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1 Uéel dokumentace

Na zakladé navrhu nové podoby sité TEN-T v Ceské republice je planovana sit Rychlych
spojeni. Jednoznacnou prioritou z vnitrostatniho hlediska mezi novostavbami zaujima usek
Praha — Brno, ktery je jadrovym tsekem nejen pro samotnou CR, ale pro celou sttedni Evropu.
Jeho realizace zasadnim zpUsobem pfispéje ke zlepSeni vétsSiny dalkovych relaci ve vnitrostatni
i mezinarodni zelezni¢ni dopravé.

Pro pokraCovani pfipravy Rychlych spojeni je nezbytna uzemni stabilizace trasy v jednotlivych
usecich. Zaroven je nutné v ramci moznosti zohlednit tento zamér v bezprostfedné navazujicich
projektech modernizace Zelezniéni infrastruktury na uzemi Ceské republiky.

Zakladnim poslanim dokumentace ,VRT Praha — BeneSov“ je tedy:

e Navrh VRT Praha — BeneSov jakoZto invariantni trasy, ktera bude pfijatelna pro organy
verejné spravy s cilem jejiho zapracovani do UPD

e Provérfeni variant uzemniho vedeni trasy a nalezeni optimalniho feSeni trasy v uzemi
(s maximalnim respektovanim stavajiciho koridoru v ZUR Stfedogeského kraje)

e Ramcovy navrh Uprav projektu stavby ,Optimalizace tratového Useku Praha Hostivar —
Praha hl.n., ll.éast — Praha Hostivaf — Praha hl.n.“ scilem zajis$téni dostate¢né
prostorové rezervy pro pfipojeni noveé traté ze sméru Benesov (Brno)

e Doporuceni vysledného invariantniho feSeni, pfijatelného pro organy vefejné spravy,
které bude zapracovano do uzemné planovaci dokumentace

e Popis koliznich mist vi¢i Uzemné planovaci dokumentaci

e ZUZeni koridoru vymezeného v ZUR pro vysokorychlostni trat

Uzemné technicka studie VRT Praha — Bene$ov bude slouZit jako podklad pro aktualizaci
Uzemné planovaci dokumentace s cilem zUZeni rezervovaného koridoru. Dokumentace UTS
VRT Praha — BeneSov bude zaroven slouzit jako podklad pro naslednou studii pfilezitosti /
studii proveditelnosti.
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2 Cile projektu

Hlavnimi cili projektu jsou v souladu se zadanim:
e Reseni segregace dalkové a pfiméstské dopravy na Uzemi Zelezniéniho uzlu Praha
e Navrh zrychleni dalkové dopravy v relaci Praha hl.n. — Praha-Zahradni Mésto
e Navrh dostate¢nych kolejovych kapacit v zst. Praha-Zahradni Mésto

e Vhodné umisténi portall tunell na trase tak, aby byla délka tunelll pokud mozno pod
5 km

e Napojeni Prahy-Hostivaie pro rychlou nakladni dopravu
e Mimodurovriové napojeni stavajici trati v oblasti zst. Strancice

e Mimouroviiové napojeni stavajici trati v oblasti zst. BeneSov v€etné nasledného
napojeni smér Brno

Segregace dalkové a pfiméstské (ale i nakladni) Zelezni¢ni dopravy v Zelezni¢nim uzlu Praha je
nutna predevsim z hlediska vzajemného ovliviiovani vlaku rdznych kategorii. To se tyka jak
vlastni kapacity (pfili§ vysoké poéty vlaku na trati €i ve stanici), tak ztraty jizdnich dob vlivem
konstrukce grafikonu viakové dopravy (dojizdéni pomalych vlakl rychlejSimi bez moznosti
predjeti). Z hlediska nedostate¢né kapacity (vyuziti praktické propustnosti) je omezujicim
usekem Praha-Hostivai — Praha-Uhfinéves, z pohledu vzdjemného ovlivnéni konstrukce
grafikonu pak cely usek Praha hl.n. — Praha-Uhfinéves.

Zrychleni dalkové Zelezni¢ni dopravy je nutné pro zvySeni konkurenceschopnosti vuci ostatnim
dopravnim modam. Jde nejen o vnitroprazsky Usek s rychlosti do 100 km/h, ale o celou relaci
Praha — BeneSov, kde je sou€asna tratova rychlost sice az 160 km/h (pro naklapéci soupravy),
prakticky se v8ak pohybuje mezi 80 az 130 km/h. Vlivem pfipravované optimalizace bude
zvySena rychlost useku Praha hl.n. — Praha-Hostivaf az na 120 km/h. Vyssi rychlost nez
120 km/h prakticky nelze v zastavéném Uzemi uvaZovat jak z hlediska prostorovych omezeni
(poloméry oblouku), tak z hlediska hlukového zatiZzeni okoli. Ke zrychleni zaroveri dojde
zkracenim trasy.

Na zakladé posouzeni vyuziti nastupiStnich hran pfi navrhovaném poctu viakd zpracovatel
doporuCuje v zst. Praha-Zahradni Mésto vybudovat 4 nastupidtni hrany pro vysokorychlostni
trat, nejméné& 2 nastupidtni hrany pro pfiméstskou dopravu a pfipadné 2 dalSi hrany pro
tangencialni méstskeé linky, to vSe v Sifkové limitovaném uzemi.

Délka tunell ovliviiuje jejich vyuziti jednotlivymi typy souprav. Pro maximalni vyuZiti traté i viaky
standartni konstrukce je vhodné délku tuneld omezit na max. 5 km, cozZ je v useku Praha —
BeneSov technicky realné.

Napojeni zst. Praha-Hostivar na trasu VRT je v zasadé technicky mozné, jde o pfilezitost pro
segment rychlé nakladni dopravy ve specialnich soupravach.

Mimourovriové odpojeni tratovych spojek do stavajici Zelezni¢ni sité je vhodné v mistech
pravidelného vyuziti viakli — uvazovano je v zZst. Strancice a zZst. BeneSov.
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3 Varianty reseni

3.1 Varianty v relaci Praha - Brno

Z pohledu celého zaméru vysokorychlostniho spojeni Praha — Brno existuji dvé mozné
koncepéni varianty feSeni:
e Vedeni vysokorychlostni traté pfes Cesky Brod a Havlickiv Brod, zalsténé do
Zelezni¢niho uzlu Praha v soubéhu s trati 011 (Zst. Praha-Béchovice)
e Vedeni vysokorychlostni traté pfes BeneSov a Jihlavu, zausténé do Zelezni¢niho uzlu
Praha v soubé&hu s trati 221 (Zst. Praha-Zahradni Mésto)

Prvni z uvedenych variant je v souasné dobé& zakotvena jako rezerva v Zasadach uzemniho
rozvoje StfedoCeského kraje a Kraje Vysocina.

Detailni provéfeni druhé z variant prostfednictvim uzemné technickych studii VRT Praha —
BeneSov a VRT BeneSov — Brno je pfedevsim z nasledujicich divodu:

e Vyuziti spoleéného vedeni pro relaci Praha — Brno a Praha — Ceské Budgjovice s cilem
maximalniho vyuZziti vysokorychlostni traté

e Soubéh nové liniové stavby s jiz existujici dopravni tepnou — dalnici D1

¢ Obsluha krajského mésta Jihlava (prijezdnymi vlaky Praha — Brno)

¢ Eliminace kapacitniho omezeni v Useku Praha-Béchovice — Praha hl.n.

e QOdstranéni avrati v Zst. Praha hl.n. pro relaci Berlin — Praha — Wien

3.2 Varianty v relaci Praha — Benesov

V ramci této uzemné technické studie jsou provéfeny tfi zakladni varianty uzemniho vedeni
trasy VRT (H4, V7 a N1). Kromé toho existuji i dil¢éi mozné upravy trasy, které je mozno
aplikovat na kteroukoliv variantu.

Varianta trasy H4

Trasa ve varianté H4 respektuje koridor VRT ze Zasad uzemniho rozvoje StfedoCeského kraje,
kde je tato trasa zanesena v useku Praha — BeneSov (s pokracovanim za Bystfici u BeneSova,
tedy bez sméru na Brno). Cast trasy severnd a vychodné od Bene$ova byla doplnéna
s ohledem na predpokladané dal$i vedeni smér Jihlava a Brno.

Trasa H4 ma zakladni navrhovou rychlost 350 km/h a z&kladni sklon do 20 %o (bez odporu
v tunelu).

Varianta trasy V7

Varianta V7 je dolozena jako trasa, ktera je vice pfizplsobena reliéfu terénu, limitim zivotniho
prostfedi a zastavb&, ovSéem za cenu sniZzeni navrhovych parametrl traté.Trasa V7 ma zakladni
navrhovou rychlost 300 km/h a zakladni sklon do 20 %o (bez odporu v tunelu).

A.1 — Pravodni zprava 6
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Varianta trasy N1

Trasa ve varianté N1 vychazi v souladu se zadanim z varianty H4.Byla zkonstruovana na
zakladé analyzy limitd v Uzemi jako trasa, ktera feSi nejzavazngjsi stety v uzemi, tak i nejvétsi
problémy technického razu.

Trasa N1 ma zakladni navrhovou rychlost 350 km/h a zakladni sklon do 20 %o (bez odporu
v tunelu).

Varianta N1A

Alternativné bylo provéfeno napojeni BeneSova na vysokorychlostni trat Praha — Brno. V rdmci
varianty N1A je dolozeno ,kratké“ napojeni traté 221, respektive odbo¢na spojka z VRT do
stavajici zeleznicni traté 221 pred zst. BeneSov u Prahy. Spojka ve varianté N1A slouzi pouze
pro odbo&né vlaky smér Ceské Budgjovice, bez dal$iho napojeni na VRT ve sméru Brno za
Benedovem.

Tato spojka byla provéfena primarné pro variantu trasy N1 a H4 (v misté odboceni jsou ve
shodné stopé), v pfiméfené shodné podobé mize existovat i pro variantu V7.

Varianta N1B

Varianta N1B FeSi napojeni BeneSova velkoryseji, a to s navrhovou rychlosti az 200 km/h.
Napojeni na vysokorychlostni trat Praha — Brno je provedeno v obou smérech, tedy pfed i za
BeneSovem, takZe Zst. BeneSov u Prahy m(ze slouzit nejen pro viaky smér Ceské Budé&jovice,
ale i pro vlaky Praha — BeneSov — Brno. Tato spojka je doloZzena ve vSech variantach trasy.

Obrazek 3.1 — Varianty tras v okoli BeneSova

A.1 — Pravodni zprava 7
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Podvarianta V4A — Trasa Hostivar (tunel Uhiinéves)

Podvarianta V4A (Trasa HostivaF) pfedpoklada vedeni vysokorychlostni traté ze zst. Praha-
Zahradni Mésto v soubé&hu s trati 221 az za Zst. Praha-Hostivaf. Odpojeni nové traté od traté

221 je navrzeno az v oblasti Dolnich Mécholup.
Podvarianta V4B — Trasa Mécholupy (tunel Mécholupy)

S ohledem na problematické napojeni vysokorychlostni traté do Zelezni¢niho uzlu Praha byly
kromé zakladniho vedeni tras provéfeny i daldi podvarianty. Podvarianta V4B (Trasa
Mé&cholupy) pfedpoklada zahloubeni trasy mezi Zst. Praha-Zahradni Mésto a Zst. Praha-

HostivaF a nasledné pfimé tunelové vedeni do prostoru Uhfinéves / Benice.
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Obrazek 3.2 — Varianty zausténi traté do Zelezni¢niho uzlu Praha

Vedeni trasy v centralni oblasti Zelezni¢niho uzlu Praha

Zakladni varianta predpoklada vedeni viaki Rychlého spojeni lll. vinohradskym tunelem.
V etapé (trasa pouze do BeneSova) lze uvazovat soubéh dalkovych a pfiméstskych viak( bez

dalSich kapacit v useku Praha-VrSovice — Praha hl.n.

V pfipadé realizace spojeni v celém useku Praha — Brno je navrzena segregace pfiméstskych
vlaku realizaci projektu Nové spojeni 2 (méstsky Zelezni¢ni tunel) v iseku Praha-Eden — Praha-
Florenc. Alternativné je provéfovana moznost zkraceni Nového spojeni 2 pfed zst. Praha-

VrSovice a mimourovriovy pfesmyk trati na kr€ském zhlavi této stanice.
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3.3 Varianty navrhu zelezni¢nich stanic

Bé&hem praci na uzemné technické studii byly provéfovany dili varianty nékterych dopraven di
tratovych propojeni, a to pfedevSim z pohledu parametrt Zelezni¢ni infrastruktury ¢i vnitfniho
uspofradani (bez zdsadnich dopadu na uzemni naroky).

Variantné jsou v pfilohové Casti dokladany pfedevsim nasledujici dopravny a useky:

e Zst. Praha-Vrovice (alternativa zausténi tuneltl NS2 jiz pfed Zst. Praha-VrSovice)

e Zst. Praha-Zahradni Mésto (varianty réizného podtu staniénich koleji a nastupistnich
hran)

e Zst. Praha-Hostivar (alternativni usporadani prijezdu VRT touto stanici)

e Tratové propojeni odb. Otice — Zst. StranCice v jednokolejném a dvoukolejném
usporadani

e Zst. BeneSov — alternativa vybudovani nastupist v zapadni &asti stanice (var. N1B)

s variantnim feSenim jizniho zhlavi (N1BB a N1BC)

A.1 — Pravodni zprava 9



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov ‘“Is’ggg:

4 Vychozi predpoklady pro navrh VRT

4.1 Evropska dopravni sit’

Od poloviny 90. let minulého stoleti Clenské staty Evropské Unie formuji spole€nou politiku
budovani transevropskych siti, v€etné dopravni sité TEN-T. Spole€na dopravni politika je
nastrojem pro podporu fadného fungovani vnitfniho trhu a posileni hospodafské, socialni a
uzemni soudrznosti, udrzZitelné mobility, omezeni uhlikové stopy a snizeni zavislosti na
uhlovodikovych palivech.

Bila kniha dopravy — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru® stanovuje v oblasti
vysokorychlostnich ZzelezniCnich systém( ambiciézni cil ztrojnasobit do roku 2030 délku
stavajicich vysokorychlostnich Zelezni¢nich siti a dokon€it evropskou vysokorychlostni
Zelezni¢ni sit do roku 2050.

Pokyny EU pro rozvoj transevropské dopravni sité? uréuje sméry rozvoje zejména pro propojeni
regionq, preklenuti mezer mezi narodnimi sitémi, odstranéni slabych mist sité, ktera brani
hladkému fungovani vnitfniho trhu a pfekonani technickych bariér a nekompatibility narodnich
Zelezni¢nich systému.

V soucasné dobé urCuje podobu nadfazené zeleznicni sité Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013, o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zruSeni rozhodnuti & 661/2010/EU. V tomto nafizeni je
zahrnuta vysokorychlostni sit Ceské republiky, a to:

e Vramci hlavni sité:
o Novostavba useku VRT Praha — Lovosice
o Modernizace useku Brno — Pierov
o Modernizace useku Brno — Breclav

e Vramci globalni sité:
o Novostavba useku VRT Praha — Brno
o Novostavba useku VRT Prerov — Ostrava
o Novostavba useku VRT Praha — Wroclaw

! EU Commission White Paper of 28 March 2011: “Roadmap to a Single European Transport
Area — Towards a competitive and resource efficient transport system” [COM (2011) 144 final

REGULATION (EU) No 1315/2013, Union guidelines for the development of the trans-
European transport network
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Globalni Hlavn Globalni

[ ] Konvenéni zeleznice / dokoncené B Vysokorychlostni Zeleznice / dokoncené ‘ < 0 Letisté
O Konvenéni zeleznice / urcené - B Zeleznice uréené k modernizaci na
k modernizaci vysokorychlostni Zeleznice
Ea——— O B ] Konvenéni Zeleznice / planované I M B W Vysokorychlostni Zeleznice / planované

Zobrazené vrstvy:  Globalni sit:  Zeleznice a letisté
Hlavni sit: Zeleznice (osobni pfeprava) a letité

Obrazek 4.1 — Rozvoj transevropskych dopravnich siti dle Narizeni 1315/2013
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4.2 Legislativni predpoklady — TSI

Z pohledu vlozeni trasy do uzemi jsou rozhodujici navrhové parametry pro trasovani VRT, které
jsou uvedeny v Technickych specifikacich interoperability, subsystém Infrastruktura®
transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

TSI subsystému ,Infrastruktura® transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému,
vydana Rozhodnutim Komise (20085/217/ES) v souvislosti s navrhem zakladnich parametr(
tras uvadi:

S ohledem na dopravni vykonnost se vysokorychlostni traté ¢leni do kategorii:

o Kategorie | — zvlasté vybudované vysokorychlostni traté pro rychlost 250 km/h, nebo

vySSi

e Kategorie Il — zvlasté modernizované vysokorychlostni traté pro rychlost v fadu
200 km/h

e Kategorie lll — zvlasté vybudované, nebo modernizované vysokorychlostni traté se

zvlastnimi vlastnostmi s ohledem na topografické, environmentalni nebo urbanistické
podminky, kterym musi byt rychlost pfizpusobena

Z vySe uvedené kategorizace vyplyva, Ze konkrétni pfipad VRT Praha / BeneSov — Brno nalezi
do kategorie I.

V8echny kategorie musi umoznovat jizdu vlaku délky minimalné 400m a hmotnosti 1000t.

TSI plati pro traté o maximalni tratové rychlosti do 350km/h.

Ve fazi navrhu mohou byt pro hlavni traté stanoveny nejvyssi pfipustné sklony:

e Klouzavy prumérny sklon 25%. na délce 10km
e Délka nepretrzitého sklonu 35%0 nesmi prekrocit 6km
e Sklon koleji v misté nastupisté 2,5%o

Ve fazi navrhu muze prevyseni koleje nabyvat hodnotu az 180 mm. Na tratich uréenych pouze
pro osobni dopravu pak 200 mm.

Minimalni polomér smérového oblouku musi byt navrzen tak, aby hodnota nedostatku
prevySeni pro maximalni tratovou rychlost nepiekrocila dovolenou mez.

) Kategorie | (pro VRT Praha — BeneSov — Brno)
Rozsah rychlosti (km/h) — —
BézZné hodnota (mm) Maximalni hodnota (mm)
200 <V <= 230 120 165
230 <V <= 250 100 150
250 <V <= 300 100 130°
300<V 80 80

a) V pfipadé PJD Ize zvysit na 150

Tabulka 4.1 — Povolené hodnoty nedostatku prevyseni
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Uzitna délka nastupist musi byt minimalné 400 m. VySka nastupistni hrany pak 550 nebo
760 mm nad spojnici temen kolejnic.

V souladu s vySe uvedenymi podminkami jsou uréeny zakladni navrhové parametry tras.

Ostatni subsystémy TSI jsou respektovany v navrhu feseni jednotlivych technickych profesi.
Detailni pozadavky TSI pro jednotlivé subsystémy budou feSeny v dalSich stupnich projektové
pfipravy.

4.3 Navaznost na zahraniéni sit’
43.1 Evropska vysokorychlostni sit

Vysokorychlostni Zzelezni¢ni systémy zacaly byt v Evropé budovany od 70. let minulého stoleti.
Prvni uceleny vysokorychlostni systém byl uveden do provozu v roce 1981 na useku Paris —
Lyon. Nasledovala éra budovani narodnich systému, v roce 1997 pak vysokorychlostni trat
Paris — Bruxelles prekrocila statni hranice a zahajila etapu budovani evropskeé sité.

Legend : .
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Obrazek 4.2 — Evropska vysokorychlostni sit’s vyznacenim rychlostnich limiti
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4.3.2 Némecko

Vysokorychlostni traté v Némecku jsou budovany od roku 1973, prvni useky byly uvedeny do
provozu v roce 1991. V souCasné dobé je v provozu cca 1300 km vysokorychlostnich trati, vice
nez 400 km je ve vystavbé a zhruba500 km je planovano. Pfedpoklad stavu vysokorychlostni
sité k roku 2025 ukazuje nasledujici obrazek:

Under construction:

* Niirnberg — Erfurt — Halle/Leipzig
* Karlsruhe — Basel

+ Stuttgart 21

+ Stuttgart — Ulm

Planned:

+ Hamburg/Bremen — Hannover
* Frankfurt — Fulda

* Rhein/Main — Rhein/Neckar

== 200 to 230 km/h

== 250 km/h and more

Obrazek 4.3 — Vysokorychlostni sit v Némecku k roku 2025

Z pohledu Ceské strany je vyznamny zejména projekt Norimberk — Erfurt — Lipsko/Halle. Jde
o0 kombinaci vystavby novych trati pro rychlost 300 km/h a pfestavby stavajicich pro rychlost
230 km/h. Nové useky budou dlouhé 230 km, pfestavéné 83 km, celkova cena stavby bude cca
8 mld. Eur. Uvedeni do provozu se predpoklada v roce 2017.

Nova vysokorychlostni trat, spolu s dfive vybudovanymi useky, zkrati cestovni dobu
v severojiznim sméru z Berlina do Mnichova ze 6:00 na 3:45 hodiny a pomuze téz ve
vychodozapadnim sméru zkracenim cestovni doby z Lipska do Frankfurtu o 30 minut.

Pro Ceskou republiku je vyznamné, Ze spojeni Berlina s Vidni bude po této trati sice vyrazné
delsi, avSak rychlejSi nez tradicni cesta pfes Prahu, a to pfiblizné o 1,5 hodiny.

A.1 — Pravodni zprava 14
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Hamburg/Rostock

Berlin ()

Lutherstadt 4
Wittenberg -~

Magdeburg
A Bitterfeld

Halle (Saale) Leipzig

Dresden

Frankfurt
am Main

Neubaustrecke in Betrieb

. —_—
= Neubaustrecke im Bau
Teasse (Bricken, Tunnel, Dimee
Emschnitte) fertiggestein

Ausr@stiong
CObulg (Glelse, Obecloitungen, Sicherungs
und Versorgungstechnik) im Bau
Ebensfeld s Ausbaustrecke in Betrieb

Ausbaustrecke im Bau
Bambesg

Bestandstrecke
Forchheim

Erlangen
5 Flrth
Niirnberg

Miinchen/Verona

Obrazek 4.4 — Trat' Berlin — Leipzig / Halle — Niirnberg

Bezprostfedni navaznost na Ceskou republiku ma projekt Zelezni¢niho spojeni Drazdany —
Praha, sledovany svobodnym statem Sasko. Projekt ve fazi studii feSi predevSim
nedostateénou kapacitu preshrani¢niho Useku pro tranzit ze severonémeckych pfistavli do
stfedni a jihovychodni Evropy. NavrZzeno je nékolik variant vystavby nové traté z Heidenau do
Chabarovic pro rychlost 200 km/h pro smiSeny osobni a nakladni provoz. Délka traté je cca
36 km, z toho cca 20 km v zakladnovém tunelu pod Krusnymi horami. Termin zprovoznéni neni
stanoven.

Mimo vysokorychlostni sit se na bilateralni trovni® zvazuje pro Ceskou republiku vyznamné
spojeni na ose Praha — Minchen, tzv. Donau-Moldau-Bahn s pfestavbou/novostavbou traté
v useku Plzef — Regensburg.

%V ramci programu INTERREG llla
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4.3.3 Polsko

Zakladem vysokorychlostni sité v Polsku je tzv. Centralna magistrala kolejowa (CMK) v Useku
Warszawa — Katowice, kde je postupné zvySovana tratova rychlost az na 250 km/h.

Polsko dale pfipravuje vystavbu nové vysokorychlostni traté ve tvaru pismene ,Y“ v trase
Warszawa — Lodz — Wroclaw /Poznan.Délka traté pro rychlost 350 km/h bude cca 450 km.
V letech 2011-2013 byla zpracovana studie proveditelnosti, ktera uvazuje s vystavbou traté
v letech 2018-2028. Nicméné koneéné rozhodnuti o realizaci projektu dosud nepadlo.
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Obrazek 4.5 —Polska vysokorychlostni trat' Y (Cervené) a CMK (modfre)

434 Slovensko

Na Slovensku neni v souCasné dobé zadna platna koncepce, ktera by pocitala s realizaci
vysokorychlostnich trati. V souvislosti s realizaci patefni sité v Ceské republice tak navazuje
pouze pfipravovana modernizace useku (Bfeclav -) Kuty — Bratislava se zvySenim rychlosti na
140 km/h (resp. az na 160 km/h).
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4.3.5 Rakousko

Rakousko postupné buduje rychlé zelezni¢ni spojeni v relaci Wien — Linz — Salzburg. Prvni Cast
(novostavba) vysokorychlostni traté v délce 44 km byla zprovoznéna v roce 2012 v useku Wien
— St. Pdlten pro rychlost 250 km/h. Dle pfedpokladu bude ve stejnych parametrech v roce 2016
zprovoznén i 17 km dlouhy usek Ybbs — Amstetten.

Obrazek 4.6 —Hlavni traté rakouské zelezniéni sité

Oba useky jsou soucasti modernizace Zapadni drahy Wien - Salzburg, kde kombinace novych
trati a modernizovanych useku pro rychlost 200 km/h vytvofi Etyfkolejnou zelezni¢ni magistralu
(resp. dvé dvojkolejné traté, propojené ve vhodnych uzlech). Pfedpoklad pocita se
zprovoznénim Wien — Wells do roku 2021 a Wells — Salzburg pfiblizné v roce 2032. Z pohledu
Ceské republiky zlepseni Zapadni drahy pfispiva k rychlej§imu spojeni Berlina s Vidni mimo
Ceskou republiku.
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5 Zhodnoceni dosud zpracovanych dokumentaci

Trasa rychlé traté v useku Praha — BeneSov byla navrhovana v riznych studiich. Myslenka
vyuzit trasu Praha — BeneSov i pro relaci Praha — Brno vzesla pfedevsim ze ,Studie novelizace
koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha“ (SUDOP PRAHA a.s., 12/2004). Rozhoduijici pro
navrh trasy, jeji umisténi do uzemi a volbu parametr(i vSak byly dvé nasledujici dokumentace:

e TES Ceské Budéjovice — Horni Dvoristé, 2007
e Studie VRT Praha — Brno (varianta J), 2010

51 TES Ceské Budéjovice — Horni Dvoristé

Vlastni nazev &asti pfedmétné dokumentace je , Technicka a ekonomicka studie Horni Dvofisteg,
st. hranice — Ceské Budé&jovice, ¢ast B.5 Nova trat Praha — Bystfice u BeneSova* (09/2007).
Hlavnim zpracovatelem byla spoleénost IKP Consulting Engineers, s.r.o., subdodavatelem ¢asti
B.5 spole¢nost SUDOP PRAHA a.s.

Zhotovitel studie navrhl 17 variantnich tras nové traté Praha — Bystfice u BeneSova podle
zasad pfijatych ve studii a vzajemné je porovnal pomoci sofistikovaného systému hodnoceni.
Jak vlastni konstrukce variant, tak jejich porovnani bylo provedeno podle fady kritérii. Na
zakladé hodnoceni navrhovanych 17t variant bylo v prabéhu zpracovani odsouhlaseno
nasledujici:
e podrobné rozpracovat reSeni variant 15 a 17 se zapojenim do Zst. Praha-Hostivar a do
tratového useku Cerany — BeneSov u Prahy,

e podrobné fesit zapojeni do Zst. Praha-Hostivar a jako alternativu i zapojeni do Prahy-
Zahradniho Mésta doplnéné spojkou pro nakladni vlaky do zst. Praha-Hostivar,

e podrobné fesdit zapojeni pfed stavajici zst. BeneSov u Prahy a jako alternativu i vedeni
varianty €. 15 a 17 pod Zst. BeneSov u Prahy s podrobnym feSenim vazby obou trati.

Obé varianty byly podrobné rozpracovany a doplnény fadou modifikaci napojeni trasy do
stavajici zelezni¢ni sité:
e napojeni do Zst. Praha-Zahradni Mésto + odb. pro nakl. vlaky do Zst. Praha-Hostivar:
modifikace ZM+H
e napojeni pouze do zst. Praha-Hostivaf: modifikace H

e napojeni v blizkosti Bystfice u BeneSova s trasou pod stavajici zst. BeneSov u Prahy:
modifikace POD

e napojeni mezi zst. BeneSov u Prahy a zast. Mrag, tedy do stavajici zst. BeneSov u
Prahy: modifikace DO

o uroviové odbogeni ze stavajici traté: modifikace DO-U
o mimourovnové odbodeni ze stavajici traté: modifikace DO-M

Vedeni tras 15 a 17 je schematicky znazornéno v nasledujicim obrazku.
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Obrézek 5.1 — Schematické usporadani variant 15 a 17 ze studie TES CB-HD

Jednotlivé modifikace variant 15 a 17 byly zhodnoceny a technicky provéfeny, zakladni rozsah
dopravnich moznosti (kolejové schéma) dokumentuji nasledujici obrazky.
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Obrazek 5.2 — Kolejové schéma varianty 15 v modifikacich
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Obrazek 5.3 — Kolejové schéma varianty 17 v modifikacich

Na zakladé doporuéeni a vyhodnoceni této studie byla trasa 15 pfevzata do Zasad uzemniho
rozvoje hl.m. Prahy, Zasad uzemniho rozvoje StfedoCeského kraje a dalSich dokumentaci, a to
v useku Praha-Zahradni Mésto — Otice — Bukova Lhota — BeneSov u Prahy — Bystfice
u BeneSova (tedy mimo pokraCovani ve sméru na Brno).
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5.2 VRT Praha - Brno (varianta J)

Dokumentace nese vlastni nazev ,Vysokorychlostni trat Praha — Brno“, zpracovatelem byla
spole¢nost SUDOP PRAHA a.s. a subdodavatelé, 06/2010. Zadanim studie bylo kromé
vlastniho navrhu trasy Praha — Brno pfes BeneSov a Jihlavu mimo jiné (zejména pro usek
Praha — Benesov):

e Navrh novostavby trasy VRT Praha — Brno (mimo koncové uzly), vytvofeni a napojeni
centralniho terminalu Jihlava mésto

e Navrh feSeni nize uvedenych odbo&nych usekl z VRT na konvenéni sit
o Od Prahy do Strangic
o Od Prahy i Brna do BeneSova
o Od Prahy do VlaSimi
e Vytvoreni centralizovaného prestupniho bodu regionalni a dalkové dopravy v BeneSové

e Navrh etapizace vystavby, sledujici maximalni efektivitu jejiho procesu a co nejrychlejsi
V pribéhu zpracovani byly na zakladé analyzy vstupnich podkladd, pfedpokladd a moznosti
vloZeni trasy do Uzemi navrzeny dvé zakladni varianty H4 a V7. Kromé toho bylo v prabé&hu
zpracovani dohodnuto nasledujici:

e Usek Praha — Bene$ov — smérové i vyskové feSeni prevzit ze dfive zpracované studie
(TES H. Dvoristé — Ceské Budéjovice, doprovodna studie Praha — BeneSov, var. POD
15 ZM+H). S ohledem na zménu provozniho zatizeni tohoto Useku jiz nebude zbyvat
kapacita pro nakladni dopravu. | pfes to je tfeba stale drzet mozZnost vyuziti useku pro
nakladni dopravu (s ohledem na min. rychlost, potkavani viakil a existenci odboc¢ky do
Hostivare).

e Napojeni Strandic — v ramci této akce provéfit moznost napojeni Strancic (moznost jizdy
spéSnych vlaki z Prahy po nové trati do Zst. Strancice), jednokolejné, z nové traté
s mimourovnovym odbocCenim, do StranCic uroviiové, vcetné tim vyvolané smérové Ci
vySkové zmény trasy nové traté.

o Uzel BeneSov — existence trianglu pro pfimé vlaky Tabor — Brno je neopodstatnéna
(dale nesledovat).

Navrhovana trasa H4 tedy vychazela ze zadané trasy POD 15 ZM+H, obsahovala vSak nékteré
diléi upravy s cilem zlevnéni technického feSeni (Uprava napojeni, tunelovych usekd,
Zst. BenesSov).

Na zakladé vysledkd studie byla zpracovatelem doporu¢ena varianta V7, a to predevSim
zdlvodu etapizace vystavby a postupného zahajovani provozu na jednotlivych Usecich
v prubéhu realizace, a to v kontextu celé traté Praha — Brno (napf. napojeni Havlickova Brodu a
traté 230). Z hlediska technickych a dopravnich ukazatell jsou si ob& posuzované varianty
témér rovnocenné.
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6 Shrnuti stavebné technického reseni

6.1 Stavebné technické reSeni

Vysokorychlostni trat v iuseku Praha — BeneSov je navrhovana v celé délce jako dvoukolejna,
elektrifikovana stfidavou napajeci soustavou 25 kV. Zakladni navrhova tratova rychlost je
stanovena na 350 km/h, z éehoz se odviji minimalni polomér oblouku R=6 100 m. Maximalni
navrhovany sklon v ucelenych usecich je 20 %o (lokalné v kratkych rampach az 25 %o). Trat
bude vybavena modernim zabezpefovacim a sdélovacim zafizenim minimalné standardu
ETCS/GSM-R.

Jako zakladni konstrukce Zelezni¢niho svrsku se predpoklada uloZeni koleje ve stérkovem lozi
(s vyjimkou tunelt, kde je predpoklad ulozeni koleje v pevné jizdni draze). Vyjimkou
z rychlostnich parametr( je varianta V7, kde je v nékterych mistech snizen polomér oblouku
i navrhova rychlost (na 300 km/h) z dlivodu lepSiho pfizplisobeni trasy terénu a okolnimu
uzemi. Zapojeni do ZelezniCnich stanic a tratova propojeni jsou navrZzena na nizsi rychlost
(s ohledem na niz§i rychlost vlaku), a to dle mistnich podminek na 100 az 200 km/h.

Navrh trasy je konstruovan tak, aby maximalné respektoval hodnoty v Uuzemi, a to nejen
Z hlediska zivotniho prostfedi, ale i z hlediska vyuzitelnosti ploch pro lidskou €innost. Presto Ize
konstatovat, Ze zcela bezkolizni trasu jiz nelze do tak exponovaného uzemi vloZit.
Vysokorychlostni trat bude v uzemi vzdy urCitym ruSivym prvkem, at uz z hlediska hluku,
bariéry v Uzemi &i naruseni ptvodnich pfirodnich ploch i obdélavané pady.

V obvodu Zelezniéniho uzlu Praha trasa vychazi ze Zelezni¢ni stanice Praha-VrSovice a
soubézné se stavajici trati 221 je vedena do nové Zst. Praha-Zahradni Mésto ve stavajicim
zelezni¢nim koridoru. Ze Zelezni¢ni stanice Praha-Zahradni Mésto je trasa za hranice mésta
navrhovana variantné. Zakladnimi variantami jsou H4, V7 a N1 s dil¢imi podvariantami rizného
feSeni koliznich mist.

Trasa je dale vedena do oblasti jizné od Rigan, kde je tratové propojeni z odb. Otice na
vysokorychlostni trati do Zelezni¢ni stanice Strancice na stavajici trati €. 221. Tratova spojka je
navrzena vV jednokolejné a dvoukolejné varianté, s mimouroviovym odboCenim z VRT a
uroviiovym napojenim do Zzst. StranCice. V odb. Otice jsou umistény kolejové spojky mezi
tratovymi kolejemi. Mezi odb. Otice a BeneSovem se varianty H4, V7 a N1 rozchazeji, pficemz
koridor ZUR respektuje trasa H4. Ve v8ech variantach je navrzena Zst. Bukova Lhota severng
od BeneSova.

Napojeni do BeneSova je feSeno variantné — velkoryse samostatnou tratovou spojkou az do Zst.
BeneSov se zpétnym napojenim na VRT ve sméru na Brno (N1B) a usporné napojenim kratké
spojky do tratového Useku Benedov — Cerany (N1A). Jizné od Zst. Bene$ov je moznost
pokradovani nové traté aZ za Bystfici u Bene$ova s cilem dal$iho zrychleni 4.TZK ve sméru na
Tabor a Ceské Budgjovice. Trasa VRT severovychodné od BeneSova je navrZena v ose
varianty H4, nicméné muzZe dojit k jejimu posunu zejména s ohledem na trasovani v dalSim
pokraCovani v useku BeneSov — Brno.
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6.2 Navaznost na dalSi infrastrukturni zameéry

Navrh trasy VRT v Uzemi ma navaznost na celou fadu moderniza¢nich opatfeni, ktera jsou na
zelezni¢ni infrastruktufe pfipravovana. Jedna se predevS§im o stfednédobé a dlouhodobé
zamery.

6.2.1 Optimalizace tratového useku Praha-Hostivar — Praha hlavni nadrazi

Bezprostiedné souvisejici stavbou je optimalizace tratového Useku Praha-HostivaFf — Praha hl.n.
Predmétem stavby je rekonstrukce Zelezniéni trati Ceské Budgjovice — Praha v Useku Zst.
Praha-Hostivaf (v€etné€) — zst. Praha hl. n. (mimo). Tento zamér byl pro ucely uzemniho a
stavebniho fizeni rozdélen na dvé casti podle pfevazujici polohy v jednotlivych méstskych
Castech:

e ,Optimalizace tratového Useku Praha Hostivaf — Praha hl. n., |. ¢ast — zst. Praha

Hostivar“, obsahujici vlastni zelezni¢ni stanici Praha Hostivar (dale jen ,l. ¢ast®);

e ,Optimalizace tratového Useku Praha Hostivaif — Praha hl. n., Il. ¢ast — Praha Hostivar —
Praha hl. n.“, obsahujici usek od odb. Zabéhlice (u Zahradniho Mésta) po jizni portal

vinohradskych tunell (dale jen ,II. ¢ast®).

Stavba ,Optimalizace tratového useku Praha Hostivaf — Praha hl. n.“ je jednou ze souboru
staveb v uzlu Praha. Propojuje soubor stavby IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, ktery
dle vladou schvaleného programu konéi ve sméru od Ceskych Budé&jovic pfed ZST Praha
HostivaF, pfes prostor Strasnic a VrSovic s zst. Praha hl. n. Tratovy usek Praha Hostivar —
Praha hl. n. je vstupem IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru do uzlu Praha.

PS Optimalizace tratového useku Praha Hostivar — Praha hl. n., I. éast —Zst. Praha
Hostivar (SUDOP PRAHA a.s., 12/2013)

Pfedmétem projektové dokumentace je feSeni Useku trati Zst. Praha Hostivar (v€etng,
od stavajiciho i nového km 175,400) — odb. Zabéhlice (mimo, do stavajiciho km 177,574 a
nového km 177,570). Trat je soucasti celostatni drahy.

Dle zadavacich podminek je Zelezni€ni trat navrzena k optimalizaci. Koleje jsou navrzeny na
prostorovou priichodnost pro loZznou miru UIC GC, tj. prGjezdny priafez Z GC podle CSN
736320. Zelezniéni spodek a souvisejici objekty jsou navrzeny tak, aby vyhovély pozadované
tfidé zatizeni UIC D4. Trat je a bude elektrifikovana stejnosmérnou soustavou 3 kV. Pfedmétna
stavba je stavbou trvalou.

Je navrZzena celkova rekonstrukce kolejisté Zst. Praha-Hostivaf, ktera vychazi ze zpracované
dopravni technologie a z potieb zelezniéniho provozu. Je navrzena Uprava hlavnich
prijezdnych koleji, pfedjizdnych a dalSich dopravnich koleji s dostateCnou uziteCnou délkou
(min. 650m) pro zastaveni nakladnich vlakovych souprav. Na beneSovském zhlavi je do nového
kolejisté napojen soubor stavajicich vleCkovych koleji. Za Zst. Praha-Hostivai (v Useku Praha-
HostivaFf — odb. Zabéhlice) je navrzena uUprava koleje do zst. Praha-MaleSice a je zde navrzena i
uzemni rezerva pro 2. kole;.
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Ve stanici jsou navrzena 2 ostrovni nastupisté s vySkou nastupni hrany 0,55m nad temenem
kolejnice, pfistup na nastupisté bude zajistén novym podchodem a pfistupovymi chodniky.
U vystupu z podchodu bude navrZen i objekt pro odbavovani cestujicich. Podchod je navrzen
s vazbou na stavajici MHD v ulici Plukovnika Mraze a propojuje i Uzemi severné od nadrazi do
ulice U Pekaren. V useku Praha-HostivaF — Praha hl. n. zistava i nadale dvoukolejna trat.

Z hlediska rozsahu je naplni stavby rekonstrukce Zzelezni¢niho svrSku, spodku, nastupist,
mostnich objektl, protihlukové objekty (protihlukové stény - PHS), novostavby pozemnich
objektd pro technologie, Fizeni provozu a pro odbaveni cestujicich, zabezpecovaci zafizeni,
sdélovaci zafizeni, trakéni vedeni, silnoproudé rozvody vn, nn, venkovni osvétleni, elektricky
ohfev vymén, silnoprouda technologicka zafizeni pro napajeni vCetné dispecCerské fidici
techniky (DRT), vyvolané rekonstrukce pozemnich komunikaci a velké mnozstvi ptelozek cizich
siti.

PSR Optimalizace tratového Useku Praha Hostivai— Praha hl. n., Il. éast —

Praha Hostivai—Praha hl. n. (SUDOP PRAHA a.s., 12/2012)

Tratovy Usek Praha Hostivaf — Praha hl. n. je soucasti drahy celostatni, zafazené v Useku
Praha HostivaF — Praha VrSovice do sité TEN-T. Stavba se dotyka i dalSich trati.

Pfedmétem projektové dokumentace je feSeni useku trati Zst. Praha Hostivaf (mimo,
odstavajiciho km 177,574 a nového km 177,570) — zst. Praha hl. n. (mimo do stavajiciho
km183,872, nového 183,640; v km 183,700 = 183,932 je skok ve stani¢eni diky zkraceni trati,
chybi 232 m trati) trati Praha hl. n. — Bene$ov u Prahy — Ceské Budgjovice. Stavba koné&i pied
vjezdovymi portaly Vinohradskych tunel smérovym a vySkovym vyrovnanim koleji.

Dle zadavacich podminek je zelezni€ni trat' navrZzena k optimalizaci. Koleje jsou navrzeny na
prostorovou prichodnost pro loZznou miru UIC GC, tj. prdjezdny prafez Z GC podle CSN736320.
Zelezniéni spodek a souvisejici objekty jsou navrzeny tak, aby vyhovély poZadované tfidé
zatizeni UIC D4. Trat je a bude elektrifikovana stejnosmérnou soustavou 3 kV. Pfedmétna
stavba je stavbou trvalou.

V useku Praha-Hostivai — Praha hl. n. zistava i nadale dvoukolejna trat, pouze z polohy pres
zast. Praha-Stradnice je pfeloZzena do nového koridoru pfi jiznim okraji byvalého sefadovaciho
nadrazi Praha-VrSovice sef.n. Pro odstranéni vzajemné nepfiznivé polohy vliaku dalkovych a
regionalnich a pro zvladnuti soub&hu dopravy trati Ceské Budé&jovice - Praha s dali dopravou
(napojeni ONJ, doprava smér Kr& — Vrané, doprava MaleSice — VrSovice) je soulasti stavby
také soub&zna dvoukolejna trat' (Praha MaleSice — Praha Zahradni Mésto — Praha VrSovice —
Praha hl. n.). Ve vysledku jsou tedy v useku Praha Zahradni Mésto — Praha hl. n. k dispozici
Ctyfi tratové koleje s pfedpokladanym tratovym provoznim uspofradanim.

ZST Praha Zahradni Mésto je nova Zelezniéni stanice, situovana do prostoru stavajiciho
kolejisté vjezdové skupiny Zst. Praha Vr3ovice sef. n. Je navrZzena celkova rekonstrukce
kolejisté, ktera vychazi ze zpracované dopravni technologie a z potfeb Zelezni¢niho provozu.
V Zeleznicni stanici dochazi ke styku traté ze sméru Praha Hostivai a ze sméru Praha MaleSice.
Reseni ponechava prostorovou rezervu pro vyhledové doplnéni rychlé trati Praha — Brno v trase
zapracované do konceptu nového tzemniho planu.
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Ve stanici je navrzeno 1 ostrovni nastupisté a 2 nastupisté vnéjsi. Nastupisté jsou navrzena s
vySkou nastupni hrany 0,55 m nad temenem kolejnice (dale jen , TK*).

Z hlediska prestupnich vazeb je pfistup zajistén podjezdem v ul. Pribézna, kde je navrzena
celkova rekonstrukce podjezdu i komunikace v ném vedouci. Diky zvétSeni rozponu nové
navrhované mostni konstrukce dojde k radikalnimu zlep$eni Sitkového uspofadani komunikace.

Dale dvojice trati vytvaii dohromady Ctyfkolejny Usek, ktery za koncem stavby pokracuje 2. a 3.
vinohradskym tunelem do Zst. Praha hl. n. Stavajici trat pfes Strasnice v useku Odbocka
Zabéhlice — hradlo Zelezny most bude zrusena.

Na zastavce Praha Eden jsou navrzena ostrovni a vnéjSi nastupisté, na néz bude pfistup
zajistén novym podchodem umisténym v soubéhu s ulici U VrSovického hibitova. Umisténi je
navrzeno tak, aby do budoucna poloha podchodu umoznila pfipadné rozSifeni komunikace v ul.
U VrSovického hrbitova.

V Zst. Praha Vr3ovice je navrzena celkova rekonstrukce kolejisté, ktera vychazi ze zpracované
dopravni technologie a z potfeb Zelezni¢niho provozu. Na zakladé postradatelnosti ¢asti koleji
bude bez nahrady zruseno kolejisté nakladového obvodu stanice. Dale budou rekonstruovana 2
ostrovni nastupi$té a vnéjSi nastupisté u vypravni budovy (dale jen ,VB), které bude nové
CasteCné jazykové. Mezi kolejemi €. 11 a 13 je navrZzena uUzemni rezerva pro pfipadné3.
ostrovni nastupisté. V8echna nastupisté jsou navrzena s vyskou hrany 0,55 m nad TK. Vné&jsi
nastupisté u koleje &. 2 pred VB zlistane zachovano. Reseni bylo prokonzultovano na NPU s
kladnym vysledkem s tim, Ze nesmi dojit k zasahu do stavajici budovy a nesmi dojit k navySeni
podlah v budové a ploch v bezprostfednim okoli budovy.

Celkové je naplni stavby rekonstrukce Zelezni¢niho svrdku, spodku, nastupidt, mostnich
objektl, novostavby pozemnich objektl pro technologie, fizeni provozu a pro odbaveni
cestujicich, zabezpecovaci zafizeni, sdélovaci zafizeni, trakéni vedeni, silnoproudé rozvody vn,
nn, venkovni osvétleni, elektricky ohfev vymén, silnoprouda technologicka zafizeni pro napajeni
véetné dispederské Fidici techniky (DRT), vyvolané rekonstrukce pozemnich komunikaci a velké
mnozstvi prelozek cizich siti.

6.2.2 Praha-Radotin — Praha-Vr$ovice (zausténi Ill. TZK)

Ugelem ,Studie proveditelnosti zausténi Ill. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha“(SUDOP PRAHA
a.s., 06/2013) bylo posoudit FeSeni Usekil pfedstavujicich zausténi . TZK do Zelezniéniho uzlu
Praha komplexné z pohledu osobni i nakladni dopravy. Jedna se o dva samostatné useky:
dvoukolejnou trat Praha hl. n. — Praha-Smichov a jednokolejnou (v pfevazné délce useku
stavebné dvoukolejnou) trat’ Praha-VrSovice sef. n. (Eekaci koleje) — Praha odb. Tunel / odb.
Velka Chuchle (tzv. jizni spojka).

V Useku Praha-VrSovice (€ekaci koleje) — Praha-Radotin pfichazi v vahu dvé varianty:

Varianta Minimalni (=varianta Stfed 1) - Tato varianta predpoklada vyuziti tratového
useku jen pro nakladni dopravu, a tak v celém useku ponechava jednokolejnou trat' a veSkera
investiéni opatfeni jsou v rozsahu tzv. optimalizace, to znamena modernizaci technologického
vybaveni, vystavbu a rekonstrukci ostatnich zafizeni vyplyvajicich z platné legislativy (napf.
nastupisté s bezbariérovym pfistupem, protihlukova opatfeni apod.).
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Varianta Stred 2 - Na zakladé dopravniho scénafe vedeni tangencialni linky priméstské
dopravy v tratovém Useku Praha-VrSovice (Cekaci koleje) — Praha-Radotin, se pfedpoklada
polozeni druhé ftratové koleje. Tim se navySi potfebna kapacita k vedeni tangencialni
pfiméstské osobni dopravy a zaroven i pfipadny narlst dopravy nakladni.

Pro ,jizni spojku® byla zvazovana jesté redukce rozsahu technického feSeni varianty Stfedni 2
s cilem snizeni investi¢nich naklad(, ale pfi zachovani moznosti realizovat tangencialni dopravu
(jde pouze o jeji €aste€né zdvoukolejnéni).

Schematické znazornéni posuzovanych variant dokladaji nasledujici obrazky.

Varianta Stredni 1

P-odb v’_‘,'éc*w':d/

Varianta Bez projektu

P-Smichov

P-Vrsovice,
sef.n., cek.k.

P-Velka Chuchle P-Velkd Chuchle

— stav
P-Radotin — investice P-Radotin —_— investice

navazujici stavby nava

alternativa dlternativa

Obrazek 6.1 — Schematické znazornéni varianty Bez projektu a Stfedni 1

Varianta Stfedni 2 : — Varianta Stfedni 2
redukované

“ahradn

P-Radotin

avazujicl stavby

Obréazek 6.2 — Schematické znazornéni varianty Stfedni 2 a Stfedni 2 redukované

Pro usek tzv. ,jizni spojky” bylo potvrzeno, Zze sama o sobé je jeji modernizace (bez vazby na
tangencialni dopravu) ekonomicky neopodstatnéna. Naopak jeji vyznam i efektivita prudce
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vzroste v pripadé zavedeni tangencialni dopravy (jednd se o relaci, kde ma v ramci
pfiméstské dopravy Zelezni¢ni doprava velky potencial z divodu absence jinych rychlych
spojeni z divodu trasovani ostatni infrastruktury). Zavérem tedy je, Ze teprve po rozhodnuti o
smysluplnosti a rozsahu tangencialni dopravy Ize do této traté investovat dle varianty Stfed 2.

V pfipadé rozhodnuti o vedeni osobni méstské dopravy (tangencialni linka) po této nakladni
spojce v omezeném rozsahu je mozné vyuzit stavajici kapacitu jednokolejné trati a ke
zdvoukolejnéni (Stfed 2) pfistoupit pozdéji.

6.2.3 Praha-Vrsovice —Praha-Malesice (zausténi N.TZK)

Cilem ,Studie proveditelnosti zausténi IV. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha“ (SUDOP PRAHA
a.s. a subdodavatelé, 03/2013) je komplexné& posoudit variantni feseni tusekl IV. TZK mezi Zst.
Praha-Hostivaf a Zst. Praha hl. n. (mimo) primarné pro osobni dopravu a mezi zst. Praha-
Hostivar a zst. Praha-Liben (mimo) primarné pro nakladni dopravu.

Studie proveditelnosti byla zpracovana na zakladé porovnani celkem péti projektovych variant
a jedné varianty bez projektu. Projektové varianty jsou definovany rozsahem stavebnich a
provoznich opatfeni, stejné jako planovanym poctem viakl a jejich misty zastaveni.

Ze vSech posuzovanych variant zpracovatel doporucuje k realizaci var. Stfedni 2 (P3),
ktera nejlépe spliiuje pozadavek ekonomické efektivity a naplnéni pozadovanych cild.
Zaroven se jedna o etapu var. Maximalni, takze jeji pozdéjSi realizace nebude nijak
znemoznéna.

\.__Frana-Lioen = N3

FTard- SN
-Bubny jj ,8@\
o
<
|
I

¥

7

Praha hl. n. | fegenda

boc
Praha-Mas. n.

[
Y
A

Praha-Malesice stavajici traté a zafizeni

nové traté a zafizeni

Praha  Praha-Zahradni

Eden Mésto modernizované traté a zar.

feSeny Gsek IV. TZK

Praha-Vrovice &
Smichov | zastavka
ONJ Praha-Hostivaf , stanice
q,@«q?\\k Praha-Kré — stanicebez
[ J = Praha-Horni — odbaveni cestujicich
= Mécholupy

Praha-Kaferov

Obrazek 6.3 — Varianta Stredni 2 (P3)
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Varianta Stredni 2 (P3), v zadavaci dokumentaci jako Optimalni 2, pfedpoklada vystavbu nové
Ctyrkolejné traté s novymi misty zastaveni v zst. Praha-Zahradni Mésto a zast. Praha-Eden a
prestavbou Zst. Praha-VrSovice. Trat Praha-Hostivaf - Praha-MaleSice projde rekonstrukci a
zustane jednokolejna, nové bude vybudovan tzv. ,pfesmyk“ — nové dvoukolejné zausténi této
traté do zst. Praha-Liberi véetn& mimouroviiového prevedeni pres trat |. TZK.

6.2.4 VRT Benesov — Brno

Problematiku vysokorychlostni traté BeneSov — Brno feSi uzemné technicka studie VRT
BeneSov — Brno. V dobé zpracovani této zpravy nebyla dokumentace uzaviena, proto nelze
shrnout dosazené vysledky.

Ztejmé vsSak je, Ze kritickym mistem z hlediska uzemni pradchodnosti je Usek BeneSov — Jihlava,
kde dosud nebyla v uzemné planovacich dokumentacich zadna rezerva pro novou trat. Odpor
mistnich samosprav i vefejnosti je pochopitelné velky. To dava davod ke konstrukci celé fady
variant tak, aby mohlo byt formulovano konkrétni doporu€eni na zakladé co nejlepSich
podkladu.

Jisté je, Ze varianty trasy za BeneSovem a jejich zmény mohou mit konkrétni dopad i na usek
Praha — Benes3ov, a to v useku odb. Dolni Tuzinka — Dobf¥ickov.

6.2.5 Nové spojeni ll. etapa

Navrh projektu ,Nové spojeni Il. etapa“ pocita se zasadnim zkapacitnénim centralni Casti
zelezni¢niho uzlu Praha. Ve studii ,Napojeni letisté Praha na systém segregované pfiméstské a
méstské dopravy v ZUP* (SUDOP PRAHA a.s. a subdodavatelé, 11/2009) bylo navrZeno
propojeni sméri od Nového spojeni (Karlina) a Negrelliho viaduktu na severu se sméry od
Prahy-Smichova a Prahy-VrSovic ve sméru od jihu tak, aby doSlo k maximalni segregaci
pfiméstskych vliakl od vlaku dalkovych, zlepSeni obsluhy centraini oblasti mésta a v neposledni
fadé aby bylo umoznéno pfipadné dalSi zkraceni intervalu jednotlivych pfiméstskych linek
Zelezni€ni dopravy. Cile projektu Nové spojeni Il. etapa (méstsky Zelezni¢ni tunel) jsou
zejména:

e Zavedeni plné prljezdného modelu Zelezni¢ni dopravy v Praze tak, aby vSechny linky
meéstské a pfiméstské Zelezni¢ni dopravy mohly byt vedeny diametralné (s prujezdem
do protilehlé ¢asti mésta),

e Segregace meéstské a pfiméstské Zelezni¢ni dopravy od dopravy dalkové tak, aby se
jednotlivé linky navzajem neomezovaly ani kapacitné, ani vzajemnym pfenasenim
negativnich provoznich vliva,

e Vytvoreni dostateCné kapacity trati v centru ZelezniCniho uzlu Praha, mimo jiné v
navaznosti na vystavbu novych trati pro pfiméstskou a dalkovou (vysokorychlostni)
dopravu v okoli Prahy a s tim souvisejiciho navySeni poctu viakd,

o Zajisténi prestupni vazby mezi vSemi vlaky méstské, pfiméstské a dalkové zelezniéni
dopravy,

e Dopravni obsluha novych relaci a ¢asti mésta méstskou a pfiméstskou Zelezniéni
dopravou v¢etné zajisténi vazeb na ostatni systémy MHD,
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e Doplnéni a odleh&eni ostatniho systému MHD prostfednictvim zavedeni novych
vlakovych linek,

e Vhodna etapizace - postupna realizace jednotlivych ¢asti projektu na zakladé
stfednédobych a dlouhodobych dopravnich potfeb mésta a regionu,

e Zaijisténi uzemni rezervy pro vyhledové feSeni novych kolejovych kapacit v centru Prahy
- prestoze k realizaci celého projektu nedojde v nejblizSich letech, nesmi byt
realizovatelnost prlijezdného modelu Zelezni¢ni dopravy znemoznéna pro dalsi
generace.
Dopravné-urbanistické feSeni spo€iva v navrhu dvou tuneltl pod centrem Prahy, které je mozno
navzajem v centru propojit

e do ,kfize*, coz umozni propojeni smér v relacich Praha-Karlin — Praha-Smichov a
Praha-Bubny — Praha-VrSovice,

e do ,vlasenek®, coz umozni propojeni smérl v relacich Praha-Karlin — Praha-VrSovice a
Praha-Bubny — Praha-Smichov.
Obé varianty umoznuiji i vytvoreni tratovych spojek pro kombinaci obou zminénych usporadani.
Navrh pfedpoklada na severni strané zahloubeni trati od Negrelliho viaduktu a Nového spojeni
(Prahy-Karlina) v prostoru Florence se zfizenim stejnojmenné prestupni zastavky.

Dale obé podzemni trasy vedou do stanice, pracovné nazvané Praha Opera (zhruba pod ulici
Opletalova). Tato centralni stanice bude ve smérovém uspofadani trati, ze stavebné
technického hlediska se bude jednat o dvé razené jednolodni stanice vedle sebe. Vystup na
povrch bude do vestibulu Hlavniho nadrazi na strané jedné a do prostoru horni &asti
Vaclavského namésti na strané druhé.

Smérem na jih je navrZzena jedna trat pfes Karlovo namésti (se zastavkou soubéznou se stanici
metra B) do Zelezni¢ni stanice Praha-Smichov, kde mlze byt ¢ast viakli ukonéena, respektive
pokracovat dale sméru na Radotin a Revnice. Druha trat je navrzena ve sméru na Vr3ovice se
zastavkou pod Naméstim bratfi Synku (pfestup na linku metra D) a dale vyusténou na povrch
do koridoru Zelezni€nich trati pfed budouci zastavkou Praha Eden.

Ackoliv se uvedeny zamér zda byt pomeérné velkolepym, v porovnani s jinymi pfipravovanymi
dopravnimi stavbami neni zdaleka nejrozsahlejsi. Studie pfedpoklada trasu Karlin — Smichov v
délce cca 6,1 km (z toho 4,3 km v tunelu, s podzemnimi stanicemi Florenc, Opera, Karlovo
namésti a povrchovou stanici Praha-Smichov) a trasu Negrelliho viadukt — Praha Eden v délce
6,4 km (z toho 5,4 km v tunelu, s podzemnimi stanicemi Opera a VrSovice a povrchovou stanici
Florenc). Celkem se tedy jedna o 12,5 km novych Useku Zelezni¢nich trati, z ¢ehoz bude 9,7 km
vedeno v tunelu, se dvéma povrchovymi a péti podpovrchovymi dvoukolejnymi zelezniCnimi
zastavkami.
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Obrazek 6.4 — Schéma linkového vedeni (VRT mimo BeneSov, etapa)

Rozhodujici navrhové ukazatele jsou:

e Maximalni sklon 35 %o,

e Délka nastupist 170—-200 m (6-8 vozu),

e Tratova rychlost 60 az 80 km/h,

e Smérové usporadani centralni stanice,

e Celkem cca 12,5 km novych tras (z toho cca 9,7 km v tunelu),
e 5 podzemnich stanic,

e 2 povrchové stanice.
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7 Provozni reseni

Provozni feSeni vychazi z pfedem stanovenych poctl viaku a jejich kategorii. V ramci izemné
technické studie nebyla zpracovavana prepravni progndéza a rozsah dopravy nebyl posouzen
z hlediska potencialniho pfepravniho vyuziti. Uvazovany rozsah dopravy tak lze chapat jako
navrhovy — tedy takovy, na ktery jsou navrhovany jednotlivé prvky Zelezniéni infrastruktury.

Vyznamné rozdily jsou z provozniho hlediska v etapizaci vystavby. Rozhoduijici je vzdy stav,
kdy na nové trati dochazi ke skokovému navySeni rozsahu dopravy vlivem rozvoje okolni
zelezni¢ni infrastruktury. Z tohoto pohledu lze v Useku Praha — BeneSov definovat nasledné
rozhodujici stavy infrastruktury:

o ETAPA: usek Praha — Bene3ov je v provozu pouze pro relaci
o Praha — Ceské Budg&jovice

e CILOVY STAV: usek Praha — Bene3ov je v provozu pro relaci
o Praha-Brno
o Praha — Ceské Budgjovice

Z pohledu infrastrukturni variability jsou navrhovany varianty N1A a N1B, pfiéemz rozdil je pravé
v moznosti prijezdu vlakil Praha — Brno pfes Zst. BeneSov.

o Kolejové uspofadani N1A: usek VRT od Prahy je veden pfimo na Brno, vkm 43
(severné od BeneSova) je tratova spojka do stavajici traté, ktera umoziuje odboceni
vlakd ve sméru na Benesov a Ceské Budéjovice

o Kolejové uspofadani N1B: usek VRT od Prahy je veden pfimo na Brno, v km 40
(severné od BeneSova) je tratova spojka do nového terminalu zst. BeneSov, na kterou
navazuje tratova spojka BeneSov — Dobfi¢kov pro opétovné napojeni vlaki na VRT
smér Brno

Uvedené varianty N1A a N1B jsou dokumentovany z provozniho hlediska jako podklad pro
studii proveditelnosti, nebot kromé& rozdilného provozniho wvyuZiti vykazuji tyto varianty
predevsim fadové odlidnou investi¢ni narocnost.

Z hlediska zapojeni VRT do Zelezni¢niho uzlu Praha Ize konstatovat, Ze po dobu provozovani
etapy pouze v Useku Praha — BeneSov |ze pfipustit napojeni do stavajici traté v blizkosti Zst.
Praha-VrSovice a vedeni vlaku do Zst. Praha hl.n. stavajicimi vinohradskymi tunely.

V cilovém stavu, kdy jiZ bude provozovana doprava i ve sméru Praha — Brno, bude nutné
zasadni zkapacitnéni centralni ¢asti Zzelezniéniho uzlu Praha, a to prostfednictvim vybudovani
novych kolejovych kapacit v useku Praha-VrSovice — Praha hl.n. (napf. tzv. Nové spojeni Il.).
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7.1 Varianta ,,VRT mimo BeneSov*

Realizace VRT v useku Praha — BeneSov umozriuje jiz v etapé vedeni dalkové dopravy ve
sméru Praha — Ceské Budé&jovice, a to vrozsahu, ktery predpoklada ,Aktualizace studie
proveditelnosti 4. TZK 2012“ (pro vlaky Ex a R). Jedna se o nasledujici vlaky:

e Ex Praha — Ceské Budgjovice (bez zastaveni v Bene$ové) v pfedpokladaném intervalu
30°ve Spi¢ce a 60" v dopravnim sedle

e R Praha — Ceské Budgjovice (se zastavenim v Bene$ové) v predpokladaném intervalu
60°ve Spicce a 120" v dopravnim sedle

e pfipadné je mozné zavedeni Sp Praha — BeneSov (s moznym pokraCovanim napf. ve
sméru SedICany) v pfedpokladaném intervalu 60°ve Spi¢ce a 120" v dopravnim sedle

Praha-Hostivar
I Praha-Uhfinéves
, Praha-Zahradni Mésto | Rigany

Os (15730

Ex (307/60°)
R(60°/120°)

Strandice

Cercany

Benesov

Olbramovice

Sediéany Ex 08
X |
R (607/120)

Obrazek 7.1 — Schéma linkového vedeni (VRT mimo BeneSov, etapa)

V tomto uspofadani je osobni doprava v zst. BeneSov situovana do prostoru stavajicich
nastupist, spojeni trati ve sméru od Prahy je v tratovém Useku Bene$ov — Cerdany.

Z hlediska dil¢i (stavebni) etapizace je mozné etapu rozdélit na fazi 1 a fazi 2. Ve fazi 1 bude
VRT provozovana v useku Praha — Strancice, coz umozni vyfedeni kapacitnich omezeni na
vstupu do ZUP a segregaci dalkové dopravy (vlaky Ex a R). Tato faze v$ak pravdépodobné
jesté nebude dostateCnym dlvodem pro zavedeni viaki Sp Praha — BeneSov.
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Cilovym stavem je z pohledu organizace dopravy zahajeni provozu v nasledujicim useku ve
sméru na Brno. Jedna se o nasledujici vlaky:

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Bratislava / Ostrava / Wien (bez zastaveni v Bene3ové)
v pfedpokladaném Spickovém intervalu 15°

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Zlin (bez zastaveni v BeneSové, s moznym zastavenim
v Jihlavé) v pfedpokladaném 3pi¢kovém intervalu 30°

e Ex Praha - Brno (bez zastaveni v BeneSové, se zastavenim v Jihlavé)
v predpokladaném Spickovém intervalu 60°

e Ex Praha — Jihlava — Znojmo / Triebi¢ (bez zastaveni v BeneSové, se zastavenim
v Jihlavé) v pfedpokladaném $pi¢kovém intervalu 60°

. Praha-Hostivaf
e | Praha-Uhfinéves
Os (10°/30°) Praha-Zahradni Mésto I Rigany

0Os (10730°)

Sp (307760
Ex (15715")

Ex(30730") ONN

Ex (30760°)
R(607120 200
Sp (60°7112C

[ IR ] stranéice

[N ] Cerzany

Ex (15°15")
SO0 Ex (30730)

Ex (30°/60')
R (60°71120°)

Obrazek 7.2 — Schéma linkového vedeni (VRT mimo BeneSov, cilovy stav)

Kromé toho se pfedpoklada vyuZziti VRT v useku Praha — BeneSov i pro spéSnou regionalni
dopravu. Uvazovano je zavedeni linek:

e Sp Praha — Stranéice — Ceréany (— Sazava) v pfedpokladaném $pickovém intervalu 30
pro rychlou obsluhu metropolitniho regionu

e Sp Praha — Benedov (- SedI¢any) v pfedpokladaném S3pickovém intervalu 30" pro
rychlou obsluhu BeneSovska
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7.2  Varianta ,,spojka VRT pres Benesov*

Shodné s pfedchozi variantou provozniho konceptu realizace VRT v useku Praha — BeneSov
umoziiuje jiz v etap& vedeni dalkové dopravy ve sméru Praha — Ceské Budé&jovice, a to
v rozsahu, ktery predpoklada ,Aktualizace studie proveditelnosti 4. TZK 2012“ (pro vlaky Ex a
R). Jedna se o nasledujici vlaky:

e Ex Praha — Ceské Budé&jovice (bez zastaveni v Bene$ové) v predpokladaném intervalu
30°ve $pi¢ce a 60" v dopravnim sedle

e R Praha — Ceské Budgjovice (se zastavenim v Bene$ové) v predpokladaném intervalu
60°ve Spicce a 120" v dopravnim sedle

e pfipadné je mozné zavedeni Sp Praha — BeneSov (s moZznym pokra¢ovanim napf. ve
sméru SedICany) v pfedpokladaném intervalu 60°ve Spi¢ce a 120" v dopravnim sedle

Praha-Hostivai
I Praha-Uhfinéves
1/, Praha-Zahradni Mésto I Rigany

Os (15730")

Ex (30760°)
R(607120°)

Stranéice

Cercany

Benesov

Olbramovice

Sed|Eany
Ex (307/60°)
R (60°7/120)

Obrazek 7.3 — Schéma linkového vedeni (VRT pfes BeneSov, etapa)

V tomto usporadani je osobni doprava v zst. BeneSov situovana do prostoru novych nastupist
v zapadni Casti zelezni¢ni stanice, napojenych na stavajici podchod. Spojeni trati ve sméru od
Prahy je pak na jiznim zhlavi zst. BeneSov.

Z hlediska dil¢i (stavebni) etapizace je rovnéz mozné etapu rozdélit na fazi 1 a fazi 2. Ve fazi 1
bude VRT provozovana v useku Praha — StranCice, coz umozni vyfeSeni kapacitnich omezeni
na vstupu do ZUP a segregaci dalkové dopravy (vlaky Ex a R). Tato faze v8ak pravdépodobné
jesté nebude dostateCnym dlvodem pro zavedeni viaki Sp Praha — BeneSov.
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Cilovym stavem je z pohledu organizace dopravy zahajeni provozu v nasledujicim useku ve
sméru na Brno. Jedna se o nasledujici vlaky:

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Bratislava / Ostrava / Wien (bez zastaveni v Bene3ové)
v pfedpokladaném Spickovém intervalu 15°

e Ex Praha — Brno — Ostrava / Zlin (bez zastaveni v BeneSové, s moznym zastavenim
v Jihlavé) v pfedpokladaném 3pic¢kovém intervalu 30"

e Ex Praha — Brno (se zastavenim v BeneSové a v Jihlavé) v pfedpokladaném Spickovém
intervalu 60°

e Ex Praha — Jihlava — Znojmo / TrfebiC (se zastavenim v BeneSové a v Jihlavé)
v pfedpokladaném Spickovém intervalu 60°

, Praha-Hostivaf
I Praha-Uhfinéves
0s (10730) Praha-Zahradni Mésto I Ricany

Os (10°/30°)

Sp (30°/60°)
Ex (1515
Ex(30730) 300

Ex(30760) [N

LR ] stranéice

Ex (15'15)
Bl Ex (30730°)

Benesov [N |

Olbramovice | |

SedICany
Ex (30°/60°)

Ceské Budéjovice MMM R (607120')

Obréazek 7.4 — Schéma linkového vedeni (VRT pres BeneSov, cilovy stav)

Kromé toho se pfedpoklada vyuZziti VRT v useku Praha — BeneSov i pro spéSnou regionalni
dopravu. Uvazovano je zavedeni linek:

e Sp Praha — Stranéice — Ceréany (— Sazava) v pfedpokladaném $pickovém intervalu 30
pro rychlou obsluhu metropolitniho regionu

e Sp Praha — BeneSov (— SedlCany) v pfedpokladaném S$pic¢kovém intervalu 30" pro
rychlou obsluhu BeneSovska

A.1 — PrGvodni zprava 35



Uzemné technicka studie VRT Praha - Benesov 0\3‘.{23:

7.3 Navaznost na usek BenesSov — Brno

Z duvodu obtizné uzemni priichodnosti v lokalité zapadné od Jihlavy je navrZzena fada variant
trasy, pficemz dopad do provozniho konceptu Ize shrnout do dvou variant:

e Varianta 1: Pfimy prujezd vybranych vlakd Praha — Brno pfes Zst. Jihlava mésto
e Varianta 2: Prljezd vybranych viakl Praha — Brno je mozny Uvrati v Zst. Jihlava hl.n.
(pFipadné az v zst. Jihlava mésto) — u této varianty

Schéma linkového vedeni Os/Sp (30)
varianta 1: JIHLAVA MESTO Havlickiiv Brod
Praha (Benesov) i o, ihies e
Ex (15)
Ex(30) [300 OstravarZiin = 300
Ex (607 200 . Bmo 200
Ex(60°) 200 Jihlava hl.n.
Vysocina Vysocina
zéapad vychod
odb. Plandry odb. Jihlava Udolni
Ceské Budéjovice Trebié/Znojmo
Ex (60°) Jihlava mésto Ex (607)
Os (60°) Os (60)

Obrazek 7.5 — Schéma linkového vedeni v oblasti Jihlavy, varianta 1

Schéma linkovéhovedeni =~ =~ OsiSp30)
varianta 2: JIHLAVA HLAVNI NADRAZI Havlickiv Brod
Praha (Benesov) °d;ﬂ'?" °d:#i::,|:va Brno

Ex (15°)
Ex (30" [300 [] OstravaiZiin 300
Ex (60) 200 L] Brmo | | 200
Ex (607) 200
Vysoéina ) Vysoéina Vysoéina
zapad odb. Pavov stred vychod
Jihlava hl.n.
Ceské Budéjovice Trebi¢/Znojmo
Os (60) Jihlava mésto Os (60°)
Ex (60) Ex (60)

Obrazek 7.6 — Schéma linkového vedeni v oblasti Jihlavy, varianta 2

S ohledem na pfedpokladané vyssi vyuziti VRT zJihlavy ve sméru Praha a Brno je
predpokladan minimalni interval v obou smérech alespon 30" ve $picce.
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8 Orientaéni propocet investi€ni naro¢nosti

8.1 Postup tvorby orienta¢niho propoctu

Zakladni sazebnik pro orientacni stanoveni investiéni naro¢nosti byl zpracovan v koordinaci
v8ech zpracovatell souvisejicich Uzemné technickych studii vysokorychlostnich trati.
Sjednoceny byly nejen vlastni poloZky sazebniku, ale i cenové ohodnoceni jednotlivych
mérnych jednotek.

Ke kazdé ze zakladnich polozek byla kromé pouzité mérné ceny pfifazena i rezerva na
nepredvidané naklady, a to podle druhu polozky a miry jistoty technického feSeni. Rezerva se
pohybuje v Fadech 2,5 % (Zelezni¢ni svrSek) az po 10,0 % (tunely, pozemni objekty).

Do orientacniho propoctu celkovych investi¢nich nakladd jsou mimo naklady realizace
zapocteny odhadované naklady na vykupy pozemkl, projekéni a investorskou pfipravu,
prizkumy a dalSi €innosti, souvisejici s pfipravou realizace stavby. Protoze se jedna o velmi
naroc¢nou stavbu, byla kromé toho k nakladim realizace pfipo¢tena jesté globalni rezerva ve
vy8i 10,0 % souhrnné pro vSechny polozky.

8.2 Propocet investi€ni naroénosti trasy VRT Praha — BenesSov

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orientacni propocet investiéni
narocnosti v konstantni cenové urovni roku 2014. Podrobny propocet je ulozen u zpracovatele
uzemné technické studie k pfipadnému ovéfeni dilCich poloZzek. Vlastni rozsah prestavby
jednotlivych stanic a tratovych uUsek( je popsan v kapitole ,Stavebné technické FeSeni®,
pfipadné patrny z pfilozenych vykrest. Souhrn propoctené investi¢ni naro€nosti po ucelenych
usecich a skupinach polozek je uveden v Pfiloze 1 této zpravy.

Vzhledem k tomu, Ze v trase mohou byt kombinovany rtizné dil€i varianty Usekl a usporadani
jednotlivych dopraven, je pro orientaCni pfedstavu shrnuta investi¢ni naro¢nost do nasledujicich
celkl:

e VRT Praha — BeneSov (nizSi rozsah) znamena kombinaci Usekl Praha-VrSovice
(mimo) — BeneSov (mimo) ve varianté N1A s jednokolejnou spojkou odb. Otice — Zst.
Strandice, vystup z Prahy v trase V4B (tunel Mécholupy)

e VRT Praha — BeneSov (vys$si rozsah) znamena kombinaci Useku Praha-VrSovice
(mimo) — BeneSov (vCetné) ve varianté N1B s dvoukolejnou spojkou odb. Otice — Zst.
Strandice, vystup z Prahy v trase N1 (tunel Rabakovska)

Odpovidajicim zplsobem je k témto variantam pfifazen nasledujici Usek do odb. Dobfickov:

e Pokrac¢ovani VRT ve sméru Brno do km 52 (nizSi rozsah) znamena pokracovani
trasy z odb. Dolni Tuzinka do odb. Dobfi¢kov (navazuje na variantu N1A)

e Pokrac¢ovani VRT ve sméru Brno do km 52 (vysSi rozsah) znamena pokracovani
trasy jiz ze Zst. Bukova Lhota do odb. DobfiCkov (navazuje na variantu N1B) a dale
obsahuje tratové propojeni zst. BeneSov (mimo) — odb. Dobfi¢kov

Celkové propoctené naklady zobrazuje nasledujici tabulka.
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%sunop

¥ PRAHA

Praha - Praha - Benesov - Benesov -
usek Benesov Benesov Dobrickov Dobri¢kov
(nizsi) (vyssi) (nizsi) (vyssi)
Zel. svrsek mil. K& 2 589,246 3104,402 295,262 777,287
Zel. spodek mil. K& 2 283,436 2 554,417 1 057,758 2174,372
Mosty, propustky, zdi mil. K& 5 455,147 5 664,084 1 643,836 3684,831
Tunely mil. K& 17 467,241 17 770,241 0,000 1 904,320
Komunikace mil. K& 595,268 735,335 153,209 316,588
Pozemni objekty a PHO mil. K& 822,094 898,979 422,820 662,999
Zabezpecovaci zafizeni mil. K& 496,021 528,397 36,428 141,467
Sdélovaci zarizeni mil. K& 139,409 154,399 48,570 105,968
Napajeni mil. K& 123,300 132,859 26,675 54,869
Elektro mil. K& 494,838 393,911 18,468 37,393
Trakéni vedeni mil. K& 978,736 1 047,062 172,020 781,239
naklady realizace (NRE), mil. Ké 31 444,736 32 984,085 3 875,047 10 641,333
ZPF mil. K& / ha 0,211 0,230 0,161 777,287
LPF mil. K& / ha 0,000 0,000 0,000 2174,372
Zastavitelné uzemi mésta mil. K&/ ha 292,500 382,500 0,000 3 684,831
Zastavitelné uzemi obce mil. K& / ha 136,000 114,750 0,000 1 904,320
Mimo zastavéné uzemi mil. K& / ha 264,800 294,000 182,525 316,588
Vykupy nemovitosti individualné 0,000 0,000 0,000 662,999
Dokumentace stavby % 1 729,460 1814,125 213,128 141,467
:é‘ékn‘?my’ geodeticke % 1 100,566 1 154,443 135,627 105,968
Investorska ¢innost % 943,342 989,523 116,251 54,869
Ostatni pFprava a % 157,224 164,920 19,375 37,393
zabezpeleni stavby
Rezerva % 3144,474 3298,409 387,505 781,239
celkové investi¢ni naklady (CIN), mil. Ké 39 213,312 41 196,985 4 929,618 21 282,666
délka km 41,623 42,185 9,637 21,614
CIN / km traté mil. K&/Kkm 942,107 976,579 511,530 984,670
Tabulka 8.1 — Souhrn propocétené investi¢ni narocnosti
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9 Navrh etapizace

9.1 Etapizace spojeni Praha — Brno

Z pohledu celkové etapizace zaméru Rychlého spojeni Praha — Brno je respektovana
etapizace, navrzena v pfedchozi dokumentaci (VRT Praha — Brno, 2010). Tato etapizace byla
zaloZena na postupném vyuZzivani stavby, prioritn€ se zahajenim provozu v nejexponovanéjsich
usecich.

Z toho duvodu je prvnim Usekem, navrzenym k vystavbé, pravé Usek Praha — BeneSov. Tato
etapa umozni zasadni zlep$eni dopravnich pomér(i na rameni Praha — Ceské Budé&jovice,
odstrani zavazné kapacitni nedostatky v zausténi traté €. 221 do zZelezni¢niho uzlu Praha a neni
podminén realizaci dalSich staveb €i usekl vysokorychlostni traté.

PRAHA

CESKE BUDEJOVICE BRNO |

Modernizované traté, tranzitni koridory 1 az 4 1. etapa VRT
Optimalizované traté s tratovou rychlosti 100 aZ 120 km/h 2. etapa VRT
Ostatnl traté 3. etapa VRT
D1 Praha - Brno 4. etapa VRT

Obrazek 9.1 — Schéma etapizace spojeni Praha — Brno

Lze konstatovat, Ze az realizace celého zaméru pfinese pro spojeni Praha — Brno pozadované
efekty, kterymi jsou zejména feSeni kapacitnich problém0 ve stavajici Zelezni¢ni siti na strané
jedné a zasadni zkraceni cestovnich dob jakozto pfilezitost pro skokové zvysSeni
konkurenceschopnosti a atraktivity ZelezniCni dopravy na strané druhé. To se tyka nejen
vlastniho zaméru VRT, ale i navaznych staveb (realizace NS2 v Praze, modernizace ZUB).
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9.2 Etapizace spojeni Praha — BeneSov

Vlastni etapizace Useku Praha — BeneSov je de facto spiSe etapizaci stavebni (nez provozni) a
bude zalezet na mnoha faktorech, platnych v dobé projekéni pfipravy a realizace.

Lze konstatovat, Ze racionalni postup vystavby bude ve sméru od Zst. Praha-Vr3ovice do Zst.

nedostatku, tak z ddvodu provozniho smyslu (orientace tratovych propojeni, napf. odb. Otice —
zst. Strancice). Nezanedbatelnou roli bude rovnéz hrat pfesun hmot, zejména téch vytézenych,
a jejich mozné ukladani do noveého télesa Zelezniéniho spodku.

NavrZena je postupna realizace v nasledujicich krocich:

Stavebni etapa Provozni souvislost

1 | usek Praha-VrSovice — Praha-Zahradni Mésto

Zst. Praha-Zahradni Mésto (+ event. provizorni
propojeni do traté 221)

Prevedeni dalkové dopravy Praha
1 | — Ceské Budéjovice na novou trat
Praha — Strancice

usek Praha-Zahradni Mésto — odb. Otice —
Strancice

4 | usek odb. Otice — Benesov

ZlepsSeni dalkove dopravy Praha
5 | zst. BeneSov 2 | — Ceské Budéjovice na novou trat
Praha — BeneSov

Tabulka 9.1 — Navrh etapizace rozhodujiciho useku Praha — BeneSov

Navaznymi stavebnimi useky budou:
e podminéné jinymi stavbami:
o novostavba BeneSov — Dobfi¢kov (3. etapa Praha — Brno)
o Nové spojeni Il. etapa (pfiprava na zprovoznéni zameéru VRT Praha — Brno)
o novostavba Bukova Lhota — Dobfickov (4. etapa Praha — Brno)
e nezavislé na ostatnich stavbach:

o prodlouzeni novostavby BeneSov — Bystfice u BeneSova (nezavislé na VRT
Praha — Brno, vylep$eni poméra na 4.TZK)

o event. doplnéni spojek pro nakladni dopravu v Zelezniénim uzlu Praha
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10 Zavéry a doporuceni pro dalsSi postup
10.1 Obecné

V pfipravné fazi kazdého projektu je potfeba prokazat jeho POTREBNOST (dopravni a
spolegenskou), PRUCHODNOST (Gzemni a environmentdlni) a PROVEDITELNOST
(ekonomickou). Tato uzemné technicka studie je zaméfena na zodpovézeni zakladnich otazek
z hlediska PRUCHODNOSTI v tizemi.

Z pohledu POTREBNOSTI bude vyhledové nutné navrhovana feseni sité¢ Rychlych spojeni
posoudit formou Studie pfilezitosti / Studie proveditelnosti v&etné ovéfeni pfepravnich
oCekavani dopravnim modelem.

Vzhledem ke slozZitosti dil¢ich &asti systému VRT a potfebé koordinovaného a inovativniho
pristupu k pfipravé celé sité Rychlych spojeni je zaroven nutné v dohledné dobé zpracovat
dokumentaci, ktera by fesila dil€i technické aspekty a jejich dopad do legislativy.

10.2 VRT Praha — BenesSov

Uzemné technicka studie VRT Praha — BeneSov navrhla trasu v predmétném Useku
ve variantach v€etné modifikaci zausténi do stavajici Zeleznicni sité.

Doporu€enou variantou v celé délce trasy je trasa N1, ktera vychazi se stavajiciho koridoru

od Prahy je tak exponované, Ze zcela bezkolizni trasu jiz prakticky nelze navrhnout.

Modifikace trasy jsou jak na strané zausténi do Zelezni¢niho uzlu Praha, tak na strané napojeni
do BeneSova. Na strané vstupu do Zelezni¢niho uzlu Praha je v tradicnim koridoru navrzena
koridor ZUR a UP). Rozhodnuti tedy bude zaleZet zejména na moznostech pfi zapracovani do
Uuzemné planovacich dokumentaci.

naroénost) a N1B (v koridoru ZUR). Zde bude kromé investiéni naroénosti a Uzemni
prachodnosti mit rozhodujici slovo ekonomické posouzeni vzhledem k riznym moznostem
rozsahu provozniho vyuZziti.
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11  Pfilohy

e Pf¥iloha 1 Rekapitulace investi¢ni naro&nosti
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