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1 UVODNI INFORMACE O PROJEKTU

1.1 ucel projektu

Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzeri, doplnéni 2017 (nova trasa Praha -
Beroun/Horovice) ma za ukol v plné Sifi provérit potencial realizovatelnosti tzv. 2. faze v trase Praha —
Beroun — Horovice (— Plzen) v podobé nové Zelezni¢ni trasy za Ucelem odstranéni kapacitnich omezeni
stavajici trati i po dokonéeni jeji modernizace/optimalizace a rozvoje Zelezni¢ni dopravy (rozsah dopravy,

kvalita provozu).
Ocekdavané hlavni ptinosy provéfovanych variant jsou:

e zrychleni a zkvalitnéni mezinarodni dopravy na rameni Praha — Plzeri — N{rnberg/M(inchen,
potencialni vyuZitelnost z hlediska planované sité vysokorychlostnich trati;

e zrychleni a zkvalitnéni vnitrostatni (meziregionalni) dopravy v Useku Praha — Plzen;

e zrychleni a zkvalitnéni regionalni dopravy nejen v Useku Praha — Beroun, ale z celé jihozapadni
Casti Stredoceského kraje ve vazbé na Prahu;

e variantné zrychleni/zvy3eni plynulosti provaZeni expresni a rychlé nakladni dopravy na lIl. TZK;

e odlehéeni pfiméstskou dopravou silné zatizeného Useku Praha — Revnice od rychlik(i a vlaka
vyssi kategorie, variantné vcetné rychlych nakladnich viakd — stavba fesi na daném Useku
segregaci pfiméstské a dalkové osobni dopravy;

e zajisténi podminek TSI a dosaZeni interoperability.

1.2 lokalizace

Zelezni¢ni trat Praha — Plzefi (€. 171 a 170) je souéasti hlavni TEN-T jak pro osobni i nakladni dopravu.
Z vnitrostatniho pohledu je trat souéasti lll. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (TZK). Hlavni vyznam traté

spociva ve spojeni krajského mésta Plzné s hlavnim méstem Praha.
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Obrdzek 1.1 — TEN-T [zdroj: TENtec]

Predmétna trat je zaroven soucasti budouciho Rychlého spojeni ,,RS3“ Praha — Plzefi — Domatzlice — SRN.
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1.3 cile studie proveditelnosti

Cilem studie proveditelnosti je zhodnoceni tfi vybranych variant nové trasy v Useku Praha —
Beroun/Horovice a doporuéeni nejvhodnéjsi varianty k navazujici investi¢ni ptipravé, poptipadé
prehodnoceni/zpfesnéni trasy koridoru, véetné vymezeni/“preklopeni” trasy na zpfesnény navrhovy
koridor vefejné prospésné stavby.

Projektové varianty budou posouzeny z hlediska:

proveditelnosti/realizovatelnosti

e 7 hlediska ekonomického hodnoceni;
e 7z hlediska investi¢nich naklad(;
e 7z hlediska dopadu projektu do staveb realizovanych na staré trati;
e 7 hlediska stavebni realizovatelnosti.
prichodnosti
e 7z hlediska Zivotniho prostfedi a vlivu klimatickych zmén;
e 7z hlediska uzemné planovaciho.

pfinosu projektu

e 7z hlediska ekonomického hodnoceni;
e zlepseni obsluhy mést a region( verejnou hromadnou dopravou;

e zlepseni podminek pro nakladni dopravu v kapacité a plynulosti provazeni vlakg.

1.4 charakteristika projektu

Pfedmétem projektu je provéfeni a vyvhodnoceni nékolika variant zcela nové dvoukolejné Zelezni¢ni trati
mezi Prahou a Plzni, konkrétné prvnich dvou etap, kdy prvni etapa obsahuje Usek mezi Prahou
a Berounem / Revnicemi a druha etapa obsahuje navazujici Usek do oblasti Hofovic, kde je napojena
do stavajiciho Zelezni¢niho koridoru Praha — Plzen. V prvni etapé se jednd o trat s maximalni rychlosti
200 km/h se smiSenym provozem osobni a ndkladni dopravy. Druha etapa je potom jiz vysokorychlostni
trat s maximalni rychlosti 350 km/h a vyluéné osobni dopravou. Celkova délka feseného Useku nové
traté je v zavislosti na varianté pfiblizné 45 az 50 km. Pfedmétna nova trat bude soucasti Rychlého

spojeni Praha — Plzeri — SRN.

1.5 cile projektu

Zakladni cile projektu jsou definovany a ¢lenény dle vztahu jednotlivych skupin k projektu:

spravce infrastruktury

S1) zlepsSeni stability GVD v praktickém provozu;

S2) zlep$eni mozinosti sestavy GVD regionalni dopravy v Gseku Praha — Revnice;

A.1 souhrnna ¢ast a vyhodnoceni (07/2019) 8
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S3) zajisténi pozadované kapacity drahy;
S4) minimalizace nakladll na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty;
dopravci

D1) zlepseni parametr(l trati za Ucelem sniZzeni provoznich néaklad( osobni Zelezni¢ni dopravy
(potencialni snizeni potfebného poctu nalezitosti, zkraceni trasy vlakl apod.);

D2) Zlepseni podminek pro regionalni osobni dopravu Praha - Beroun
D3) zlepseni parametrd trati pro efektivnéjsi provoz nakladni Zelezni¢ni dopravy;
D4) Zvyseni poctu nabidkovych tras pro vlaky rychlé nakladni dopravy v Useku Praha — Beroun

D5) Konstrukce nabidkovych tras pro vlaky rychlé nakladni dopravy bez zastaveni v Useku Praha-
Radotin — Beroun

vefejnost
V1) Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakd mezinarodni dalkové osobni dopravy
(Praha — Plzeri pod 60 minut)
V2) Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakd vnitrostatni dalkové osobni dopravy
V3) Zkraceni cestovnich dob na mezikrajskych relacich Praha — Stfedocesky kraj

V4) minimalizace vlivu provozovani drazni dopravy na Zivotni prostredi (sniZzeni hlukové zatéze).

1.6 vychozi podklady

1.6.1 koncepcni materialy

Dopravni politika

Dopravni politika je vrcholovy strategicky nelegislativni dokument Viady CR pro sektor dopravy,
Ministerstvo dopravy je hlavni instituci odpovédnou za jeji implementaci. Dokument identifikuje hlavni
problémy sektoru a navrhuje opatfeni na jejich feSeni. Vzhledem k Sifi problematiky nemohou byt
feSeni navrzena do vSech podrobnosti. To je ukolem navazujicich strategickych dokumentd k Dopravni
politice, které rozpracovdvaji jednotlivé oblasti zde feSené. Dopravni politika urcuje gescni
odpovédnost a orientacni terminy pro plnéni jednotlivych opatfeni, zpUsob financovani (nejedna-li
se vyloZené o opatreni organizacniho charakteru) je rovnéz navrzeno jen ramcové a je rozpracovano
v ndvaznych strategickych dokumentech. Z hlediska vzniku novych trati pro rychlou osobni dopravu
obsahuje Dopravni politika opatreni:

e Po strance legislativni a normativni pripravit prostor pro zahdjeni pripravy projekti
vysokorychlostnich Zeleznicnich trati v rdmci Rychlych spojeni a zahdjit jejich pripravny
a realizacni proces v souladu s vystupy Dopravnich sektorovych strategii tak, aby useky zarazené
do hlavni sité TEN-T byly zprovoznény nejpozdéji do roku 2030 a useky globdlni sité TEN-T
nejpozdéji do roku 2050.

V ramci dlouhodobé vize Dopravni politiky je rovnéz definovano opatreni:
e Napojit CR na evropskou sit vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati; nejpozdéji do roku 2050

dokoncit v CR sit v rdmci konceptu Rychlych spojeni. Soucdsti projektu musi byt rovné?
koncipovdni napdjeci soustavy ve vazbé na rozvoj pfenosovych a distribucnich soustav.

A.1 souhrnna ¢ast a vyhodnoceni (07/2019) 9
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Dopravni sektorové strategie

S jednotlivymi infrastrukturdlnimi zaméry dale pracuje predevSim dokument Dopravni sektorové
strategie (ddle jen DSS) jako nosny ndvazny dokument Dopravni politiky pro oblast pfipravy a vystavby
dopravni infrastruktury. Vzhledem ke stavu pfipravy VRT na Gzemi CR bylo v ramci DSS nutné vétdinu
projektd RS stdle fadit do kategorie ,naméty”“. Je to pravé nejednoznacna podoba, technické
parametry a rozsah novych ¢asti Zeleznicnich trati, které neumoznily v ramci pfipravy DSS
jednoznacénéji porovnat vyznam realizace konkrétnich novych opatfeni mimo dlouhodobé
pldnované a postupné realizované koridory. O téchto namétech nejsou v prevdiné vétsiné
k dispozici potfebné vstupy pro hodnoceni (technické parametry, finanéni naklady, vlivy na ZP,
pfinosy).

Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni v €R

Dokument ,,Program rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR“ slouZi jako zakladni koncepéni
podklad pro rozhodnuti vlady CR o tom, zda a za jakych podminek se ma Ceska republika vydat smérem
k pFipravé, nasledné vystavbé a provozu uceleného systému rychlé Zeleznice, pro kterou se v CR viilo
oznaceni Rychla spojeni, nebo zda se naopak pfiklonit k nékteré z moznych jinych alternativ, at uz se
jedna jen o dostavbu konvencniho Zelezni¢niho systému &i uprednostnéni jiného dopravniho maddu,
spocivajiciho napf. v realizaci nékteré z inovativnich pfepravnich technologii, jez se v soucasné dobé
nachazi ve fazi vyvoje Ci testovacim provozu (Hyperloop, MagLev) a to pti zohlednéni rizik vyvoje novych

systému.

Do uvahy jsou pFitom vzaty jak technické ¢i ekonomické aspekty jednotlivych moznosti, tak cile a ramec
dany evropskou i ndrodni dopravni politikou. Tento koncepéni materidl je zpracovan v mire
podrobnosti umoznujici identifikovat hlavni prilezitosti a finanéni naklady spojené s budouci (ne)realizaci
této koncepce.

Na zakladé analyzy soucasnych a v budoucnu ocekavanych prepravnich vztah(, vyhodnoceni jejich
intenzity a vyhodnoceni cast jizdy mezi témito cili v definovaném vychozim stavu infrastruktury bylo
za spojeni s patym nejvyssim potencidlem vyhodnocen projekt:

VRT Praha — Beroun/Horovice

Ve sméru Praha — Plzen — statni hranice se nepredpokladd zfizeni vysokorychlostni trati v celé délce.
Z vétsi ¢asti je tento smér pokryt modernizaci Ill. TZK a Modernizaci trati Plzefi — Domaizlice — statni
hranice. S ohledem na znacné vytiZeni trati v Useku Praha — Beroun vSak bude nutné zajisténi nové
kapacity, kterd umozni vzajemné neomezovani dalkové a regionalni dopravy. V ramci Rychlych spojeni
se predpoklada zfizeni tohoto Useku v parametrech vysokorychlostni trati s kombinovanym provozem
osobni i nakladni dopravy, nebot souc¢asnou trat vedenou udolim Berounky je tfeba od této dopravy
odlehéit. Pro tento vyjezd byla zpracovana Uzemné-technickd studie, kterd posoudila moZnosti
vedeni trati Uzemim. ZvaZovany jsou mozZnosti vedeni trati jak pfimo ve sméru Praha — Beroun, tak
s vedenim jizné od Berouna pres Litefl se zaUsténim novostavby vysokorychlostni trati do Ill. TZK
v Hofovicich. Samotné detailni technické Feseni véetné konkrétniho mista zausténi do lll. TZK vzejde
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ze studie proveditelnosti, ktera bude zpracovana v navaznosti na tento program. V ramci koncepcniho
posuzovani je predpokladano dil¢i zkraceni cestovnich dob s ohledem na vystupy zpracované uzemné-
technické studie.

Obrdzek 1.3 — systémové jizdni doby RS [zdroj: Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR]

Technicko-provozni studie — Technicka feseni VRT (TPS VRT)

TPS VRT je jednim z koncepcnich material, které jsou zdkladem pro rozvoj sité Rychlych spojeni. Studie
v ndvaznosti na provedeni vysokorychlostnich trati v Evropé navrhuje technickd feseni, kterd budou
vyuZita pfi pripravé a projektovani vysokorychlostnich trati v CR. Studie analyzuje dopady novych
technickych Fedeni na stdvajici legislativu CR, na normy CSN, eventudlné dal$i predpisy v oblasti
Zelezni¢ni dopravy a v nutnych pfipadech navrhuje Upravy téchto standard.

TPS VRT jsou definovany nasledujici 4 charakteristické typy trati:

e A (Al): pro rychlosti 350 km/h a pfevainé vysokorychlostni dopravu — vhodné pro novostavby
vice zatiZenych trati s ddrazem na nizkou cenu infrastruktury (naptiklad osa Usti n/L — Praha —
Brno — Ostrava); pro tento typ trati je jesté v nékterych subsystémech rozpracovdna Uvaha,
jak eventuadlni sniZeni rychlosti na 300 km/h muZe ¢i nemuiZe technické rfeseni zjednodusit.

e B: pro rychlost 250 km/h a smiSenou osobni dopravu — vhodné zejména pro novostavby vice
zatizenych trati, kde je poZadovan Castéjsi provoz i konvencnich vlaka.

e C: pro rychlost 250 km/h a smiSenou osobni i nakladni dopravu — vhodné zejména
pro novostavby trati v Usecich s mensim poptdvkou po osobni dopravé a zaroven
predpokladanou poptavkou po nakladni dopravé (naptiklad pro nékteré traté v preshranicnich
Usecich).
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e D: pro rychlost 200 km/h a smiSenou osobni i nakladni dopravu — vhodné zejména
pro modernizace stavajicich trati (napfiklad Brno — Pferov, Brno — Bfeclav i jiné).

UvaZovany jsou 4 pracovni scénafe rozvoje sité RS, pricemiZ trat Praha — Plzeri — SRN je soucasti
az pracovniho scénare 4 (maximalni). Jedna se o stavby a maximalni rychlosti:

e Dresden— Praha (200 - 350 km/h)

e Praha—Brno (350 km/h)

e Brno - Prerov (200 km/h) a Brno — Pferov (350 km/h)
e Prerov— Ostrava (350 km/h)

e Praha - Plzeii — SRN (250 km/h)

e Praha - severovychodni Cechy — PL (250 km/h)

e Brno - Breclav (200 km/h)

e odboceni Roudnice n/L — Most (250 km/h)

1.6.2 uzemné planovaci dokumentace

Politika izemniho rozvoje €R (PUR)

Nova trasa, resp. trasa rychlého spojeni Praha — Beroun/Horovice je sledovana v Politice Uzemniho
rozvoje Ceské republiky ve znéni Aktualizace €. 1 jako soucast koridoru vysokorychlostni dopravy VR1
(Dresden —) statni hranice SRN/CR — Praha, (Niirnberg —) statni hranice SRN/CR — Plzer — Praha, Praha —
Brno — statni hranice CR/Rakousko, resp. SR (— Wien, Bratislava), Brno — Ostrava — statni hranice
CR/Polsko (- Katowice). Diéivodem vymezeni je ochrana na Uzemi CR navrZenych koridord
vysokorychlostni dopravy v ndvaznosti na obdobné koridory prfedevsim v SRN a pfipadné v Rakousku.
Jako Ukol pro Gzemni pldnovani PUR CR 2008 ukldda: ,Zohlednit zavéry vyplyvajici ze spinéného tkolu
pro ministerstva a jiné Ustfedni spravni urady”. Jako Ukol pro ministerstva a jiné Ustfedni spravni urady
PUR ukldda: ,Provéfit Gzemni podminky pro umisténi rozvojového zdméru a podle vysledk( provéreni
zajistit ochranu Uzemi pro tento rozvojovy zamér vymezenim Uzemnich rezerv, pfipadné vymezenim
koridorG pro Useky (Dresden —) hranice SRN/CR — Lovosice/LitoméFice — Praha, Plzefi — Praha, Praha —
Brno, Brno (— Pferov) — Ostrava — hranice CR/Polsko, Brno — Vranovice — Bfeclav — hranice CR. Jako ukol
pro ministerstva a jiné Ustfedni spravni Grady PUR uklada: ,Provéfit vedeni koridorG z Plzné na hranice
CR/SRN (v alternativé Regensburg nebo Niirnberg) a z Ostravy na hranice CR/Polsko, moznost pfipojeni
Usti nad Labem na koridor Praha — hranice CR/SRN (- Dresden) se zastavkou pro konvenéni rychlikovou
dopravu. Provéfit realnost, Ucelnost a poZadované podminky Uzemni ochrany koridori VRT, véetné
zpUsobu vyuZiti vysokorychlostni dopravy a jeji koordinace s dalSimi dotCenymi staty a navazujici
pfipadné stanoveni podminek pro vytvoreni izemnich rezerv”.

Zasady Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy (ZUR HMP)

V Zasadach uzemniho rozvoje hl. m. Prahy je nova trasa vymezena v souladu s PUR jako ,.samostatny
koridor VRT je zaustén od zdpadu u Hlubocep jizné od Zst. Praha-Smichov do koridoru Zelezni¢ni trati
Praha — Beroun. V 1. etapé realizace bude provozovan jako nové spojeni Praha — Beroun. Mezi
Zelezni¢nimi stanicemi Praha-Smichov a Praha hlavni nadrazi bude VRT vyuZivat spolecny Zelezni¢ni
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koridor. Koridor zohledriuje trasu obsazenou v tzemnim planu velkého tzemniho celku (VUC) Prazského
regionu, resp. ZUR Stiedoceského kraje.“ Podminkou pro nasledné rozhodovéni o zménach v tzemi ZUR
HMP je stabilizace vyhledového Uzemniho rozsahu trasy VRT a vylouéeni vyznamného negativniho vlivu
na EVL Chuchelské haje.

Zasady uzemniho rozvoje Stiedoceského kraje (ZUR SK)

V Zasadach uzemniho rozvoje Stfedoceského kraje je nova trasa upfesnéna a vymezena jako koridor
o $iti 600 m pro vysokorychlostni trat (vefejné prospésné stavby) v Useku Praha — Beroun a v Useku
Beroun — hranice kraje je koridor sledovdn jako Uzemni rezerva.

Mésto Beroun spolecné s Méstem Kral(v Dvir podalo dne 4. 1. 2013 navrh na zruseni opatieni obecné
povahy; ndvrh na zru$eni ZUR SK v &asti vymezujici Gzemni rezervu v oblasti Dopravy ,D601 koridor VRT,
Usek Beroun — hranice kraje“. DGvodem je, 7e ZUR SK nezohledfiuje tunelovou variantu a pogita
s povrchovym vedenim VRT od Zst. Beroun pres KralGv Dvlr po Zst. Zdice. To je pro dotcend sidla
neprijatelné. Tunelovd varianta, zapracovand v tomto uUseku v predchozich dokumentacich,
dle zdlvodnéni navrhu na zruseni opatfeni obecné povahy, predstavovala ,,...pfijatelny kompromis
pro vSechny zucastnéné a byla zvolena vzhledem k jednoznacné Setrnéjsim zasahlm jak do Zivotniho
prostredi, tak do zastavénych oblasti a rozvojovych ploch v dotéeném Uzemi. S tunelovou variantou
pocita i aktudlné pfipravovany uUzemni plan mésta Berouna”. Navrh byl rozsudkem Krajského soudu
ze dne 17. 5. 2013 zamitnut. Mésta Beroun a Krallv Dvir podaly na tento rozsudek kasacni stiznost
k NejvyssSimu spravnimu soudu, ktery tuto kasacni stiznost zamitl. Napf. v ramci zmény ¢. 03 uzemniho
planu Mésta Kraldv Dvir je v odlivodnéni zmén ve vztahu ke zméné trasy oproti trase ze ZUR SK platné
pfed rokem 2011 uvedeno, Ze je koridor v rdmci zmény zapracovan za predpokladu, Ze stavba bude
technicky provérena a vedena jako podpovrchovd minimalné v Useku do Kralova Dvora (od hranic
k. U. Beroun az za exit 22 Beroun zapad dalnice D5). Dale je doslova uvedeno: , Uvedend problematika
je pouze vstupnim udajem k provéreni uvedeného zaméru formou Studie proveditelnosti a Ucelnosti
(Feasibility study), ktera nebyla pied zanesenim do ZUR SK zpracovéna a s dotéenymi mésty a sidly

projednana.”

Zasady Uzemniho rozvoje Plzeriského kraje (ZUR PK)

V Zasadach uzemniho rozvoje Plzeriského kraje je nova trasa vymezena jako koridor vysokorychlostni
dopravy VR1 (Niirnberg —) statni hranice CR — Plzefi — Praha o $ifce 600 m, a to jako Uzemni rezerva.

1.6.3 zdkladni podkladové studie

studie proveditelnosti pro trat Praha Smichov — Plzer (08/2010)

V roce 2010 byla zpracovana Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzeni (SP2010), posuzujici
k varianté Bez projektu 5 projektovych variant, spocivajicich od kompletni optimalizace trati v pavodni
ose (varianta 1) az po vysokorychlostni trat v Useku Praha-Smichov — Ejpovice ve varianté 5. Za obecné
optimalni z projednani se zucastnénymi hodnotiteli byla povaZovana predevsim takova varianta, ktera
jednoznaéné obsahuje novou trat v Useku Ejpovice — Plzeri-Doubravka a zéroveri novou trat v useku
Praha — Beroun. Varianta 5 nedosdhla ekonomické efektivity jako jedina z projektovych variant, avsak
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velice blizko hranici ekonomické efektivity se rovnéz nachdzely varianty s novou trati mezi Prahou
a Berounem (varianty 3 a 4 liSici se ve varianté nové trati).

SP2010 byla schvélena schvalovacim protokolem ¢j. 22 564/11-0l ze dne 16. 5. 2011 na podkladé
stanoviska MD CR zn. 20/2011-130-1ZD/4 ze dne 8. 3. 2011, a to v podobé bliZici se varianté 2 spocivajici
v optimalizaci stavajici trati v Useku Praha — Ejpovice a s novou trati v Useku Ejpovice — Plzen, pficemz
schvalené feseni nelze povazZovat ve vSech smérech za optimalni a je povazovano za 1. fazi. V bodé ¢. 6
stanoviska MD CR je uveden poZadavek — ,soub&iné s 1. fazi fedeni tratového useku Praha Smichov —
Beroun (stavajici trat), dopracovat a posoudit 7 moznych variant nového Zelezni¢niho spojeni Praha —
Beroun, zminénych ve SP, s cilem zajisténi Uzemni ochrany ve vyrazné urbanizovaném uzemi
a s naslednym zahdjenim pfipravy zvolené varianty nového Zel. spojeni Praha — Beroun v odlozeném
terminu cca po roce 2018, pricemzZ nedostatecna kapacita Useku Praha — Beroun bude cilem 2. faze

reseni”.

provozné ekonomicka studie Komplexni feeni spojeni Praha — Beroun jako souéast Ill. TZK (07/2011)

Provozné ekonomickd studie Komplexni Fe$eni spojeni Praha — Beroun jako soucast Ill. TZK (déle jen
PES), kromé technického reseni Useku Praha — Beroun, aktualizovala také provozni model a prepravni
progndzu celé trati Praha — Plzen. Provozni koncept SP2010 byl ve vybrané varianté 2 v Uuseku Praha —
Revnice zalozen na 15minutovém intervalu vlakd Os linky S7 a naopak v déalkové dopravé bylo
uvazovano se zahusténim Spickového intervalu vlakd Ex mezi Prahou a Plzni na interval 30minutovy.
Vzhledem k tomu, Ze v pribéhu zpracovani SP2010 byl v ranni prfepravni Spicce ve sméru do Prahy
zaveden 10minutovy interval (takt), ktery byl nové objednavatelem regionalni osobni dopravy
pozadovan ve vyhledu jako obousmérny v ranni i odpoledni Spi¢ce, byla tato skutecnost promitnuta
pravé do PES s nutnym dopadem na interval vlakl Ex, ktery byl redukovan na celodenni 60minutovy.
Zaroven lze konstatovat, Ze se oproti SP2010 zahusténim vlak({ Os v obdobi prepravnich Spi¢ek zhorsila
disponibilita ve volnych trasach pro nakladni dopravu. Od PES je provozni koncept na trati Praha — Plzen
promitan do vSech navazujicich studii a je tak vychozim i pro variantu Bez projektu této SP2017
(s prihlédnutim ke zpfesnéni v ramci dokumentaci pro Uzemni rozhodnuti jednotlivych staveb, napf.
pfesunem obratu nejkrat§iho ramene Os linky S7 z plivodné uvaiované ist. Cernosice-Mokropsy
do Zst. Dobfichovice).

studie proveditelnosti pro trat Praha Smichov — Plzef, doplnéni 2016

Davodem pro vypracovani Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzeri, doplnéni 2016 (dale
jen SP2016) je predevsim pokracujici vyvoj v rdmci dosavadni realizace projektu a tudiZ potreba ovéreni,
zda diky zménam, které oproti plvodnim predpokladlim nastaly, nedoslo ke ztraté ekonomické
efektivity projektu nebo odchyleni od nékterych zadkladnich predpokladanych parametrl. Zaroven
vznikla diky nové platnému metodickému pokynu (,,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a
ex-post posuzovani ndkladi a vynosl, projektd Zelezniéni infrastruktury, pozemnich komunikaci
a dopravné vyznamnych vodnich cest“, MD CR 03/2016) potieba doplnéni a rozsiteni nékterych kapitol
(napfiklad Zivotni prostfedi nebo Ekonomické hodnoceni, resp. Rizikova analyza). Z hlediska ekonomické
analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuje hodnocena projektova varianta nadale ekonomickou
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efektivitu. Vysledky jsou navic pomérné vysoko nad hranici efektivity, a to nejen na zakladé vysokych
kladnych hodnot ENPV, ale i vysledk( analyzy citlivosti a pfepinacich hodnot.

uzemné technickd studie Nova trasa Praha — Beroun/Hofovice (06/2014)

Uzemné technickd studie Nova trasa Praha — Beroun/Hotovice (dale jen UTS) navazuje predevsim
na vy$e uvedené zavéry schvalovaciho protokolu k SP2010 (pfedeviim plynouci ze stanoviska MD CR).
UTS méla za ukol vymezit jednotlivé navrhované varianty nového Zelezni¢niho spojeni Praha —
Beroun/Horovice jak z hlediska technického, tak z hlediska jejich lokace v rdmci daného Uzemi.
Vzhledem k tomu, Ze se jedna o velmi komplikovanou oblast (krasové utvary, feka Berounka, husta
zastavba), méla UTS navrhnout a provéfit jednotlivé technicky a tzemné priichodné varianty z hlediska
investi¢nich nakladl a ekonomické efektivnosti, s pfihlédnutim k zavérdm vySe uvedené a schvélené
studie proveditelnosti (SP2010 s doplné&nim SP2016) a v souladu s jednanim iniciativy JASPERS. UTS déle
méla za ukol kromé technického a dopravné-technologického tfeseni zmapovat dopad jednotlivych
variant do silné zastavéného, geomorfologicky clenitého a komplikovaného Uzemi za dodrieni
ekonomicky redlnych a efektivnich néaklad(. V neposledni fadé méla byt UTS jednim z dileZitych
podkladovych materiald pro definitivni ndvrh feseni nové rychlé trasy Praha — Beroun/Hofovice (—
Plzeri).

UTS byla na zakladé vy$e popsaného rozsahu zadani zpracovana spole¢nosti SUDOP PRAHA a.s. ve
findInim plnéni k cervnu 2014. Potvrdila vyznamnost tohoto sméru (koridoru) a zvlasté pak prvniho
Useku Praha — Beroun/Hotovice jak z hlediska dalkové osobni dopravy, tak i regionalni a priméstské.
Pfepravni analyzy i dopravni scénare navrhly zvyseni kapacity této traté a zaroven potvrdily, Ze zvySenim
kapacity ve stavajici stopé je mozné se zabyvat pouze v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin. Souc¢asné
bylo potvrzeno, Ze pro dosaZeni celkové efektivity nové rychlé traté je nutné sledovat hodnoceni delSiho
uceleného useku (minimalné relace Praha — Plzen, respektive Praha — Miinchen/Nirnberg) se zahrnutim
efektl vyplyvajicich z dalkovych relaci a pfipadného mezindrodniho vysokorychlostniho provozu.
Ze zavér( UTS dale vyplyva, e diky silné pfepravni poptdvce ve sméru Praha — Plzeri se v projektovych
variantach daji ocekavat vyznamné prinosy z prevedené dopravy (Uspora ndkladl silniéni dopravy
a externalit, Uspora Casu) ale i pro stavajici cestujici (Uspora Casu v dalkové dopravé diky zkraceni
cestovnich dob). Jisty potencidl je obsazen i v novych moZnostech (zajisténi dostatecné kapacity)
pro rychle a plynule provaZenou nakladni dopravu, ktery nékteré z hodnocenych variant potvrzuji.

UTS provéfila 6 zakladnich projektovych variant véetné jejich modifikaci, tedy celkem 10 variant.
Prepravné a ekonomicky pak bylo hodnoceno celkem 9 variant v Gseku tzv. 1. etapy, tzn. ve variantach
Al, A2, B, C, D s novou trati v Useku Praha — Beroun, ve variantach E1, E2, E3 s novou trati v Useku Praha
— Karlstejn a ve variantach F1 a F2 (slouc¢eny do varianty F vzhledem ke znacné podobnosti tras
v hodnoceném Useku) s novou trati v Useku Praha — Revnice. Graficky prehled hodnocenych variant

je uveden na nasledujicim obrazku 1.
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Obrdzek 1.4 — Prehled variant z UTS Novd trasa Praha — Beroun/Hofovice z roku 2014

Ve svém zavéru doporucila UTS k daldimu sledovani variantu F (polopovrchové trat Praha-Radotin —
Litet — Hofovice (bez propojeni na starou trat v oblasti Revnic), varianta R/Z dle Koordinaéni studie
VRT 2003). Zddvodnénim tohoto vybéru je predevsim vyse investi¢nich naklad(. Na druhou stranu
studie zdUraznila, Ze tato varianta s Usekem nové traté Praha (Radotin) — Hofovice (Myto) je prvni
stavebni etapou, resp. prvnimi etapami, protoze bez dalsi investi¢ni Cinnosti v navazujicich Usecich
(mydleno z pohledu celé CR), tak v ndvaznosti na némeckém Uzemi nelze pfedpoklddat dostatecné
konkurenceschopnou Zelezniéni dopravu a naplnéni predpokladd danych Nafizenim Evropského
parlamentu a Rady EU ¢. 1315/2013. Nicméné skutecnost, Ze se jednad o zcela novou trat, vedenou
ve zcela nové stopé, znamena, Ze z hlediska pfipravy a zejména pak tzemniho projednani této varianty
se jedna o dlouhodoby horizont pfipravy, ktery bude limitovat kapacitni moznosti na stavajici trati
ll. TZK respektive v Useku Praha — Beroun. Bez propojeni zpét na starou trat napf. v oblasti Revnic
zadroven ztraci varianta F funkci potencidlniho odklonu ¢asti nakladni dopravy ze staré trati z divodu
sklonovych poméri (do 20 %e.).

Kromé doporucené varianty F lze povaZovat za vhodné rovnéz sledovani a podrobnéjsi rozpracovani
i varianty ,tunelové” a sice varianty B (tunelova trat Praha-Radotin — Beroun, varianta 4 dle SP2010)
a varianty C (tunelova trat Praha-Smichov — Beroun, dle zpracované PD). Varianta C byla podrobnéji
rozpracovana v predchozi pfipravé, je prakticky celd vedena v tunelu a pomérné v nedavné dobé byla
do Uzemné planovacich dokumentaci narokovdna a zapracovana — je tedy v souladu se ZUR.
Obé uvedené varianty (B a C) jsou prevazné vedeny v tunelu, a jde tak o relativné dobre prichozi
varianty z hlediska dopadll do uUzemi, negativem je pak investicni naroCnost souvisejici pravé
s tunelovymi objekty. Tunelové varianty B a C je vhodné do hodnoceni zahrnout i vzhledem k jiz novym
zkuSenostem s novymi razicimi metodami, zejména s investicnimi naklady na né pfipadajicimi
v podminkach CR. Tim by mohlo dojit ke zrealnéni investi¢nich nakladd tunelovych variant.
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2 STRUCNE INFORMACE O PROJEKTU

2.1 popis vychoziho stavu dopravy a infrastruktury

provozni model

Provozni model ve vychozim stavu odpovidd castecné soucasnému stavu. Rozsah ddlkové osobni
dopravy zUstava totozny, u regionalni osobni dopravy dochazi k narlstu v ramci Useku Praha — Beroun.

infrastruktura

Trat ¢. 170/171 Praha-Smichov — Beroun — Hotovice bude ve vychozim stavu, tedy v dobé zahdjeni
realizace nové trati, v celé délce reseného Useku po optimalizaci / modernizaci, béhem nizZ budou
vSechny soucasti zeleznicni infrastruktury nahrazeny novym zatizenim, pfip. kompletné rekonstruovany.
Vzhledem k vyznamu traté se predpokladd, Ze bude po celou dobu hodnoticiho obdobi udrZovana
v dobrém technickém stavu, za pouZiti standartnich nastrojl opravy, udrzby a reinvestic.

Stavajici trat Praha — Beroun — Plzeri bude ve vychozim stavu v celé délce dvoukolejnd, elektrizovana
(3 kV ss /25 kV 50Hz) s prljezdnym prifezem UIC GC a dovolenou tratovou tfidou zatizeni D4. Trat bude
dale pokryta signdlem GSM-R, vybavena ETCS L2 a dalkové fizena z CDP Praha. Maximalni tratova
rychlost sice dosahuje hodnoty az 160 km/h, nicméné v Useku Beroun — Praha-Radotin dochazi k jejimu
propadu na priimérnych 100 km/h (85 — 130 km/h). V kombinaci s prodlouZzenim trasy o cca 8 km oproti
dalnici D5, vlivem historického trasovani udolim Berounky, tim dochazi ke snizeni konkurenceschopnosti

dalkové osobni Zelezni¢ni dopravy v tomto sméru.

2.2 dopravni a provozni technologie

Z pohledu provozni a dopravni technologie dochazi realizaci vSech projektovych variant do urcité miry
k naplnéni cili ASP. Z pohledu celkovych cestovnich dob pro relaci Praha — Plzen jsou varianty ve druhé
Z hlediska rychlé regiondlni dopravy pfinasi varianty B a C podobné pfinosy z pohledu cestovnich dob
Useku Praha — Beroun. V ptipadé relace Praha — Pfibram se jako varianta s nejvyssi hodnotou zkraceni
cestovnich dob jevi varianta F v kompletni délce.

Podobnym pfinosem, jako je tomu u vySe uvedenych cestovnich dob, dochazi i z pohledu kapacity.
Ve vSech variantach dochazi k uvolnéni kapacity pro pfiméstskou dopravu linky S7, k nejvétSim prinostim
pfindsi varianty F. Kazda z tunelovych variant i v ramci obdobi prepravni Spi¢ky nabizi minimalné dvé
trasy pro vlaky nakladni dopravy. Zaroven dochazi ve variantach B a C (Castecné i F) k uvolnéni kapacity
v Udolni trati 521. S ohledem na pozadovany rozsah dopravy v projektovych stavech je nutné upozornit
na kapacitni moznosti uzlu Praha.

Z pohledu provozni a dopravni technologie se tedy celkové jako nejvhodnéjsi projektova varianta nabizi
varianta C, ktera fesi kapacitni problémy celého uceleného Useku Praha-Smichov — Beroun a zaroven
generuje vyrazné prinosy z hlediska zkracovani cestovnich dob sledovanych relaci.
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U vSech projektovych variant je tfeba poukazat na problematiku u navazujicich prvkd infrastruktury.
V tunelovych variantach v Uuseku Praha — Beroun je to zausténi nové traté do stanic Praha-Radotin,
respektive  Praha-Smichov. a stim souvisejici otadzka propustnosti  praiského  uzlu.
Redenim, které uspokoji poZadavky na vyhledovy rozsah dopravy v ramci uzlu Praha, je projekt Nové

spojeni Il - méstské Zeleznicni tunely.

Z hlediska navazujicich trati je nutné se zabyvat predevsim optimalizaci trati 200 v Useku Zdice
(Lochovice) — Pfibram — Bfeznice, a to s ohledem na poZadavky objednavatelll obou segment( osobni

dopravy.

2.3  technické feSeni variant

V nasledujici tabulce je uvedeno spojovani, resp. rozdéleni jednotlivych navrzenych tras do projektovych

variant. Posuzovana je vzdy samotna I. etapa a spolecné I. a ll. etapy

soubor varianta trasa l. etapy trasa ll. etapy
B B —I. etapa
B/C—Il. etapa
C C—1. etapa
F1—II. etapa
F F—1. etapa
F2 —II. etapa

Tabulka 2.1 — Prehled jednotlivych tras a variant
2.3.1 popis tras

varianta B — |. etapa:

Nova trat zacind v ZST Praha-Radotin, konkrétné na jejim ¢ernodickém zhlavi, které je upraveno na 4-
kolejné. Stavajici dvé tratové koleje budou nové kolejemi Rychlého spojeni, ke kterym bude pfistavéna
z kazdé strany jedna nova kolej pro zapojeni stavajici trati podél Berounky. Upravy si vy#adaji zruseni
jedné koleje vle¢ky cementarny.

Na okraji Radotina koleje Rychlého spojeni opusti stavajici téleso drahy a po 1,5 km dlouhé estakadé
pFekonaji zaplavové Uzemi / louku mezi Radotinem a Cernodicemi, aby se nésledn& ve svahu
pod Sulavou zahloubily do tunelu. Prava kolej stavajici trati ve sméru Beroun zlstane na stavajicim
draznim télese. Leva kolej bude kopirovat trasu Rychlého spojeni a na stavajici drazni téleso se dostane
a7 na okraji Cernosic.

Zelezniéni tunel mezi Radotinem a Berounem je piiblizné 18 km dlouhy se 3 $achtami na povrch
v katastru obci Chynice, Kozolupy a Svaty Jan pod Skalou. Z tunelu koleje Rychlého spojeni vyjizdi
v Berouné pod silnici 11/116 aby nasledné mostem prekonaly Berounku a byly zadstény do karl$tejnského

zhlavi ZST Beroun.
Navrhova rychlost je v celém Gseku 200 km/h, se snizenim pred ZST Beroun na 160 km/h.

varianta C —I. etapa:

Nova trat zaéind jiz v ZST Praha-Smichov Upravou radotinského zhlavi na 4-kolejné, kdy pravé dvé koleje
ve sméru Radotin budou koleje Rychlého spojeni a levé dvé koleje budou slouZit pro stavajici trat podél
Berounky. Pfed zahloubenim Rychlého spojeni do tunelu pod Barrandovem je navrzeno mimouroviiové
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zapojeni trati z Hlubocep a Rudné u Prahy. Trasa Rychlého spojeni potom pokracuje cca 25 km tunelem
az do Berouna. V tunelu je navriena odbocka Tunel RS, kde je zapojena i nova trat pro nakladni dopravu
z Branického mostu, resp. ZST Praha-Kré. Z tunelu je navrZeno 5 $achet na povrch v katastru obci
Slivenec, Ofech, Tachlovice, Lodénice a Svaty Jan pod Skalou. Vyjezd z tunelu a zatsténi do ZST Beroun je
jiz shodné s variantou B.

Navrhova rychlost je a7 200 km/h, se snizenim pted ZST Praha-Smichov na 100 — 120 km/h a pred ZST
Beroun na 160 km/h.

varianta B/C —Il. etapa:

Trat druhé etapy Rychlého spojeni se odpojuje jesté v tunelu Praha — Beroun v odbodce Beroun RS.
Nasledné vystoupa na silnici 11/116 a dlouhym a vysokym mostem pfekona udoli Berounky, aby se
na druhé strané opét zanofila do 6 km dlouhého tunelu, kterym podejde mistni ¢asti Beroun-Zavadilka
a Beroun-Jarov. Z tunelu na povrch je navrzena jedna Sachta pod hrazi v. n. Suchomasty. Po vyjezdu
z tunelu mezi Kralovym Dvorem a Zdicemi trasa RS dlouhou estakdadou prekonava postupné Mlynsky
potok, Litavku a Cerveny potok. Nasledné je vedena v prostoru mezi dalnici a stanici Zdice. V téchto
mistech je navrzena odbocka Zdice RS, véetné manipulaéniho spojeni nové a stavajici trati pro udrzbu
nové trati.

V dal$im pokracovani trasa RS nejprve del$i estakddou piekond opét Cerveny potok a délni¢ni sjezd
Zdice a nasledné je vedena prevainé v zafezu volnou krajinou az k Cerhovicim, kde je provizorné
zapojena do stavajiciho Zelezni¢niho koridoru Praha — Plzen.

Navrhova rychlost je 270 km/h mezi odbockou Beroun RS a Zdickym portdlem Berounského tunelu
a nasledné 350 km/h aZ k provizornimu zapojeni do stavajici trati.

varianta F — |. etapa:

Nova trat ve varianté F zacind v ZST Praha-Radotin, stejné jako ve varianté B. Lisi se pouze smérovénim
trasy pred vjezdem do tunelu, protoze ten je tentokrat veden kolem obce Cernosice a na povrch se trasa
dostavd mezi obcemi Dobf¥ichovice a Karlik. V téchto mistech se bude nachdzet budouci odbocka Karlik
RS. V prvni etapé trasa ndsledné opét klesa do tunelu, kterym podejde obce Dobfichovice a Lety a feku
Berounku a vynofi se na druhém biehu, kde se zapoji do stavajici trati jesté pred stanici Revnice.
Z tunelu je navrzena jedna Sachta na povrch v katastru obce Lety.

Navrhova rychlost je 200 km/h mezi Radotinem a budouci odbockou Karlik RS a 100 km/h v pokracovani
do Revnic.

varianta F1 — Il. etapa:

Z odbocky Karlik RS trasa pokracuje rovné do tunelu, kterym podejde obce Lety a Revnice a feku
Berounku, aby na povrchu prekonala udoli Svinarského potoka a dalSim kratSim tunelem podesla
Lhotku. Nasledné je trasa vedena volnou krajinou az k Lochovicim. Pfed Lochovicemi je navriena
odbocka Lochovice RS, kde se od hlavni trasy oddéluje sjezd do stavajici stanice Lochovice. V téchto
mistech se téZ varianta F déli na alternativu F1, ktera pokracuje severné od Lochovic a Horovic,

a alternativu F2, ktera se staci jizné.
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Alternativa F1 tedy z odbocky Lochovice RS pokraduje severné od Lochovic, kde po estakdadé prekona
Udoli Litavky a nasledné se zahloubi do tunelu pod mistni ¢asti Koc¢vary. Dale trasa pokracuje kolem
Otmiéské hory a mezi obcemi Praskolesy a Kotopeky piekondva udoli Cerveného potoka. U obce Tlustice

se pak trasa dostava do shodné stopy s variantami B a C a pokracovani je tak totozné.
Navrhova rychlost je 350 km/h na trase RS a 160 km/h na sjezdu do Lochovic.

varianta F2 — Il. etapa:

Mezi odbockou Karlik RS a Lochovice RS je trasa varianty F2 shodna s variantou F1. Pfed Lochovicemi
dochdzi k rozdéleni obou alternativ a trasa varianty F2 se staci jizné od Lochovic, kde estakddou
prfekonava udoli Litavky. Dale pokracuju k Hofovicim, které podchazi tunelem, a ndsledné u Oseka
prekonavd estakadou udoli Cerveného potoka. Zde konéi druhd etapa a trasa je provizorné zapojena
do stavajiciho koridoru Praha - Plzeri u obce Ujezd.

Navrhova rychlost je 350 km/h na trase RS, 160 km/h na sjezdu do Lochovic a 140 km/h na provizornim

napojeni do stavajici trati u Ujezdu.
2.3.2 harmonogram realizace

Ve vSech variantdch je navrzen zacatek stavby na rok 2028. Stavba je rozdélena vidy do dvou etap
(vyplyva jiz ze zadani). Prvni etapu tvoii Usek pro smisenou dopravu mezi Prahou a Revnicemi, resp.
Berounem. Druhou etapu tvofi zdrodek vysokorychlostni trati pro Cisté osobni dopravu. Hlavnim
faktorem, ktery ovliviuje celkovou dobu vystavby, je predpoklddand doba realizace velkych
inzenyrskych objekti, zejména Zelezni¢nich tunell. Doba vystavby v jednotlivych projektovych

variantdch je proto vyrazné odlisna.

l. etapa Il. etapa

VARIANTA Zahajeni Ukonceni Prvni rok Zahajeni Ukonceni Prvni rok
vystavby vystavby provozu vystavby vystavby provozu

B 2028 2039 2040 2040 2045 2046

2028 2042 2043 2043 2048 2049

F 2028 2033 2034 - - -
F1 --- - - 2034 2039 2040
F2 --- - - 2034 2039 2040

Tabulka 2.2 — Pfedpokladany harmonogram realizace

2.3.3 investicni a provozni naklady

Celkové financni ndroky na zajisténi provozuschopnosti feSeného rozsahu infrastruktury ve stavu
bez projektu i v projektovych variantach jsou stanoveny v souladu s ,Rezortni metodikou hodnoceni

ekonomické efektivnosti projekt dopravnich staveb”.

Investi¢ni naklady jednotlivych projektovych variant jsou stanoveny v cenové Urovni zpracovani studie,
tedy roku 2018. Pro jejich stanoveni byl pouzit ,Sbornik pro ocenovani Zeleznicnich staveb ve stupni
studie proveditelnosti“ (schvalen rozhodnutim CK MD CR dne 22. 3. 2016).
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Varianta B C F B C F1 F2
[mld. K¢] l. etapa l. etapa l. etapa l.+ll. etapa I.+ll. etapa I|.+ll. etapa I.+ll. etapa
PN 6,8 7,8 4,1 9,8 9,8 9,5 9,6

IN 36,8 46,2 20,9 64,2 73,7 48,8 49,4
Celkem 43,6 54,0 25,0 74,0 83,5 58,3 59,0

Tabulka 2.3 — Provozni a investicni ndklady

- PN —naklady po dobu celého hodnoticiho obdobi (30 let)

2.4 analyza trhu a progndza prepravni poptavky

V prepravni progndze se potvrdil potencidl nové traté pro osobni dopravu. Ve vSech variantdch po
realizaci I. i Il. etapy je v dlouhodobém horizontu predpokladam narlst absolutniho poctu cestujicich v
nejzatizenéjsim Useku pred Prahou-Smichov o pfiblizné 10 000 cestujicich denné, coZz znamena narlst o
28% oproti stavu bez nové trati. Ve vSech variantdch dochdzi ke zdvojnasobeni poctu cestujicich ve
vlacich Ex Praha — Plzen. Podle ocekavani se téz ve variantach B a C projevil pfinos nové trati, a tedy
zvyseni poctu cestujicich, pro vsechny linky vnitrostatnich dalkovych / zrychlenych vlakd, tedy jak relace
Praha — Beroun a ddle po stavajici trati smér Plzen, tak smér Pribram a taktéZz smér Rakovnik. Naproti
tomu ve variantach F se vyraznym narlistem poctu cestujicich i oproti ostatnim projektovym variantam
projevilo razantni zkraceni cestovni doby ve sméru Praha — Lochovice — Pfibram. Ve vzdjemném
porovnani se ukazuje, ze vedeni nové trati pres Beroun ma potencidl pfitdhnout na Zeleznici nepatrné
vétsi pocet cestujicich, neZ trasy vedené pres Lochovice.

Nova trat Praha — Hofovice ve variantach B a C bude mit pozitivni pfinosy pro rozvoj nakladni dopravy.
Dlvodem je segregace od priméstské dopravy a celkové navysSeni kapacity. Pfi ocekdvaném rozvoji
dopravni sité jde v podstaté o dokonéeni kapacitniho spojeni CR a Slezska se stfednim a jiznim
Némeckem, které se projevi az dvojndsobnym narlstem dopravniho zatiZzeni oproti stavu bez projektu.
PFiblizné tfetina pfeprav bude pfevedena ze silni¢ni dopravy, zbytek z alternativnich Zeleznicnich tras.

PFi porovnani obou projektovych variant ma mirné vyssi pfinosy varianta C oproti varianté B. Varianta F,
ve které nedochazi k plné segregaci od pfiméstské dopravy vykazuje minimalni pfinosy a nebyla z
pohledu nakladni dopravy ddle hodnocena.

2.5 vliv projektu na Zivotni prostfedi, obyvatelstvo, tzemni priichodnost

vztah k EIA

Navrzend nova trat Praha — Beroun / Hofovice podléha posuzovani vlivl na Zivotni prostfedi dle zakona
¢.100/2001 Sb. v platném znéni. Zamér je podle prilohy ¢.1 zdkona ¢.100/2001 Sb. zafazen do
KATEGORIE | (podléha posuzovani vzdy), kde je uvedeno pod bodem ¢.44:

e 44, Celostatni Zelezni¢ni drahy.
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hlukové posouzeni

Akusticka studie vytvorena, jako soucast studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen, doplnéni
2017 predklada vysledky vypoctu ekvivalentnich hladin akustického tlaku ve vyhledovém stavu. Ve studii
je proveden ndvrh protihlukovych opatfeni pro jednotlivé varianty, ktery respektuje zédkladni hygienické
limity hluku z provozu na drahach. Za ucelem splnéni zakladnich hygienickych limitd 60/55 dB pro
den/noc v ochranném pasmu drahy a 55/50 dB pro den/noc za ochrannym pasmem drahy je navrzeno:

e Ve varianté B celkem 14 PHS s celkovou délkou 7 548 m a vySkou od 1,5 az 4 m.

e Ve varianté C celkem 14 PHS s celkovou délkou 5 878 m a vyskou od 1,5 az 4 m.

e Ve varianté F1 celkem 16 PHS s celkovou délkou 8 421 m a vyskou od 1 az 4 m.

e Ve varianté F2 celkem 18 PHS s celkovou délkou 9 161 m a vySkou od 1 az 4 m.

Rozdil v rozsahu protihlukovych stén mezi variantami B, C a F1, F2 je dan tim, Ze ve variantach B, C je trat
z velké ¢&asti vedena tunelem. Na zakladé vypoctd je mozno konstatovat, Ze pomoci navrhovanych
protihlukovych opatieni budou po realizaci stavby dodrzeny hygienické limity hluku.

porovnani variant FeSeni zaméru

Z hlediska mozného vlivu na zvlasté chranéna uzemi se jevi jako nejméné konfliktni varianta F, dale
varianta B a B/C. Varianta C kFizi nékolikrat zvlasté chranéna Uzemi a je mozné predpokladat vyznamny
vliv. na zvlasté chranénd UGdzemi. Doporucujeme provéfit mista kfizeni v ramci predbézného
prirodovédného prizkumu zajmového Uzemi, na zakladé kterého, bude mozné posoudit vlivy variant na
zvlasté chrdnéna dzemi.

Na zakladé stanovisek dotéenych organ(li ochrany ptirody je mozné vyloucit vliv na evropsky vyznamné
lokality a ptaci oblasti u variant B, B/C a F. Dle stanoviska MHMP ze dne 18. 9. 2018 nelze vyloucit
vyznamny vliv varianty C na evropsky vyznamnou lokalitu Chuchelské haje. Tato EVL je vymezena pro
ochranu stanovist: panonské skalni travniky (Stipo-Festucetalia pallentis), polopfirozené suché travniky a
facie kfovin na vapnitych podlozich (Festuco-Brometalia), dubohabfiny asociace Galio-Carpinetum a lesy
svazu Tilio-Acerion na svazich, sutich a v roklich. V pfipadé vybéru varianty C doporucujeme provést
naturové posouzeni a vyhodnotit potencidlni vlivy zaméru na abiotické podminky v zdjmové lokalité a
nasledné zmény ve stavu chranénych spolecenstev.

V mistech povrchového kfizeni prvkli uzemniho systému ekologické stability je tfeba postupovat v
souladu se zajisténim prdchodnosti dopravnich staveb pro volné Zijici Zivocichy TP 180 Ministerstva

dopravy.
Navrhované varianty neprochazeji ptirodnim parkem.

VSechny varianty kfiZzi ochranna pasma vodnich zdroji. Pro zvolenou variantu bude tfeba zpracovat
hydrogeologické posouzeni vlivu na vodni zdroje. Obecné je moZné konstatovat, Ze realizace tunell
predstavuje riziko ovlivnéni hladiny podzemni vody.

Useky stavby zasahujici do stanovenych zaplavovych Uzemi. Pfi kiizeni zaplavovych Uzemi je tieba
respektovat omezeni v zaplavovych Gzemich (dle vodniho zdkona ¢.254/2001 Sb., § 67).

Rozsah dotceni zemédélskych pld a pozemk( urcenych k pInéni funkce lesa bude stanoven na zakladé
technického feseni stavby. Z hlediska zabord ZPF a PUFL je moZné doporudit tunelové varianty B a C.
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Zadna z variant nezasahuje do ptirodniho parku dle §12 zdkona ¢.114/1992 Sb. V daldich stupnich
projektové dokumentace bude tfeba pro zvolenou variantu provést posouzeni vlivu zaméru na krajinny
raz, které bude podkladem pro stanovisko dle §12 zakona ¢.114/1992 Sb.

Varianta C zasahuje do Méstské pamatkové zény Praha 5 — Barrandov. V pfipadé vybéru této varianty
bude nutné projednat zdsah do pamatkové zény se statni pamatkovou péci, kterou vykonava Magistrat
hlavniho mésta Prahy a PraZzsky Ustav pamatkové péce.

odolnost projektu vuéi globalnim zménam klimatu

Zaméru nehrozi z dlvodu klimatickych zmén Zadna vyznamna rizika. Posuzované varianty zdméru kfizi
16 vodnich tokd, u 7 znich bylo vyhlaseno zaplavové Uzemi. Soucasti posuzované zaméru bude
zpracovany povodniovy plan. Mostni objekty, které kfiZi vodoteCe v zajmovém Uzemi, jsou navrZeny
dle hydrotechnického posouzeni a na kontrolni navrhovy pratok v souladu s CSN 73 6201 Projektovéni
mostnich konstrukci. Tato norma uvazuje s Qg0 k niZ je u vdech mostl pricitana rezerva 0,5-1,0 m.

Ve fazi projektové pripravy bude navrieno kaceni mimolesni zelené v ochranném pasmu trakce
pro dodrZeni bezpecnych vzdalenosti dfevin — stromU od trakéniho vedeni ve vzdalenosti cca 8,0 m
od osy koleje a soucasné je navrhovano ofezani stromU do vysky cca 9,5 m od temene kolejnice
pro zajisténi bezpecné vzdalenosti porostl od trakéniho vedeni. Z tohoto dlivodu se nepredpoklada
ovlivnéni trakéniho vedeni béhem silnych vétr(i. Z tohoto divodu se nepfedpoklada ovlivnéni trakéniho
vedeni béhem silnych vétr(.

Na zdkladé provedené analyzy pravdépodobnosti vyskytu nebezpedi, kterd mohou posuzovany zamér
ovlivnit, je mozné konstatovat, Ze je nepravdépodobné riziko souvisejici se zamérem pro rizika: rostouci
prdmérna teplota vzduchu a extrémni narlsty teplot, zmény v primérném mnozstvi destovych srazek,
zmény v extrémnim mnozstvi destovych srazek, povodné, priimérna rychlost vétru, mrazy, skody vlivem
mrznuti, nestabilita pady/sesuvy pady/laviny. Pro riziko pddni eroze byla vyhodnocena
pravdépodobnost nebezpedi zfidkava.

Z provedené analyzy vyplyvd, Ze vyhodnocend rizika se nachazeji v kategorii |. a Il.. Kategorie Il
predstavuje mirné riziko, pro jehoZz eliminaci je vyZzadovano vhodné opatfeni. V kategorii Il. bylo
vyhodnoceno riziko povodni.

Pro Uzemi Stfredoceského kraje a Prahy je zpracovan Krizovy plan kraje.

Krizovy plan kraje je dokument, ktery obsahuje souhrn krizovych opatfeni a postupl k rfeseni krizovych
situaci na Uzemi kraje. Krizovy plan Stfedoceského kraje a Prahy byl zpracovan v souladu se zakonem
¢. 240/2000 Sb., o krizovém Fizeni a o zméné nékterych zdkonu (krizovy zakon), ve znéni pozdéjsich
predpisl, a dalSimi obecné zavaznymi pravnimi predpisy vztahujicimi se k oblasti krizového planovani.

Posuzovany zamér je mozné povaZovat za zamér adaptovany na zménu klimatu.

zhodnoceni Uzemni prachodnosti

Na zakladé vysledk( urbanistického a krajinarského hodnoceni Uzemni prlichodnosti koridor( nové trasy
Praha — Beroun/Horovice, hodnoceni potencialnich stfetd ve vztahu k izemné planovaci dokumentaci
doteenych obci a s pihlédnutim k souladu s platnymi ZUR HI. M. Prahy a Stfedoceského kraje jsou
v nasledujici tabulce 1.13 Souhrnné hodnoceni jednotlivych variant dle vybranych kritérii uvedeny
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varianty, které lze na zakladé hodnocenych hledisek charakterizovat jako pfiznivéjsi. Pro souhrnné
hodnoceni variantnich koridoréi ve vztahu kUPD je wvyuZito tzv. redukovanych hodnot,
kde je ve vybranych usecich pfimknuté zastavby u jednotlivych variantnich koridor(l zUZena Sirka
hodnoceného koridoru z 230 m na 50 m (vysvétleni viz kap. 1.7).

Nejpfiznivéji hodnocena varianta

Kritéria hodnoceni . . A
dle jednotlivych kritérii

1. Urbanistické a krajinarské hodnoceni var.C, B

2. Hodnoceni tzemni priichodnosti koridori nové trasy ve
vztahu k uzemné planovaci dokumentaci dotcenych obci
Mira zdvaZnosti potencidlniho stretu

koridoru nové trasy s plochou
s rozdilnym zptsobem vyuZiti:

Podminky pro umisténi stavby v plose
dotcené koridorem nové trasy:

ey Dotcené zastavéné Uzemi — riziko
Vysoce zavazny stret — 1 . var. B
demolice

Zavazny stret s plochou s rozdilnym _ . 3

Gy i v Dotéena plocha nezastavitelna var. F2
zplsobem vyuziti — 2
Zavazny stret s plochou s rozdilnym Dot&ené plocha zastavitelnd za var. F1
zplsobem vyuziti — 3 specifickych podminek

.. . " . X Dotcena plocha zastavitelna za
Riziko mozného stretu koridoru nové P

trasy s plochou s rozdilnym zptisobem podrﬁln.lfylvyloucenl rizika . var. B
i s vyplyvajiciho z polohy nad razenym
vyuZiti— 4
tunelem
Potencialné zavazny stret, prip. riziko B e i e var. B, C

mozného stretu s plochou Gzemni - . e L a
P zastavitelna za specifickych podminek

rezervy —5
Celkova plo$na rozloha potencialnich stietd ve vztahu k UPD var. B, pfip. var. F1
3. Soulad s platnymi ZUR HI. m. Prahy a Stfedoéeského kraje var. C

Tabulka 2.4 — Souhrnné hodnoceni jednotlivych variant dle vybranych kritérii

Z pohledu ovlivnéni krajiny a osidleni jsou jako pfiznivéji hodnoceny varianty severni, tj. var. C a B.
Z hlediska vztahu jednotlivych variantnich koridord k uzemné planovaci dokumentaci (potencidlni strety)
Ize podpofit variantu B. Zasadnéjsi problémy ve varianté B vSak Ize o¢ekavat v komplikovaném prlichodu
Radotinem.

V pfipadé variant jiznich (tj. var. F1 a var. F2), pak shodné s hodnocenim variant z hlediska ovlivnéni
krajiny a osidleni, Ize jednoznacné uptednostnit variantu F1, vedenou severné Hofovic.

geotechnicka reserse

Navrzené varianty B a C prochazeji z geologického hlediska velmi sloZitym Uzemim Praiské panve
Barrandienu. Celkové Ize konstatovat, Ze z geotechnického hlediska je stavba v navrhovanych variantach
realizovatelna. Jako vyhodnéjsi z hlediska geologickych, hydrogeologickych a geotechnickych poméru se
jevi ,varianty F1 a F2“ (plati i pro Il. etapa variant B/C). V ramci téchto variant se jednd o jednodussi

geologickou stavbu, mensi/nulové riziko vyskytu krasovych jevl a problematickych zlomovych struktur
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atd. U ostatnich variant hrozi riziko zejména krasovych jev(, jevll poddolovani, zvySeného tektonického
poruseni horninového masivu, vyssiho ovlivnéni hydrogeologickych pomérd, atd. Tyto jevy budou
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3 VYHODNOCENI PROJEKTU

3.1 ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci ndkladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA).
CBA byla provedena v souladu s materidlem ,,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektt dopravnich staveb” (MD CR, 2017).

Ve finanéni analyze jsou vypocty zaloZeny na analyze diferenénich nakladovych a vynosovych finanénich
tok( provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pristupuji dalsi financ¢ni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spole¢nosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky uZivatelll dopravy a celospoledenské
ucinky. Z diferencnich financ¢nich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini vynosové
procento (FRR / ERR), ¢ista sou¢asna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér ptinost a nakladd (B/C Ratio).

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované finanéni a ekonomické analyzy (CU 2019).

varianta B-I B-ll C-l C-l F-l F1-ll F2-1l

Financ¢ni analyza
FRR [%] nelze nalézt  nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt  nelze nalézt  nelze nalézt
FNPV [tis. K] -30174130 -47276456 -35749063 -50982807 -19784836 -40854142 -41396029

Ekonomicka analyza

ERR [%] 6,39 4,33 5,09 3,46 -2,10 0,86 0,78
ENPV [tis. Kc] 5914 560 -3 323 447 434 266 -7 809 433 -10406922 -14776908  -15166 852
B/C 1,278 0,898 1,017 0,778 0,248 0,476 0,468

Tabulka 3.1 — Prehled vysledki hodnoceni

Z pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je to logické,
vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora obvykle
neprindsi podstatné financni efekty. Projekt sice prinese efekty i v oblasti provozu investora, ale
vzhledem k povaze projektu se jedna o narust provoznich nakladd infrastruktury, nikoliv Usporu.
Z dlivodu neexistence kladnych diferencnich financnich tokl zaroven nelze ani u jedné z variant stanovit
vnitfni vynosové procento.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuji nékteré hodnocené varianty
ekonomickou efektivitu. Jedna se o prvni etapy varianty B a s tésnym odstupem od hranice efektivity
i varianty C. Vysledky varianty B jsou v prvni etapé pomérné vysoko nad hranici efektivity, jak je zfejmé
nejen z vysokych kladnych hodnot ENPV, ale i z vysledk( analyzy citlivosti a prepinacich hodnot.
V pfipadé prvni etapy varianty C je efektivity dosaZzeno s velmi malou rezervou. Druhé etapy variant B
a C jiz neprokdazaly dosaZeni efektivity a je tak zfejmé, Ze nové a dalsi naklady generované investici do
druhé etapy nevyvolavaji odpovidajici pfinosy, coZ je zfejmé i z rozdilu NPV. Ani v jedné podvarianté
variant F také k dosaZeni hranice efektivity nedoslo a vSechny vysledky jsou navic pomérné vzdalené od
této hranice.
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Hlavnim diivodem pozitivnich ekonomickych vysledkd jednotlivych variant (pfedevsim vsak varianty B
v prvni etapé) je dostatek relevantnich pfinosd. Rozhodujicim faktorem, ktery odliSuje efektivni
a neefektivni varianty, je pfinos z ndkladni dopravy, resp. ze zajisténi dostate¢né kapacity pro tuto
dopravu jak na stdvajici, tak nové trati. Tuto kapacitu nezajiStuji pouze varianty F, ve varianté C je sice
kapacita zajiSténa, ale za vynaloZeni pfilis vysokych investicnich nakladii. Nejpodstatnéjsim pfinosem
ve vSech variantach je uspora €asu v osobni i ndkladni dopravé (pfedevsim diky vyznamnému zkraceni
cestovnich dob), Uspora provoznich nakladu vozidel (pfedevsim silni¢nich v osobni i nakladni dopraveé),
ale i uspora externich nakladi dopravy v osobni i nakladni dopravé (vyplyvajici predevsim ze zkraceni
délky trati a v pripadé nakladni dopravy také ze zamezeni nutnosti odklon( vlakd, které ve varianté Bez
projektu neni mozné z kapacitnich divod( provézt). Dalsi velmi vyznamny pfinos tvofi zustatkova
hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi, kterd je diky pomérné dlouhé Zivotnosti investice
a velkym celospolecenskym pFinostim znac¢na a tvori vyznamnou ¢ast pfinosa.

Naproti témto pfinosiim jsou ovsem velmi vysoké investicni naklady vyplyvajici predevsim z dlouhych
Usek( vedeni trati v tunelu (predevsim v pfipadé variant B a C) a zaroven vysoké provozni naklady
infrastruktury, které nemaji protivahu ve varianté Bez projektu, protoZe stavajici trat se zachovava i po
realizaci projektového feseni. Riziko navyseni (predevsim investic¢nich nakladud) je navic nezanedbatelné,
coz vyplyva z podstaty technického reseni, tedy tunelového Useku v krasovém tzemi.

V citlivostni analyze byly zkoumany vlivy moznych zmén jednotlivych vstupt (hlavné investi¢nich naklad
a ocekavanych pfinosl plynoucich z prepravnich proudld v osobni a nakladni dopravé) a v nasledné
analyze rizik byla také vytipovdna a ohodnocena nejslabsi mista projektu, mezi néZz z pohledu
ekonomického hodnoceni rozhodné patti pravé vysoké investicni naklady a rovnéz nejvétsi pfinos, tedy
prevedeni vlakli nakladni dopravy, ktery je pro dosazeni efektivity kriticky, jak bylo ovéreno v prvni fazi
zpracovani studie. Zaroven je ziejmé, Ze oproti plvodnim zjisténim v predchozi fazi zpracovani studie
pred zohlednénim vSech pfipominek hodnotitell, byly ptinosy nakladni dopravy odhadnuty
optimisti¢téji, nez jak je vnimaly pravé néktefi z hodnotitell. Po nasledné korekci bylo vypocteno, Ze
v plvodné doporucované varianté C (v prvni etapé) je projekt na hranici efektivity a zajisténi kapacity
pro nakladni vlaky je v této verzi technického reseni neptimérené nakladné.

Na zakladé vsech provedenych vypoctlu a zavérecného provéreni citlivosti a rizik je mozné z hlediska
parametri ekonomické efektivity doporucit hodnoceny projekt k dalSimu podrobnéjSimu
rozpracovani a pokracovani pfipravy arealizace v podobé popsané v ramci tohoto hodnoceni ve
varianté B (1. etapa). P¥i zohlednéni pFipadnych dalSich tprav a z toho vyplyvajici redukce nakladt bez

vlivu na dosazené pfinosy by bylo mozné zvazit i realizaci varianty C (1. etapa).

3.2 hodnoceni variant

3.2.1 DETR analyza

Pro zavérecné zhodnoceni projektu a dolozZeni ukazatell jednotlivych variant a jejich dopadd do Uzemi je
sestavena DETR analyza jakoZto nedilna soucdast studii proveditelnosti. V DETR analyze jsou shrnuta
zakladni kritéria:
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e technické parametry;

e provoz;

e vliv stavby na Zivotni prostredi;

e zhodnoceni Uzemni prlichodnosti;
e realizace;

e ekonomické ukazatele

Kazdé z kritérii je dale rozdéleno na subkritéria. Pro kazdé z nich jsou shrnuty kvalitativni dopady
(komentdr), kvantitativni udaje (vycisleni, pokud je mozné) a slovni hodnoceni pétibodovou stupnici
(negativni, mirné negativni, neutralni, mirné pozitivni, pozitivni).

DETR analyza utvari celkovy obraz o jednotlivych projektovych variantach a je zafazena v ptilohach této
zpravy.

3.2.2 naplnéni cili projektu

Dopravni a spoleCenska potrebnost realizace projektu vychazi z predem definovanych cilQ, které
reprezentuji divody k realizaci. Jedna se jak o ryze interni cile Zelezni¢niho sektoru, tak o reakci na
obecnou potfebu na premistovani osob a zboZi prostfednictvim Zelezni¢ni dopravy. Mira naplnéni cill
projektu byla kvantifikovana na zakladé dil¢ich parametrl jednotlivych variant a vysledny soucet (ovsem
bez zahrnuti vahy kritérii) dava podklad k formulaci zavérecného doporuceni.

Projektovym variantdm byl udélen 1 bod za kazZdé splnéné kritérium jednotlivych cilii, nebo % bodu za
cdstecné splnéni.

l. etapa
Cile projektu B C F

S1 zlepseni stability GVD v praktickém provozu 0,5 1 0,5

S2 zlep$eni moznosti sestavy GVD regionalni dopravy v Useku Praha — Revnice 0,5 1 0,5

S3 zajiténi pozadované kapacity drahy 1 1 1

sa minimalizace nakladl na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni 0 0 1
cesty

D1 flepse'nvl ?arametru trati za Ucelem snizeni provoznich nakladd osobni 0,5 1 0,5
Zelezni¢ni dopravy

D2  Zlepieni podminek pro regionalni osobni dopravu Praha - Beroun 0,5 1 0,5

D3 zlep8eni parametr( trati pro efektivnéjsi provoz nakladni zelezniéni dopravy 0,5 1 0,5

D4 ZvysSeni poctu nabidkovych tras pro vlaky rychlé nakladni dopravy v Useku 1 1 0.5
Praha — Beroun ’

D5 Konstrukce nabidkovych tras pro vlaky rychlé nakladni dopravy bez 1 1 1

zastaveni v Useku Praha-Radotin — Beroun
Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakd mezinarodni dalkové osobni
vi dopravy (Praha — Plzefi pod 60 minut) 1 1 0
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V2 Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakt vnitrostatni dalkové osobni 1 1 0
dopravy
V3 Zkraceni cestovnich dob na mezikrajskych relacich Praha — Stfedogesky kraj 1 1 0
Va m|n|ma,I|z?cveva|vu provozovani drazni dopravy na Zivotni prostredi (sniZenf 0,5 1 0,5
hlukové zatéze)
Celkem 9 12 6,5
Tabulka 3.2 — Vyhodnoceni I. etapy variant z hlediska napinéni cil( projektu
I.+ll. etapa
Cile projektu B C F1/F2
S1 zlepseni stability GVD v praktickém provozu 0,5 1 0,5
S2 zlep$eni moznosti sestavy GVD regionalni dopravy v Useku Praha — Revnice 0,5 1 0,5
S3 zajiténi pozadované kapacity drahy 1 1 1
sa minimalizace nakladl na zajisténi provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni 1 1 1
cesty
D1 3Iepse.nv| p’)arametru trati za Ucelem snizeni provoznich nakladl osobni 0,5 1 1
Zeleznicni dopravy
D2 ZlepSeni podminek pro regionalni osobni dopravu Praha - Beroun 0,5 1 0,5
D3 zlepseni parametr( trati pro efektivnéjsi provoz nakladni Zelezni¢ni dopravy 0,5 1 0,5
Da Zvyseni poctu nabidkovych tras pro vlaky rychlé ndkladni dopravy v useku 1 1 0.5
Praha — Beroun ’
D5 Konstrukce nabidkovych tras pro vlaky rychlé nakladni dopravy bez 1 1 1
zastaveni v Useku Praha-Radotin — Beroun
Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakt mezinarodni dalkové osobni
vi dopravy (Praha — Plzefi pod 60 minut) 1 1 1
V2 Zkraceni jizdnich / cestovnich dob vlakl vnitrostatni dalkové osobni 1 1 0,5
dopravy
V3 Zkraceni cestovnich dob na mezikrajskych relacich Praha — Stfedocesky kraj 1 1 0,5
Va mlnlma’llzrj\cvevvllvu provozovani dradzni dopravy na Zivotni prostredi (snizeni 0,5 1 0,5
hlukové zatéze)
Celkem 10 13 9

Tabulka 3.3 — Vyhodnoceni I.+1l. etapy variant z hlediska napinéni cili projektu
3.2.3 vyhodnoceni

Z hlediska naplnéni cilli projektu dosahuje nejlepsich vysledkd varianta C, a to jak pfi porovnani pouze I.
etapy, tak pfi porovnani spolecné obou etap. Tato varianta plni prakticky vSechny v ivodu stanovené
cile. Varianta B taktéz plni témér vSechny stanoveni cile, ale dosahuje vidy mirné horsich vysledkd, coz
je primarné zplsobeno vyusténim tunelu pred Prahou jiz v Radotiné.

A.1 souhrnna ¢ast a vyhodnoceni (07/2019) 29



Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen, doplnéni 2017 . suDOoOP
(Nova trat Praha — Beroun / Hofovice) PRAHA

Je jasné patrné, Ze pouze I. etapa varianty F z hlediska pInéni cilll silné zaostava, a to natolik, Ze je vibec
otdzkou, zda realizace samotné I. etapa varianty F bez pfedpokladu pokradovani traté RS smér Plzen je
smysluplna. Naproti tomu kombinace I. a Il. etapy varianty F (F1 i F2) dosahuje jiz srovnatelnych
vysledkU s ostatnimi projektovymi variantami.

3.3 analyzarizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfila na prozkoumani variability vysledkl ekonomického hodnoceni,
v porovnani s nejlepsSim dfive uéinénym odhadem a rizik zmén tohoto odhadu. Byly uréeny a dale
zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni. Nasledné byla provedena
kvalitativni analyza rizik. Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly stanoveny investi¢ni
naklady (v ekonomické analyze vSech variant), PN infrastruktury (v ekonomické analyze variant B-Il a C-1)
a vykony osobni a nakladni dopravy (v ekonomické analyze variant B-l a B-ll, C-I a C-Il), resp. pouze
osobni dopravy ve variantach F1-Il a F2-II.

Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, Ze zakladni vysledky prvni etapy varianty B nabyvaji takovych
kladnych hodnot, Ze ke ztraté ekonomické efektivity by byl nutny naptiklad pokles investi¢nich nakladi
vyssi nez 30%. Obdobné vysoké hodnoty vykazuje tato varianta v pfipadé zkoumdni prepinacich hodnot
ve vykonech osobni a nakladni dopravy.

Jind je situace v pripadé druhé etapy varianty B a obou etap varianty C, jejichZ rezerva (resp. vzdalenost)
od hranice efektivity je vyznamné mensi (predevsim v pfipadé prvni etapy ve varianté C), resp. zména
potfebna k dosaZeni efektivity je vyznamna (v pfipadé investi¢nich naklad( 2. etapy varianty C vice nez
20%). V pfipadé variant F je rovnéZ rozdil mezi zakladnim vysledkem a hranici efektivity v pfipadé
investi¢nich naklad minimalné 50% a dosaZeni efektivity se nejevi nikterak realné.

Vzhledem k vysledklim prezentovanym vyse byla pro varianty B a C (1. etapa) provedena kvalitativni
rizikova analyza.

Z pohledu kumulativniho vlivu rizik na kritické proménné dle citlivostni analyzy (investi¢ni naklady a
prepravni vykony osobni a ndkladni dopravy) mohou identifikovana rizika nejvice ovlivnit vysi
investi¢nich nakladd a prinost vyplyvajicich z nakladni dopravy. Po secteni vSech pripadnych navyseni je
mozné konstatovat, Ze v pripadé varianty B a nejkriti¢téjSiho scénare se tato hodnota pohybuje cca ve
vysi vyssich jednotek mld. K¢, coz je stale pod hranici pfepinaci hodnoty pro investi¢ni naklady. V pfipadé
prepravnich vykon( osobni a nakladni dopravy jsou negativni vlivy rizik, pfi porovnani s jejich prepinaci
hodnotou, rovnéz nizsi nebo maximalné bliZici se jeji hodnoté, a nelze proto predpokladat zasadni
ohroZeni ekonomické efektivity projektu ve varianté B ani pfi kumulaci vSech identifikovanych rizik.

Pfesné opacnd je potom situace ve varianté C, kde jiz velmi nevyrazna dil¢i zména v jednotlivych
vstupech muzZe zpUsobit ztratu efektivity, pficemz je zfejmé, Ze jak z divodu charakteru stavby, tak z
divodu predpokladanych a ocekavatelnych vychylek jednotlivych vstupl je pomérné dost
pravdépodobné, Ze v pripadé varianty C (1. etapa) dojde ke ztraté efektivity v pfipadé pokracovani dalsi
pfipravy a realizace.
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3.4 zavéry a doporuceni

Tato studie proveditelnosti provéfila a vyhodnotila nékolik variant zcela nové dvoukolejné Zeleznicni
trati mezi Prahou a Plzni, konkrétné prvnich dvou etap, kdy prvni etapa obsahuje usek mezi Prahou
a Berounem / Revnicemi, a druha etapa obsahuje navazujici Usek do oblasti Hofovic, kde je napojena
do stavajiciho Zelezni¢niho koridoru Praha — Plzen. V prvni etapé se jednd o trat s maximalni rychlosti
200 km/h se smiSenym provozem osobni a nakladni dopravy. Druhd etapa je potom jiz vysokorychlostni
trat s maximalni rychlosti 350 km/h a vyluéné osobni dopravou. Celkova délka reseného Useku nové
traté je v zavislosti na varianté pfiblizné 45 az 50 km. Pfedmétna nova trat bude soucasti Rychlého
spojeni Praha — Plzeri — SRN.

V zavéreéném doporuleni predchazejici UTS Novd trasa Praha — Beroun/Hofovice se pise: ,Soucasné
bylo potvrzeno, Ze pro dosazeni celkové efektivity nové rychlé traté je nutné sledovat hodnoceni del$iho
uceleného Useku (minimalné relace Praha — Plzen, respektive Praha — Minchen/Nirnberg) se zahrnutim
efektl vyplyvajicich z dalkovych relaci a pfipadného mezinarodniho vysokorychlostniho provozu.”
Redend studie proveditelnosti viak byla opét zaddna pouze na Usek prvnich dvou etap, tj. Praha —
Hofovice.

V rdmci prvotniho hodnoceni zadanych variant byly z dalSiho sledovani vyfazeny alternativy variant B
a C, které bez sjezdu do Berouna témér neplni cile projektu, jelikoz jsou pouZitelné pouze expresnimi
vlaky Praha — Plzen. V takovém pripadé vsak neni divod vést trasu extrémné dlouhymi tunely pres
Beroun. Alternativa varianty F (bez sjezdu do Revnic) byla takté? vyfazena ze sledovani. P¥inosy
opétovného napojeni na stavajici trat jsou sice vyrazné nizsi nez v pripadé variant B a C a sjezdu
do Berouna, ale vypusténi sjezdu do Revnic by znamenalo Uplné rezignovat na alespori ¢astec¢né feseni
problémU stdvajici trati, coZ by se mohlo negativné projevit pfi pripadném ziskavani Gzemniho
rozhodnuti a stavebniho povoleni.

Dopravné-technologické provéreni ukazalo, Ze ve variantdch B a C je jiz vramci realizace |. etapy
dosazeno zkraceni cestovni doby vlakli Ex Praha — Plzen pod 60 minut. | vSechny ostatni dalkové
a meziregionalni vlaky osobni dopravy mohou byt vedeny novym tunelem Praha — Beroun a zkratit tak
cestovni dobu oproti jizdé po stavajici trati o 12, resp. 13,5 minuty. Naproti tomu ve varianté F samotna
prvni etapa umoiZni kraceni cestovnich dob pouze vfadu jednotek minut a ke skute¢né Uspore
(a zkraceni cestovni doby Praha — Plzen pod 60 minut) dochdzi az po realizaci Il. etapy. Z ostatnich
dalkovych a meziregiondlnich vlakd osobni dopravy z nové traté profituje pouze linka R26/R46 Praha —
Pfibram — Bfeznice (- Ceské Budé&jovice), o to viak vyraznégji, kdyZ dochazi ke zkraceni cestovni doby
Praha — Lochovice (a dale) o vice nez 20 minut. Z hlediska vlak(l dalkové nakladni dopravy dochazi v
Useku Praha — Beroun k vyraznému narUstu kapacity. Primarné je u vlakd nakladni dopravy uvaZzovano
s trasovanim po nové trati, k ¢emuz jsou urceny i v ramci Spickového obdobi dvé trasy v obou smérech
do hodiny, z hlediska operativniho fizeni provozu je tyto vlaky mozné trasovat taktéz adolni trati.

Z pohledu technického feSeni jsou vSechny provérované varianty realizovatelné. Rozhodujici vliv
na celkovou vysi investi¢nich nakladd a délku stavby jednotlivych etap sledovanych variant ma rozsah
inzenyrskych objekt(, zejména Zeleznic¢nich tunel, ale i dlouhych mostnich estakad.

V pfepravni progndze se potvrdil potencial nové traté pro osobni dopravu. Ve vSech variantach
po realizaci I. i Il. etapy je v dlouhodobém horizontu predpokladan nardst absolutniho poctu cestujicich
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v nejzatizenéjsim Useku pred Prahou-Smichov o pfiblizné 10 000 cestujicich denné, coZz znamena narlst
0 28% oproti stavu bez nové trati. Ve vSech variantach dochazi ke zdvojnasobeni poctu cestujicich
ve vlacich Ex Praha — Plzen. Podle ocekavani se téz ve variantach B a C projevil pfinos nové trati, a tedy
zvyseni poctu cestujicich, pro vsechny linky vnitrostatnich dalkovych / zrychlenych vlakd, tedy jak relace
Praha — Beroun a ddle po stavajici trati smér Plzen, tak smér Pfibram a taktéz smér Rakovnik. Naproti
tomu ve variantach F se vyraznym narlistem poctu cestujicich i oproti ostatnim projektovym variantam
projevilo razantni zkraceni cestovni doby ve sméru Praha — Lochovice — Pfibram. Ve vzdjemném
porovnani se ukazuje, Ze vedeni nové trati pfes Beroun ma potencial pfitahnout na Zeleznici nepatrné
vétsi pocet cestujicich, nez trasy vedené pres Lochovice.

Nova trat Praha — Hofovice ve variantach B a C bude mit pozitivni pfinosy pro rozvoj nakladni dopravy.
Dlavodem je segregace od pfiméstské dopravy a celkové navySeni kapacity. Pfi olekdvaném rozvoji
dopravni sité jde v podstaté o dokonéeni kapacitniho spojeni CR a Slezska se stfednim a jiznim
Némeckem, které se projevi az dvojnasobnym narlstem dopravniho zatiZzeni oproti stavu bez projektu.
Priblizné tfetina preprav bude prevedena ze silni¢ni dopravy, zbytek z alternativnich Zelezni¢nich tras. Ve
variantach F nejsou predpoklddany vyrazné pozitivni efekty pro rozvoj nakladni dopravy, jelikoz Usek
nové trati, na kterém je pripadné mozné uvazovat provoz vlak(l nakladni dopravy, je relativné kratky.
ZaUsténi zpét do stavaji trati je navrZeno jesté pred ZST Revnice a nedochazi tak k Gplné segregaci
s hustou priméstskou dopravou. Toto zausténi je navic velmi sklonové naroéné (20 %o), kvali tunelovému
podjezdu Feky Berounky. ZST Revnice v navriené konfiguraci nedisponuje dostate¢nym poctem
predjizdnych koleji s potfebnou uZite¢nou délkou, aby v ni bylo mozné vlaky ND odstavit pro fizeni sledu
vlak(. Je nutné téZ upozornit, Ze v pfipadé variant F zUstane predpokladany navyseny rozsah nakladni
dopravy na stavajici trati v tdoli Berounky v Useku Revnice — Beroun, véetné zvyseni hlukové zatéie
mistnich obyvatel, pfiéem? vétsina tohoto Useku se nachazi v CHKO Cesky Kras.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuji nékteré hodnocené varianty
ekonomickou efektivitu. Jedna se o I. etapy variant B a C. Vysledky varianty B jsou v pfipadé prvni etapy
navic pomérné vysoko nad hranici efektivity, jak je zfrejmé nejen z vysokych kladnych hodnot ENPV, ale
i z vysledk( analyzy citlivosti a pfepinacich hodnot. Naproti tomu varianta C v I. etapé je velmi tésné nad
hranici efektivity a jeji udrZeni v dalSich potencidlné nasledujicich fazich pripravy neni moc
pravdépodobné. V pfipadé druhé etapy variant B a C ani u variant F naopak k dosazeni hranice efektivity
nedoslo a vSechny vysledky jsou navic pomérné vzdalené pod touto hranici.

Aby jakakoli studie mohla adekvatné provérit a zhodnotit vSechny moznosti (varianty) zkvalitnéni
infrastruktury v urcité trase, je Zadouci, aby rozsah reSeni odpovidal hlavnim relacim, pro které ma mit
projekt nejvétsim vyznam, a z kterych se predpoklada, Zze budou Cerpany nejvétsi prinosy. Provérovan
potom muZe byt skutecné véjif variant od ,bodového” zlepseni konkrétnich mist se zachovanim vétsiny
trati ve stavu Bez projektu aZz po kompletné novou infrastrukturu.

Pro tuto SP vySe uvedené znamena provérit minimalné celou relaci Praha — Plzen, pro kterou je
primarné navrhovana nova trasa Rychlého spojeni, a po jejiz kompletni realizaci by se jiZ ptipadné dalo
uvazovat s nasazenim vysokorychlostnich vozidel, ktera by naplno vyuZila ndvrhové parametry traté.
V idealnim pfipadé, pro adekvatni zhodnoceni potencidlu v ddlkové osobni i v nakladni dopravé, by vsak
méla byt feSena celd trasa Praha — Plzet — Domatzlice — Miinchen/Nirnberg (v pfipadé nedohody
s Bavorskem/SRN s ukonéenim na statni hranici).
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VysSe uvedené doporuceni se odrazilo alespon v rozsifeni reSené oblasti v rdmci pfepravni progndzy
nakladni dopravy, kde se potvrdilo, Ze stavba nové traté pro smiseny provoz v Useku Praha — Beroun
odstrani prakticky posledni kapacitni omezeni na spojeni CR a Slezska se stfednim a jiznim Némeckem,
cozZ se projevi az dvojndsobnym narlstem dopravniho zatiZeni oproti stavu bez projektu.

3.4.1 doporuceni Zpracovatele

V prvni fadé je nezbytné upozornit, Zze zakladnim vstupnim predpokladem pro realizaci nové trati
v Useku z Prahy na zapad v kterékoli z projektovych variant, je modernizace a elektrizace trati Plzeri —
DomaZlice — st. hranice SRN, véetné obdobnych opatfeni na navazujici trati v Némecku. Bez realizace
téchto opatreni neni mozné ocekdvat uvedeny narlst rozsahu nakladni dopravy a z toho plynoucich

pfinosu stavby nové traté.

vybér varianty

Varianty B — I. etapa i C — |. etapa naplniuji hlavni cile projektu, kterymi je zkraceni jizdnich dob vlaki
dalkové dopravy, zlepseni podminek pro provoz vlakll nakladni dopravy a snizeni hlukové zatéze v okoli
stavajici trati Praha — Beroun.

Varianta C — |. etapa umoZznuje v maximalni mozné mife oddéleni prfiméstské dopravy od dalkové osobni
a nakladni dopravy, zatimco v pfipadé zausténi jiz do ZST Praha-Radotin ve varianté B by dochazelo ke
kfizeni tras pfiméstské a nakladni dopravy v této stanici a k soubéhu tras priméstské a dalkové osobni
dopravy v celém useku Praha hl.n. — Praha-Radotin. Varianta C — I. etapa je dale v souladu s platnymi
ZUR HI. m. Prahy a Stfedocéeského kraje a viceméné odpovida dfive zpracované pfipravné dokumentaci,
na kterou by pfipadé bylo mozno alespon z ¢asti navazat.

Varianta C — |. etapa tedy ma oproti varianté B — |. etapa jistd pozitiva, kterd vSak nejsou umérna
vyraznému zvyseni investi¢ni ndrocnosti o necelych 10 mid. K¢. V zakladnim vypoctu ekonomické
efektivity sice dosahuje kladnych vysledkl I. etapa variant B i C, ale vysledky varianty C - I. etapa jsou
natolik hrani¢ni, resp. pfepinaci hodnota investi¢nich naklad( je natolik nizka (1,7 % / 700 mil. K¢ pfFi
odhadované vysi investi¢nich nakladd 46,2 mid. K¢), Ze Zpracovatel SP doporucuje k realizaci variantu B
- . etapa.

dalsi postup

Kritickym prvkem vsSech variant je extrémné dlouhy Zelezni¢ni tunel v krasovém Uzemi mezi Prahou a
Berounem. V dalSich fazich predprojektové a projektové pripravy je proto nezbytné nutné vénovat
témto objektlim zvySenou pozornost, véetné provedeni velice dikladnych prizkum(. ZvySena pozornost
by méla byt vénovana i oblastem v bezprostfedni blizkosti obou portal( ve vztahu ke kfizeni stavajici
dopravni infrastruktury.

V rdmci zpracovavani této SP se jasné ukazalo, Ze pro dosaZeni ekonomické efektivity je klicové, aby
projekt predstavoval redlny prinos i pro nakladni Zelezni¢ni dopravu. Rozsah budouci osobni dopravy na
nové trati a ¢asové polohy jednotlivych linek by proto méli respektovat pozadavek na nejméné 2 trasy
vlakl nakladni dopravy za hodinu v kazdém sméru i v obdobi pfepravni Spicky.

A.1 souhrnna ¢ast a vyhodnoceni (07/2019) 33



Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov — Plzen, doplnéni 2017 4. csupopP
(Nova trat Praha — Beroun / Hofovice) “PRHHH

S ohledem na charakter projektu, ktery predstavuje zcela novou Zeleznicni infrastruktury v citlivém
Uzemi, a s ohledem na vysoké predpokldadané investicni naklady, je pro Uspésnou realizaci potreba
zajistit projektu podporu SirSi verejnosti. Doporucujeme proto aktivni pristup k prezentaci projektu,

véetné viech jeho pozitivnich a negativnich efektd, pfinost i rizik.
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4 PROJEDNANiI NAVRHU
4.1 pripominky k navrhu

pouze na CD

4.2 vyporadani pripominek

pouze na CD
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