/den 1 5552 os/den 1
Potencial nakladnich preprav - 0 - 0
Kolize s chranénymi lokalitami 0 1 1 0
CELKEM BODU 6 9

INVESTIENi NAKLADY

3 396,744 mil. K¢

2 274,115 mil. K¢

Z variant odbocné trasy vychazi v porovndni kvalitativnich parametr( lépe varianta Ba2
v poméru bod(l 9:6 oproti varianté Bal. Tato je doporucena k realizaci.
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11. Porovnani variant A, B a B véetné odbo¢né traté do Ceského Krumlova

V nasledujici tabulce jsou shromazdény a porovnany Udaje o variantach hlavni trasy A, B
a varianté B spole¢né s variantou odbo¢né traté do Ceského Krumlova Ba2.

Tabulka 39 — Porovnani variant A, B a B véetné varianty Ba2

Varianta A Varianta B Varianta B +
(Krumlovska) (Kaplicka) var. Ba213
Objem zemnich praci (bilance) +2,80 mil. m3 | +1,78 mil. m3 | +2,62 mil. m3
Délka trasy (tras) 49,713 km 45,214 km +4f (f;: 6kI:rr‘n
Procento trasy ve smérovém o o
oblouku [relace €B — Rakousko] 68,7 % 52,8%
Maximalni podélny sklon o
(ve sméru/proti sméru 112555/00/0 / 12,5 %o / 7,64 %o
staniceni) [relace €B — Rak.] »2 700
Prevyseni
[relace €B — Rakousko] 230,131 m 278,150 m
Ztracena vyska
[relace €B — Rakousko] 66,261 m 26,512 m
Celkova délka mostu 6920 m 6010 m 6830 m
Celkova délka tunel 8065 m 4115 m
Provozni hledisko
[relace €B — Rakousko] 0b. 1b.
Propady tratové rychlosti )
[relace €B — Rakousko]
Napojeni na stavajici Zel. traté 2 2 3
Mosnost etapizace vystavby 3 4 4+1
(pocet etap)
Obsluha Ceského Krumlova ANO NE ANO
Obslouzené obyvatelstvo 6697 os/den | 3492 os/den | 9044 os/den
Potencial ndkladnich pieprav 0b. 0,5h. 0,5h.
Kolize s chranénymi lokalitami 2 0 1
INVESTICNI NAKLADY 28 326.’01% 21 995.’41% 24 269.’5263
mil. K¢ mil. K¢ mil. K¢

13 Hodnoty jsou sou¢tem hodnot variant A a Ba2.
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Z tabulky je patrné, Ze varianta hlavni trasy B s odbo¢nou trati do Ceského Krumlova
varianty Ba2 v sobé kombinuje vyhody trasy pro nakladni dopravu (predevsim délku trasy,
vyhodnéjsi smérové a sklonové pomeéry a mensi ztracenou vysku) s velkym mnoZstvim
obslouzeného obyvatelstva diky obsluze Ceského Krumlova coby lokality s nejvétsi generaci
pozadavk( na cestovani, a zaroven vyZzaduje nizsi investi¢ni naklady oproti vedeni hlavni
trasy pres Cesky Krumlov ve varianté A.

V pfipadé poZzadavku na obsluhu Ceského Krumlova je nejvyhodnéj$i obsluha pomoci
odbocné traté z varianty B.
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12. Pouzité zkratky

b. body/bodl

ETCS European Train Control System
CHKO chranéna krajinna oblast

Hz hertz

JR jizdni fad

WV jihovychod

kap. kapitola

kv kilovolt

m.n.m. Bpv metrl nad mofem, Balt po vyrovnani
odb. odbocka

PP pfirodni pamatka

RSD Reditelstvi silnic a dalnic CR, p.o.

Sz severozapad

SZDC Sprdva Zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
TKO tuhy komunalni odpad

TV trolejové vedeni

TZK tranzitni Zelezni¢ni koridor

Vs. versus

zast. zastavka

Zst. Zeleznicni stanice
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