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z0
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VB Vypravni budova

VD vefejna doprava

ZUB Zelezniéni uzel Brno
ZUP Zelezni¢ni uzel Praha
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Zst. Zelezniéni stanice

Projekt  Vysokorychlostni trat Praha — Brno — Vranovice s dalSimi infrastrukturnimi a dopravné provoznimi
souvislostmi, ktera je pfedmétem hodnoceni v této Studii proveditelnosti
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1 Dopravni model osobni dopravy

Pro zpracovani pfepravni prognézy osobni dopravy byl jako hlavni nastroj pouZzit multimodalni
dopravni model CR (s pfesahem do blizkého zahranigi), ktery vychazi ze Strategického
dopravniho modelu CR v aktualizované verzi z roku 2015. Tento model je spravovan v gesci MD
CR a zpracovateli byl pro ugely této studie zaptijéen.

Model osobni dopravy byl vytvoren jako standardni Ctyfstupriovy v mezinarodné rozSifeném a
vSeobecné uznavaném software VISUM. Dopravni model je multimodalni zaloZeny na parech
aktivit. Zahrnuje IAD a VD, pro které je vypoc¢tena délba pfrepravni prace v ramci tfetiho kroku
dopravniho modelu. V ramci VD jsou definovany dopravni systémy vilak a autobus. Délba
prepravni prace mezi vlakem a autobusem probiha v ramci ¢tvrtého kroku vypodtu pfifazeni na

sit.

Na zakladé struktury strategického modelu CR bylo sledovano 50 poptavkovych vrstev pro tvorbu
a distribuci cest. Pro volbu dopravniho prostfedku v tfetim kroku bylo téchto 50 vrstev slou¢eno
do 7 skupin vykazujicich dle prlizkumu dopravniho chovani obdobné preference z hlediska volby
maodu. Téchto 7 skupin bylo jesté rozdéleno s ohledem na dostupnost osobniho automobilu. Pro
feSené uUzemi byla stanovena odpovidajici zonalni struktura, coZ v nékterych pfipadech
znamenalo, ze jeji zakladni ¢lenéni dle jednotlivych ORP muselo byt zpodrobnéno i na Uroven
jednotlivych obci. Zény byly nasledné naplnény aktualnimi socioekonomickymi charakteristikami
pro vypocet poptavky.

Déle byla zadana dopravni sit jak pro individualni, tak pro vefejnou dopravu. Pro vefejnou
dopravu byly vieSeném uzemi zadany dalkové linky autobusové a ZelezniCni dopravy,
v nékterych pfipadech byly zadany i vyznamné linky regionalni dopravy. Vystupem z dopravniho
modelu jsou matice pro vefejnou a individualni dopravu za 24 hodin primérného dne v roce.

Vychozim rokem zpracovani a kalibrace dopravniho modelu je rok 2017, ke kterému byla ziskana
rozhoduijici ¢ast vstupnich dat.

1.1 Ovlivnhéna oblast

Projektem nejvice ovlivnéna oblast dopravniho modelu (tzv. jadrové uzemi) je vymezena SirSim
uzemim mezi Prahou — Brnem a Bfeclavi a zahrnuje vSechny podstatné dopravni vazby véetné
téch preshranicnich. Dalkové vazby a provazani modelované oblasti s okolnim svétem jsou
modelovany formou tzv. zon, které vSak reprezentuji vétSi uzemni celky, nez je tomu v jadrové
oblasti modelu. Pfeshranicni odpor je modelovan za pomoci snizeni hybnosti mezi zahraniCnimi
zénami a CR tak, aby vysledek odpovidal stavajicim pfepravnim proudim. Ve vyhledu bude
mozno preshraniéni hybnost zvySovat vzhledem k pfedpokladanému rustu prfeshraniéni dopravy.

1.2 Struktura dopravniho modelu

Dopravni model se sklada z nékolika zakladnich €asti. Jednou z téch zasadnich jsou dopravni
zony, které reprezentuji zdroje a cile cest v dopravnim modelu. Model stavajiciho stavu obsahuje
celkem 514 dopravnich zoén, které v feSeném uzemi typicky pfedstavuji obce s rozSifenou
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pusobnosti (ORP) a sdruzuji tak mensi obce ve svém okoli. V nékterych pfipadech, zejména
v okoli predpokladaného umisténi dopravnich terminall VRT, byla zonalni struktura vice
zpodrobnéna az na uroven jednotlivych obci. Velkd mésta jsou v modelu zadana rovnéz
podrobnéji a zony tak predstavuiji jednotlivé méstské €asti. Praha je napfiklad ¢lenéna na 22
dopravnich zén. V blizkém zahraniCi hustota dopravnich zon klesa a omezuje se prakticky jen na
vétSi mésta. Ve vzdalenéjSim zahraniCi pak zény pfedstavuji uz jen nejvétSi mésta typu Londyn,

vvvvv

Uzemni vymezeni dopravniho modelu a &lené&ni zén a hlavnich zén je uvedeno na nasleduijicich
obrazcich — vzdy spole¢né se zadanou silniéni nebo Zelezniéni dopravni siti.

Na prvnim z obrazkl je patrné jadrové uzemi modelu, tedy z hlediska hodnoceného projektu
klicova oblast mezi Prahou a Brnem.
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Obrazek 1.1 — Silni¢ni sit’ a zonalni struktura dopravniho modelu — jadrova oblast
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Obréazek 1.2 —Zeleznicéni sit a zonalni struktura dopravniho modelu - jadrova oblast

Na dalSi dvojici obrazkl je prezentovana zonalni struktura spole¢né s zelezni¢ni a silnicni siti
v méfitku celé CR.
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Obrazek 1.3 — Silni¢ni sit a zonalni struktura dopravniho modelu - CR

Obréazek 1.4 — Zelezniéni sit' a zonélni struktura dopravniho modelu - CR
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Na posledni dvojici obrazku je prezentovana zonalni struktura spole¢né s Zelezni¢ni a silni
v blizkém i vzdalenéjSim zahranici.

éni siti

FR

Obrazek 1.5 — Silni¢ni sit a zonalni struktura dopravniho modelu - zahranici
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Obréazek 1.6 — Zelezniéni sit' a zonélIni struktura dopravniho modelu - zahrani&i

Zony jsou napojeny na dopravni sit 1761 konektory, tedy kazda zdna je napojena na sit v
priméru 3,5 konektory. Dopravni sit tvofi 11701 linek a je na ni definovano 4575 zastavek. Model
dopravni sité je tvofen useky dopravni sité (links) a linkami vefejné dopravy (lines). Silniéni sit
tvofi dalnice, silnice 1., Il. a vybrané silnice lll. tfidy, ve vétSich méstech jsou zadany vyznamné
mistni komunikace. V zahranici podrobnost silni¢ni sité i zonalniho ¢lenéni klesa se vzristajici
vzdalenosti od ¢eskych hranic, az je omezena na nejvyznamnéjsi silnice a dalnice spojujici velka
hospodaiska centra Evropy. Zelezniéni sit je zadana v podrobnosti vSech celostatnich i
regionalnich trati v CR, v zahrani&i jsou zadany jen patefni Zelezniéni traté.

1.2.1 Dopravni nabidka

Dopravni nabidka silni¢ni sité pro IAD je popsana rychlosti a kapacitou dle jednotlivych typl a
kategorii komunikaci. Dopravni nabidka ve vefejné dopravé (autobusové, zelezni¢ni i letecké) je
popsana na urovni jednotlivych spoju a linek vefejné dopravy véetné jejich jizdniho fadu. Lze tedy
modelovat linkové vedeni a jizdni fad pro navrhovana opatfeni v jednotlivych segmentech
Zeleznicni dopravy.

Na nasledujicim obrazku je uveden rozsah a podrobnost zadavanych linek vefejné dopravy
v jadrovém uzemi. Cervené jsou vyznadeny linky Zelezniéni dopravy, modrou pak linky
autobusové dopravy. Dale je v modelu pouzita obsluha pomoci tzv. doplfikovych autobus, které
nejsou vazany na konkrétni linky a spoje, zajistuji vSak ploSnou dopravni obsluznost na lokalni
urovni — typicky ve vétSich méstech v podobé MHD.

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 14
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Obrazek 1.7 — Zelezniéni a autobusové linky v dopravnim modelu

1.2.2 Prepravni poptavka - tvorba cest

Prvnim krokem vypoctu pfepravni poptavky bylo stanoveni poptavkovych vrstev. Poptavkova
vrstva (demand strata) je ¢ast celkové poptavky, kterou realizuje urcitéa socioekonomické skupina
za urcCitym ucelem. Typickym pfikladem mohou byt cesty ekonomicky aktivnich obyvatel mezi
domovem a zaméstnanim. Jinak feCeno poptavkova vrstva je segment trhu, ktery mizeme
zamysSlenou investici ovlivnit, a ktery na ni mdzZe néjakym vyznamnym zpUsobem reagovat.

Komplexni prizkum dopravniho chovani pro CR nebyl v dobé pFipravy modelu jesté k dispozici.
Struktura poptavkovych vrstev je sledovana obdobna jako ve strategickém modelu CR, ktery byl
zpracovateli zaptijéen MD CR pro ugely této studie. Hlavnim podkladem pro stanoveni podilu
zastoupeni jednotlivych poptavkovych vrstev byly vysledky prizkumu dopravniho chovani, ktery
v ramci této studie zpracovalo CDV, a ktery je popsan v kap. 3 v ¢asti A.2.1. DalSimi pouzitymi
podklady byl komplexni prizkum dopravniho chovani v regionu Bratislavského, Videnského a
Jihomoravského regionu (BRAWISIMO) a v neposledni fadé i prizkum némecky Mobilitat in
Deutchland.

Na zakladé téchto podkladu je sledovano 50 poptavkovych vrstev. Struktura téchto poptavkovych
vrstev je shodna jako ve strategickém modelu. Jejich zastoupeni bylo vSak revidovano pro ucely
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=

Praha - Brno — Breclav

feSeného modelu, jeho UCelu a zkoumaného Uzemi na zakladé, zpracovaného prizkumu.
Poptavkové vrstvy uvazované v modelu jsou uvedeny v nasledujici tabulce:

nazev socioekonomicka skupina par aktivit
¢. poptavkové
vrstvy nazev zkratka nazev zkratka
1|{1HW_6-18 vék 6-18 6-18 1 domov zaméstnani 1 HW
2 | 1 HW_CZK+ pracujici - vyssi pfijem CZK+ 1 domov zaméstnani 1 HW
3| 1HW_CZK- pracujici - nizsi pfijem CZK- 1 domov zaméstnani 1 HW
4| 1HW_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 1 domov zaméstnani 1 HW
5|1WH_CzZK+ pracujici - vySsi prijem CZK+ 1 zaméstnani domov 1 WH
6| 1WH_CZK- pracujici - nizsi prijem CZK- 1 zaméstnani domov 1WH
7 | 1 WH_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 1 zaméstnani domov 1 WH
8|2 EH_6-18 vék 6-18 6-18 2 vzdélani domov 2 EH
9|2 EH_CZK+ pracujici - vyssi pfijem CZK+ 2 vzdélani domov 2 EH
10| 2 EH_Nea nezameéstnani, ekonomicky neaktivni Nea 2 vzdélani domov 2 EH
11| 2 HE_6-18 vék 6-18 6-18 2 domov vzdélani 2 HE
12 | 2 HE_CZK+ pracujici - vySsi prijem CZK+ 2 domov vzdélani 2 HE
13 | 2 HE_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 2 domov vzdélani 2 HE
14 | 3ES_6-18 vék 6-18 6-18 3 vzdélani nakupy, zafizovani 3 ES
15| 3 HS_6-18 vék 6-18 6-18 3 domov nakupy, zafizovani 3 HS
16 | 3 HS_CZK+ pracujici - vyssi pfijem CZK+ 3 domov nékupy, zafizovani 3 HS
17 | 3 HS_CZK- pracujici - nizsi ptijem CZK- 3 domov nakupy, zafizovani 3 HS
18 | 3 HS_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 3 domov nékupy, zafizovani 3 HS
19| 3SH_6-18 vék 6-18 6-18 3 nakupy, zafizovani domov 3 SH
20| 3 SH_CZK+ pracujici - vyssi prijem CZK+ 3 nakupy, zafizovani domov 3 SH
21| 3 SH_CZK- pracujici - nizsi pfijem CZK- 3 nakupy, zafizovani domov 3 SH
22 | 3SH_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 3 nakupy, zafizovani domov 3 SH
23 | 3 WS_CZK+ pracujici - vy3si pfijem CZK+ 3 zaméstndani nakupy, zafizovani 3 WS
24 | 3 WS_CZK- pracujici - nizsi ptijem CZK- 3 zaméstnani nakupy, zafizovani 3 WS
25| 4 WW_CZK+ | pracujici - vys$si pfijem CZK+ 4 zaméstnani zaméstnani 4 WW
26 | 4 WW_CZK- | pracujici - nizsi prijem CZK- 4 zaméstnani zaméstnani 4 WW
27 | 4 WW_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 4 zaméstnani zaméstnani 4 WW
28 | 5 HR_6-18 vék 6-18 6-18 5 domov rekreace, volny cas 5HR
29 | 5 HR_CZK+ pracujici - vyssi prijem CZK+ 5 domov rekreace, volny ¢as 5HR
30 | 5 HR_CZK- pracujici - nizsi pfijem CZK- 5 domov rekreace, volny cas 5HR
31 |5HR_Nea nezameéstnani, ekonomicky neaktivni Nea 5 domov rekreace, volny ¢as 5HR
32| 5RH_6-18 vék 6-18 6-18 5 rekreace, volny ¢as domov 5RH
33 | 5 RH_CZK+ pracujici - vyssi prijem CZK+ 5 rekreace, volny ¢as domov 5RH
34| 5 RH_CZK- pracujici - nizsi ptijem CZK- 5 rekreace, volny ¢as domov 5RH
35| 5RH_Nea nezameéstnani, ekonomicky neaktivni Nea 5 rekreace, volny ¢as domov 5RH
5 rekreace, volny Casrekreace, volny
36 | 5 RR_6-18 vék 6-18 6-18 cas 5RR
5 rekreace, volny ¢as rekreace, volny
37 | 5 RR_CZK+ pracujici - vyssi prijem CZK+ cas 5RR
A.2.4 Analyza trhu a prognéza prepravni poptavky 16
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nazev socioekonomicka skupina par aktivit
C. poptavkové
vrstvy nazev zkratka nazev zkratka
5 rekreace, volny ¢as rekreace, volny
38 | 5 RR_CZK- pracujici - nizsi pfijem CZK- cas 5RR
5 rekreace, volny cas rekreace, volny
39 | 5RR_Nea nezameéstnani, ekonomicky neaktivni Nea cas 5RR
40 | 7 HLB_CZK+ | pracujici - vyssi pfijem CZK+ 7 domov dalkova sluzebni 7 HLB
41 | 7 LBH_CZK+ | pracujici - vySsi pfijem CZK+ 7 dalkova sluzebni domov 7 LBH
42 | 8 HLP_6-18 vék 6-18 6-18 8 domov dalkova soukroma 8 HLP
43 | 8 HLP_CZK+ | pracujici - vyssi prijem CZK+ 8 domov dalkova soukroma 8 HLP
44 | 8 HLP_CZK- pracujici - nizsi prijem CZK- 8 domov délkova soukroma 8 HLP
45 | 8 HLP_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 8 domov délkova soukroma 8 HLP
46 | 8 LPH_6-18 vék 6-18 6-18 8 dalkova soukroma domov 8 LPH
47 | 8 LPH_CZK+ | pracujici - vyssi pfijem CZK+ 8 dalkova soukroma domov 8 LPH
48 | 8 LPH_CZK- pracujici - nizsi pfijem CZK- 8 dalkova soukroma domov 8 LPH
49 | 8 LPH_Nea nezaméstnani, ekonomicky neaktivni Nea 8 dalkova soukroma domov 8 LPH
8 dalkova soukroma dalkova
50| 9L 1000+ pracujici - vyssi pfijem CZK+ soukroma 8 LPLP
Tabulka 1.1 — Poptavkoveé vrstvy dopravniho modelu

Zastoupeni poptavkovych vrstev v celkové skladbé cest bylo upraveno na zakladé vysledku
podkladovych prazkumu. Vysledkem jsou hodnoty podilu jednotlivych poptavkovych vrstev tak
jak byly definovany v modelu. V nasledujicim grafu je uvedeno zastoupeni poptavkovych vrstev
v modelu. Jedna se o hodnoty prepravniho vykonu pouze v ramci CR bez intrazonélnich cest.
Intrazonalni cesty se odehravaji v ramci jednotlivych zén, tedy na diagonale OD matice a
dopravni sit’ jimi neni zatéZovana (velmi kratké cesty).

vzdélani
7%

nakupy,
zafizovani

2%

Obrazek 1.8 — Prepravni vykon v dopravnim modelu dle ucell cest

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky
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Dale je uvedeno srovnani hybnosti vypoctené z modelu s hodnotami z roenky MD. Jedna se o
hodnoty bez velmi kratkych cest, které tvofi podstatnou slozku kazdodenni mobility, pro
zatézovani meziregionalni dopravni sité vSak nejsou podstatné.

model ro¢enka MD 2017
mil. cest den 9,30 7,88
cest/osobu/den 0,88 0,75

Tabulka 1.2 — Srovnani objemu a hybnosti

1.2.3 Prepravni poptavka - distribuce cest

Model distribuce cest je zaloZzen na principech gravitaniho modelu. Zény dopravniho modelu
produkuji urCité mnozstvi cest na zakladé podilu jednotlivych poptavkovych vrstev v celkovém
objemu cest. Tento pocet cest je popsan za pomoci tzv. specifickych hybnosti, tedy kolik ta ktera
skupina obyvatel vykona za konkrétnim ucelem cest béhem priamérného dne v roce. Jak
specifické hybnosti, tak distribu¢ni kfivky jsou kalibrovany na vysledky podkladovych prizkumd.
Cilem je tedy zjistit polet regionalnich a meziregionalnich cest a jejich distribuci v Uzemi.
V dopravnim modelu nejsou uvazovany cesty na velmi kratké vzdalenosti a tomu odpovida i
nastaveni specifickych hybnosti i distribuénich kfivek.

Jako proménna pro urCeni odporu k vykonani cesty byla pouZita matice generalizovanych
nakladd v k&, ktera byla stanovena na zakladé vysledkl prizkumu vyjadrenych preferenci a dale
testovana v ramci kalibrace modelu.

Atraktivity i produktivity pro zasadni poptavkové vrstvy vychazi z hodnot uvedenych ve
strategickém modelu CR. Déle jsou uvedeny distribuéni kfivky pro jednotlivé ugely cest. Jedna se
o klasifikaci slou€enych poptavkovych matic z dopravniho modelu pro sledované poptavkové
vrstvy, dle u€elu cest a vzdalenosti. Tedy jaky podil cest byl uskute¢nén za ur€itym ucelem na
urcitou vzdalenost (v km).

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 18
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Obrazek 1.9 — Klasifikace cest dle vzdalenosti a tcelu

1.2.4 Prepravni poptavka — volba médu

Pro vypocet délby pfepravni prace byl pouzit binomicky logitovy model. Je sledovana délba mezi
vefejnou a individualni dopravou. Uzite€nost modu byla vyjadiena formou generalizovanych
nakladd (GN) v k&. Atributy logitového modelu a jejich vahy byly stanoveny na zakladé
provedeného vysledkl prizkumu vyjadfenych preferenci a dale testovany v ramci kalibrace

modelu.

Nasleduji primérné hodnoty vyrazl pro stanoveni GN.
Generalizované naklady v K& pro IAD jsou stanoveny jako:

(2, 77*(IVT+AET)+3*(JRD))*0,825

Generalizované naklady v K¢ pro VD jsou stanoveny jako:

(4, 7*AET+3,7*IVT+45,1* NTR+OWTA+WKT+COST+200)*0,825
Citlivost logitového modelu ke GN v K¢ -0,002

IVT — €as ve vozidle
AET - Cas pfistupu/odchodu od vozidla
JRD - vzdalenost cesty ,dvefe — dvefe*

NTR — pocet prestupu

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky
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OWTA — vnimany €as ¢ekani na spoj (1,5*interval spoje”0,68, max. 60min)

WKT — Cas péSi chlize (mimo pfistupu/odchodu od vozidla)

COST - cena dopravy

200 — kalibraéni konstanta

0,825 — kalibraéni koeficient

Pro ucely vypoctu délby prepravni prace bylo 50 sledovanych poptavkovych vrstev slou¢eno do
14 skupin, v ramci kterych jsou dle priizkumu dopravniho chovani obdobné preference k volbé

modu.

¢ ndzev zkratka

1 | vzdélani, s autem E+C
2 | vzdélani, bez auta E-C
3 | pracujici - rekreace, s autem Ea R+C
4 | pracujici - rekreace, bez auta Ea R-C
5 | dalkové, s autem L+C
6 | dalkové, bez auta L-C
7 | vSichni bez pracujicich - rekreace, s autem Ost R+C
8 | vSichni bez pracujicich - rekreace, bez auta Ost R-C
9 | nakupy, zafizovani, s autem S+C

10 | ndkupy, zafizovani, bez auta S-C

11 | do prace, s autem W+C

12 | do prace, bez auta W-C

13 | sluzebni, s autem WW+C

14 | sluzebni, bez auta WW-C

Tabulka 1.3 — Poptavkoveé vrstvy — délba

prepravni prace

Dale je uveden vysledek vypoétu délby pfepravni prace dopravniho modelu pro CR a radialni
vztahy k CR v porovnani s obdobnymi daty z roéenky MD. Data IAD nezahrnuji velmi kratké
cesty, a proto jsou niz8i nez data z roCenky.

maod vykon oskm/rok
model ro¢enka MD 2017
IAD 55378* 74327
VD 23054 25285**
Celkem 78432 99612

*nezahrnuty vnitroméstské pohyby iad
**nezahrnuta nepravidelna doprava

Tabulka 1.4 — Srovnani prepravniho vykonu a délby IAD/VD

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky
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1.2.5 Zatizeni dopravni sité verejnou dopravou

Pro zatiZeni dopravni sité vefejnou dopravou je zvolen algoritmus se zohlednénim jizdniho Fadu
(Timetable based assignment). V ramci tohoto algoritmu probiha volba tras akceptovatelnych pro
prepravu ze zdroje do cile cesty. V ramci zvolenych tras pak dojde i k volbé kombinace dopravnich
prostfedk( vefejné dopravy, které budou pro pfesun vyuzity. Dochazi tedy k volbé v ramci
systému vefejné dopravy obdobné jako ve vys&i urovni byl volen bud systém vefejné nebo
individualni dopravy.

Volba dopravniho systému autobus, viak &i jejich kombinace je zalozena obdobné jako v pfipadé
volby médu na principu vnimané cestovni doby, se stejnymi vahami a atributy. Model pouZity pro
volbu dopravniho systému je Box Cox. Byl volen v tomto pfipadé z duvodu jeho vhodnych
vlastnosti kombinujicich distribu¢ni model Kirchhoff a Logit.

Generalizované naklady VD pro délbu mezi autobusem a vlakem jsou definovany stejnym
vyrazem jako pro délbu VD a IAD. Citlivost je na zakladé prizkumu vyjadienych preferenci
stanovena jako -0,005.

1.2.6 Zatizeni dopravni sité individudlni dopravou

Je provedeno za pomoci algoritmu Equilibrium Lohse, ktery hleda na zakladé nékolika iteraci
rovnovahu mezi nabidkou dopravni sité a prepravni poptavkou.

1.3 Kalibrace dopravniho modelu

Kalibrace je iterativni proces, kde jsou ladény vstupni parametry modelu, tak aby co nejvice
odpovidaly pozorované skute€nosti. Nejedna se pouze o zatiZzeni dopravni sité, ale i o zastoupeni
jednotlivych poptavkovych vrstev, jejich distribuéni kfivky, hodnoty modal splitu, tedy vlastné jsou
kalibrovany a ladény vS8echny kroky Ctyfstupnového dopravniho modelu. Postup odvozeni
atributd pro prvni 3 kroky vypoctd dopravniho modelu je uveden v pfedchozim textu.

Kalibrace dopravniho zatiZzeni byla provadéna pro hodnocené dopravni systémy na zakladé
podkladu, které jsou podrobné rozebrany v kap. 3 v ¢asti A.2.1.

Data pro zatizeni silni¢ni dopravou byla ziskana ze scitani CSD 2016. Jedna se o osobni vozy
za 24h pramérného dne.

Data o prdmérném dennim zatizeni v Zelezniéni dopravé byla poskytnuta dopravci CD a
Leoexpress. Chybéjici udaje zejména za dopravce RegioJet zpracovatel ziskal z prizkumu
obsazenosti spojl tohoto dopravce — viz kap. 3 v ¢asti A.2.1.

Kalibraéni data pro autobusovou dopravu byla ziskana z vice zdroji. V dalkové autobusové
dopraveé byl hlavnim zdrojem vySe zminény prizkum obsazenosti dopravcl RegioJet a FlixBus.
V pfipadé vybranych regiondlnich a meziregionalnich autobusovych linek poZzadovana data
poskytnuly kraje StfedoCesky a Vysoc€ina. V ostatnich pfipadech byla kalibraéni data uréena jako
primérné obsazeni autobusovych linek vynasobené pocltem spoju, které jsou zadany v
dopravnim modelu podle jizdnich Fadu.
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Kalibrani data pro leteckou dopravu byla ziskana na zakladé rozboru tehdy aktualnich letovych
fadu - Casy odletd, doby letu, pfipadné i typu letadla (v tomto prostoru typicky A320, pfip. A321).

1.3.1 GEH statistika

Tato statistika, kterou byl model provéfen, slouzi k porovnani dvou intenzit na jedné hrané
(vysledky modelu x dopravni priizkum) a tim k ovéfeni pfesnosti kalibrace modelu. Jedna se o
bézné pouzivanou metodu kontroly kalibrace silni¢énich modeld. Metoda byla vyvinuta ve Velké
Britanii. Posouzeni probiha na zakladé vzorce

2(M — C)?

GEH =
M+C

M - hodinova intenzita vypoc¢tena dopravnim modelem
C - hodinova intenzita namérena na realném useku

Pouziti této metody odstranuje problémy spojené s procentni odchylkou intenzit (model x
dopravni priizkum). Procentualni odchylka nartsta linearné, a tim pro useky s fadové odliSnymi
intenzitami vznikaji nepfesnosti. Na usecich s vysokym zatizenim je odchylka pfekracujici v
absolutnich hodnotach pfipustnou toleranci, zatimco slabé zatizené useky toleranci vyhovuiji.
Proto GEH statistika vytvari nelinearni funkci, ktera tento problém odstrafiuje a s narlstajici
intenzitou na useku pfipustnou odchylku (oproti linearni funkci) snizuje.

Koeficient GEH se pocita pro kazdou linku modelu zvlast. Pokud je vysledny GEH <5, je odchylka
modelované intenzity ve srovnani s realnou hodnotou v ramci tolerance a usek vyhovuje.
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Obrazek 1.10 — Statistika GEH, Zeleznice
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Obrazek 1.11 — Statistika GEH, IAD
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Obrazek 1.12 — Statistika GEH, autobus
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Model vykazuje v feSeném Uzemi uspokojivou shodu s kalibraénimi hodnotami u vSech maod,
nejvySsi naroky byly kladeny na zelezni¢ni dopravu. Individudlni i autobusova doprava je v
modelu zahrnuta jako méd ze kterého muze dochazet k prevedeni dopravy na Zeleznici pfi
zavedeni opatfeni v ramci projektu.

Kritérium 85% shody se podafilo dosahnout na 87% kalibracnich profilt. Jako kalibracni profily
byly vybrany Useky sité, které obsluhuji pfepravni proudy v oblasti s potencialem na pfipadné
prevedeni na planovanou VRT Praha — Brno. Z kalibrace byly vylou¢eny oblasti, kde pfevazuje
regionalni doprava, model je vzhledem k posuzovanému projektu postaven na posuzovani
zejména dalkovych a meziregionalnich cest. Kalibracni profily, jejich hodnoty a jejich zatizeni
vypocitané modelem jsou uvedeny v pfilohové Casti této zpravy.

1.4 Vyhledové scénare poptavky

Klisové faktory celkového vyvoje prepravni poptavky v CR jsou vyvoj obyvatelstva a HDP. Na
poCet obyvatel je vazano rozmisténi poctu cest v uzemi, na vyvoj HDP pak rlst primérné
prepravni vzdalenosti, ¢astecné i pocet vykonanych cest. Hybatelem pro volbu médu IAD/VD je
starnuti populace, cena pohonnych hmot a vyvoj automobilizace. Pfedpokladané vyznamné
starnuti populace, ktera inklinuje spiSe k vyuZziti VD, je vSak kompenzovano stagnujici cenou
individualni dopravy, rostoucim stupném automobilizace a moznym pfizplisobovanim IAD
potfebam starnouci populace. V lokalnim méfitku je vyznamnym faktorem pro smérovani
pfepravnich proudl pokralujici suburbanizace v Uzemi a zvySujici se atraktivita pro cesty za
rekreaci a volnoCasovymi aktivitami. Prognéza pfepravni poptavky tedy bude zaloZena na vyvoji
a rozmisténi obyvatelstva v feSené oblasti, vyvoji automobilizace a predpokladaném rastu HDP.

Jednotlivé scénafe budouciho vyvoje poptavky budou odvozeny na zakladé vyvoje jednotlivych
klicovych faktoru (v€. jejich scénafli mozného rozvoje) a jejich vzajemnych kombinaci.
Nepravdépodobnéjsi vyvoj bude sledovan podle stfedniho scénafe, scénare nizky a vysoky pak
budou slouzit spiSe jako krajni mantinely pravdépodobnosti mozného budouciho vyvoje.

1.4.1 Vyvoj demografie

Budouci vyvoj demografie je prevzat z projekce CSU, které v roce 2018 vydalo material s nazvem
,Projekce obyvatelstva Ceské republiky - 2018 — 2100¢. VV tomto materialu, ktery je voln& dostupny
na strankach CSU, je zpracovana prognéza vyvoje obyvatelstva CR celkem ve tfech scénéfich:

e stfedni scénar
® nizky scénar
e vysoky scénar

Stfedni scénar je z pohledu autorl nejpravdépodobnéjsi variantou budouciho vyvoje populace,
proto je tomuto scénafi vénovana ve zpracovaném materialu vénovana nejvétsi pozornost. DalSi
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dva scénafe Ize povazovat jako konkrétné vymezené mantinely oCekavaného vyvoje pocetni
velikosti a vékového sloZeni obyvatelstva CR, vyjadfujici nejistotu naplnéni prognézy
obyvatelstva, ktera je reprezentovana stfedni variantou. Hlavnimi faktory ovliviujicimi jednotlivé
scénare je vyvoj plodnosti, vyvoj umrtnosti a migrace.

Na nasledujicim grafu je znazornén vyvoj poctu obyvatel v jednotlivych letech a scénafich.
Scénafe pracuji s pfirozenym podilem migrace. Jak by vypadal vyvoj poctu obyvatel, pokud by
se s efektem migrace neuvazovalo, je v grafu znazornéno pro stfedni scénar teCkovanou kfivkou.
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Obrazek 1.13 — Ocekavany vyvoj poctu obyvatel dle jednotlivych scénart projekce

V nejpravdépodobnéjSim stfednim scénafi se celkové pocty obyvatel pfFili§ neliSi od toho
stavajiciho a osciluji mezi hodnotami 10,4 az 10,8 mil. obyv. V nizkém scénafi poCty obyvatel
prakticky neustale klesaji, az se v roce 2100 dostanou na hodnotu necelych 7,3 mil. obyv. Naopak
ve vysokém scénafi pocet obyvatel setrvale narlsta, az v roce 2100 dosahne hodnoty 12,4 mil.
obyv.

Predpokladané vékové slozeni obyvatelstva ve stfednim scénafi je zobrazeno na nasledujicim
grafu. Zatimco pocet obyvatel nejmladSi vékové skupiny do 14 let viceméné stagnuje, skupina
obyvatel v produktivhim véku (15-65 let) mirné klesa. Tento pokles pak kompenzuje narust
nejstarsi vékové skupiny obyvatel nad 65 let véku.

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 25



Studie proveditelnosti vysokerychlostni trati

Ny SUDOP
\h Praha — Brno — Breclav RAHA
O 65+
01565
@o-14
WA = M~OMm WO W W0 oAFTMH~OMWO oW oA MH~ODmMm W
NN N NN S S S LW W W W W WM~ 0000 0O O
[ e Y e [ e Y e Y e [ s [ s [ e Y e e O s Y s Y e e [ e e N e [ s Y e e e [ e R e e i e Y e i |
[ I o A A Y ot A o Y O Y A o A ot Y ot A A o Y o Y o A ot Y o N I A o Y ot Y st O A A VA o A I
zdroj: CSU
Obrazek 1.14 — Vekové slozeni a pocet obyvatel ve stfednim scénari
Nasleduje obdobny graf pro nizky scénar.
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Obréazek 1.15 — Vékové sloZeni a pocet obyvatel v nizkém scénari
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V nizkém scénafi postupné a setrvale klesa pocCet obyvatel ve vSech tfech skupinach, nejstrmé;ji
klesa stfedni vékova skupina (15-64 let). Nejstarsi skupina po€etné nejprve mirné narusta, zhruba
po roce 2060 vSak za¢ina pocetné mirné klesat i tato skupina.

Nasleduje obdobny graf pro vysoky scénar.

13
=l
=
S 12
21
10
9 i
8
7 O65+
6
5 01565
4
5 mo-14
2 —
1
0
¥ = T M~O0OMm WA N0 A S~ MW AN W00 A S~ OMm O d
W NN s s s LW W W W W WM~ 0000 00O 3O
- O OO0 00 00 0000000 0000000000000
=T o B o B o B o B o Y oV A o I o Y o o B o A o B o B o Y oV Y oV B oV o B VI oV A o Y oV S I A S I o e
[a]
zdroj: CSU
Obrazek 1.16 — Vékove sloZeni a poCet obyvatel ve vysokém scénafi

Ve vysokém scénafi dochazi k mirnému narastu nejmladsi vékové skupiny, viceméné ke stagnaci
stfedni vékové skupiny a k vyraznému narastu nejstarsi vékoveé skupiny.

1.4.2 Vyvoj HDP

V pfipadé vyvoje HDP je uvazovano s jeho kumulativnim ristem dle trendd uvedenych v
aktualizaci narodniho strategického modelu z roku 2015, jakoZzto aktualizace puvodniho podkladu
k Dopravnim sektorovym strategiim z roku 2010. Tato prognéza pracuje s hodnotami, které
vychazeji z provadécich pokynl pro hodnoceni efektivnosti investic z roku 2013. Jako nizky
scénar slouzi dale projekce EC pouZzita v projektu TEN CONNECT. Vysoky scénar tvofi plvodni
odhad z roku 2010.
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zdroj: Aktualizace dopravniho modelu CR, rok 2015

Obréazek 1.17 — Projekce vyvoje HDP CR

1.4.3 Vyvoj automobilizace

U stupné automobilizace je rovnéz uvazovano s jeho kumulativnim rlstem dle trend uvedenych
v aktualizaci narodniho strategického modelu z roku 2015.

Predpoklada se, ze v CR bude vyvoj stupné& automobilizace od urgité drovné nasyceni kopirovat
historicka data dostupna pro vybrané staty EU 15. DalSim zdrojem byla prognéza automobilizace
EDIP. Z t&chto hodnot pak byl odvozen pravdépodobny pribéh stupné automobilizace pro CR i
s moznymi odchylkami pro nizky a vysoky scénar. Hodnoty vstupujici do dopravniho modelu byly
zvoleny mirné niz$i nez stfedni varianta projekce, vzhledem k predpokladanému ristu cen
pohonnych hmot a starnuti populace (pfedpoklad vy$Siho pouzivani verejné dopravy).
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Obrazek 1.18 — Projekce vyvoje stupné automobilizace
15 Konstrukce prognézy osobni dopravy

Zasadnim nastrojem pro zpracovani pfepravni prognézy osobni dopravy je Ctyfstuprfiovy
multimodalni dopravni model, jehoZ blizSi popis je v kap. 1.

Podkladem pro sestaveni nabidkové €asti dopravniho modelu byly vypoctené jizdni a cestovni
doby a linkova schémata. Rozsah dopravy (pocty spoji) nebyl konkrétné stanoven, v dopravnim
modelu se pracovalo s intervaly, v jakych jsou jednotlivé linky provozovany (typicky 30, 60 ¢i 120
min). Cilem u kazdé linky bylo danym intervalem pokryt cely den, a to od cca 4:30 do 24:00, u
nékterych dalkovych linek i s pfesahem vybranych spoju az do cca 1:00 v noci.

Poptavkova ¢ast dopravniho modelu byla urCena pfedevsim pfedpokladanym vyvojem socio-
ekonomickych ukazatelt, tedy zejména vyvojem obyvatelstva a HDP v CR a okolnich statech.
Na pocet obyvatel je vazano rozmisténi poc¢tu cest v izemi, na vyvoj HDP pak rdst primérné
pfepravni vzdalenosti. Hybatelem pro volbu médu IAD/VD je starnuti populace, cena pohonnych
hmot a vyvoj automobilizace. Pfedpokladané vyznamné starnuti populace, ktera inklinuje spise k
vyuziti VD, je vSak kompenzovano stagnujici cenou individualni dopravy, rostoucim stupném
automobilizace a moznym pfizpasobovanim IAD potfebam starnouci populace. V lokalnim
meéfitku je vyznamnym hybatelem pro smérovani pfepravnich proudu pokracujici suburbanizace
v Uzemi a pro oblast specificka zvySujici se atraktivita pro cesty za rekreaci. Prognéza pfepravni
poptavky je tedy zalozena na vyvoji a rozmisténi obyvatelstva v feSené oblasti, vyvoji
automobilizace a pfedpokladaném riistu HDP. Pfedpokladany vyvoj klicovych hybatell je uveden
v pfedchozim odevzdani a byl pfevzat pfi konstrukci prognézy v dopravnim modelu.
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Stanoveni prevedené prepravy

Pro vypocet délby pfepravni prace a stanoveni pfevedené pfepravy byl pouZit binomicky logitovy
model. Je sledovana délba mezi vefejnou a individualni dopravou. UZiteCnost modu byla
vyjadiena formou generalizovanych nakladl. Detailnéji je logitovy model popsan ve zpravé
k dopravnimu modelu vychoziho stavu. Porovnanim délby pfepravni prace pro stavy s projektem
a stav bez projektu vznikne informace o pfevedené pfepravé.

Stanoveni prepravy prevedené z P+R

V ramci dopravniho modelu byl hodnocen i potencial systému P+R. MozZnost vyuzit P+R byla
povolena u navrhovanych vyznamnych stanic na VRT. Poptavka po P+R byla stanovena
porovnanim generalizovanych nakladd pro IAD a VD v atrakénim obvodu stanic a naslednym
vytvorenim 2 matic IAD_P+R a P+R_VD pro spojeni s niZSimi generalizovanymi naklady VD<IAD.

Stanoveni indukované prepravy

Jako indukovana pfeprava je vhimana ta, kde dojde ke zméné cile cesty pfi zachovani hybnosti.
Jde tedy o zménu ve vypocetnim kroku distribuce cest dopravniho modelu. M{ize se jednat i o
cesty, které dfiv byly uskuteénény v ramci jednotlivych zén (intrazonalni) a po snizeni GN po
realizaci projektu se uskutec€nuji mezizonalné (typicky napf. cesty v ramci Jihlavy, nyni Jihlava —
Brno).

Stanoveni generované prepravy

Jako generovana preprava je vnimana ta, ktera vznikne zménou atraktivity v izemi po realizaci
projektu. Tedy napf. po realizaci projektu bude vybudovana nova reziden¢ni ¢i komeréni zastavba
v blizkosti stanic VRT. Tyto hodnoty jsou kvantifikovany v ramci popisu SirSich ekonomickych
dopadu projektu ve formé vzniklych novych pracovnich mist ¢i mist k bydleni. Tyto hodnoty jsou
pak zadany jako produktivity/atraktivity k pfislusnym zénam a je vyhodnocen jejich dopad v ramci
vSech 4. stupnu vypoctu dopravniho modelu. Tedy napf. pfi zvySené atraktivité zény s novou
zastavkou VRT pro cesty za praci nemusi vSechny tyto cesty za nové vzniklymi pracovnimi
pFileZitostmi byt nutné uskuteénény viakem.

1.6 Vyvoj prepravni poptavky

Vyhledovy pocet obyvatel byl zadan do z6n dopravniho modelu. DoSlo tedy ke zménam
v produktivité zon. Na zakladé vyhledového HDP, byl odhadnut vyvoj primérné vzdalenosti, ktery
byl nasledné zpracovan do dopravniho modelu v ramci kroku distribuce cest. V nasledujici
tabulce je uveden souhrn vySe uvedenych vstupnich informaci ze statistik a vystupt z modelu.

Je uvedeno také srovnani s prognézou vyvoje osobni dopravy pro CR publikovanou Evropskou
komisi.
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rok, stav 2017, stav 2050 bez projektu
pocet cest - model (mil. os/24h) 9,30 11,3

% (0s/24h) 100% 121%

vyvoj po&tu obyvatel v oblasti, CSU (%) 100% 101%

vyvoj HDP (%) 100% 155%

prepravni vykon - model (mil. oskm/rok) 78432 111545

podil vékové skupiny 16-65 let z celku, CSU (%) 80% 70%

vyvoj stupné automobilizace (%) 100% 117%

Modal split — model IAD/VD 70/30 68/32

Srovnani prognéza EC pro CR, rlist oskm (%) 100% (rok 2015) | 162%

Tabulka 1.5 — Souhrn vystupt prognézy

Pocty cest zustavaji v ramci své socio-ekonomické skupiny stejné, v ¢ase se ovSem méni
demograficka struktura populace. V roce 2050 bude vlivem starnuti populace vyrazné vice

zastoupena skupina seniorQ, nez v roce 2017.

Vyvoj HDP nema pfimo vliv na pocet cest, ale ovliviiuje délku pramérné cesty. Ta mezi roky 2017
a 2050 naroste 0 17%. Elasticita poptavky ve vztahu k HDP tedy vychazi s koeficientem 0,31,

elasticita vuci poCtu obyvatel pak s koeficientem 1,0.
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2 Prepravni prognéza OD variant I. etapy

Vyhodnoceni variant I. etapy dopravnim modelem probéhlo v ramci 5. diléiho odevzdani
odevzdaného 09/2019.

Je nutné upozornit, ze mezi l. a ll. etapou doslo k vyznamnym zménam v rozsahu hodnoceného
projektu (zejména zahrnuti pilotnich Usekl do projektovych variant) a rozvoje navazujici
Zeleznicni sité v€etné dalSich RS (nékteré navazujici projekty pfesunuty do variant ,MAX", ktera
nejsou hodnoceny CBA).

2.1 Varianty |. etapy

Dopravnim modelem byly posouzeny vSechny hodnocené projektové varianty |. etapy (SK1, SK2,
SK3, JK1, JK2, JK3, PK1, PK2, PK3) a varianta Bez projektu (BP). Zakladnim rokem prognozy
byl zvolen rok 2050, ktery zahrnuje nejen dokoncenou hodnocenou VRT Praha — Brno — Bfeclav,
ale také v8echny uvazované navazujici stavby, které by potencialné mohly ovlivnit pfepravni
proudy i na hodnocené VRT.

2.1.1 Varianta Bez projektu (I. etapa)

Varianta Bez projektu (BP) neuvazovala s realizaci nové vysokorychlostni traté mezi Prahou a
Brnem. Jeji soucasti jsou v8ak byly ,pilotni useky“ VRT, které jsou realizovany v pfedstihu a
invariantné. Jedna se o useky

¢ Praha-Béchovice — Poficany,
e Brno - Vranovice.

Nové pilotni useky rozsifi kapacitu stavajicich trati a mirné zkrati jizdni doby. Na prvnim z useku
se pocita se vznikem nové zst. Praha-vychod.

Jinak by provoz mezi Prahou a Brnem ve var. BP probihal velmi podobnég, jako je tomu
v soucasnosti. K ur€itému zlepSeni a zkraceni jizdnich dob dojde po modernizaci uzlt Pardubice
a Ceska Trebova a také po realizaci nové traté Choceri — Usti n. Orlici. | tak by ale cestovni doba
mezi Prahou a Brnem cinila pfiblizné 2:15.

Varianta Bez projektu nicméné uvazovala s realizaci ostatnich infrastrukturnich projektt v€etné
dalSich VRT, a to ve smérech Praha — Dresden, Praha — H. Kralové — Wroclaw, Brno — Prerov —
Ostrava, nebo nova trat Praha — Beroun. | ve varianté Bez projektu tak dochazi k velkému rozvoji
Zelezni€ni dopravy, i kdyz na klicové relaci Praha — Brno rozvoj spiSe bude stagnovat.

2.1.2 Varianty SK1, JK1 a PK1 (l. etapa)

Tyto ,jedniCkové* varianty byly navrZzeny na rychlost az 350 km/h a s vyjimkou okoli Jihlavy
(zastaveni v Pavoveé ¢&i Svatém KFizi) nezajistuji obsluhu uzemi mezi Prahou a Brnem. Vysoké
rychlosti umoziuji dosazeni velmi kratkych cestovnich ¢asu, cca 54 min mezi Zst. Praha hl. n. a
Brno hl. n. pro nejrychlejSi kategorii viaki — sprinter (SPR). To v dusledku znamena nejen velmi
atraktivni nabidku vlakd mezi Prahou a Brnem, ale i do dalSich smérd na Videri, Bratislavu a také
na Pferov a Ostravu. Linka SPR 2 je ur€ena primarné pro rychlé spojeni Ostravska s Prahou a je
u ni snaha minimalizovat zdrzeni v brnénském uzlu. Z tohoto divodu vyuziva novy obchvat Brna
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(vybudovany v navaznosti na VRT Brno — Pferov — Ostrava) a v Brné tak zastavuje pouze na
terminalu Videriska. DUsledkem vSech téchto opatfeni je dosahovana cestovni doba mezi Prahou
a Ostravou ve vysi cca 1:45. Obdobnym zplsobem objizdi brnénsky uzel i linka SPR 1 z Vidné,
ktera vyuziva trianglu od ModfFic pfimo do terminalu Brno-Videnska. Kromé zajizdky az do zst.
Brno hl. n. odpada i nutnost Gvraté.

V oblasti Jihlavy zastavuji vybrané vilaky v Pavové (var. SK1 a JK1), kde je umoznén pfimy
prestup na trat €. 225 s posunutou zast. Jihlava-Bosch Diesel. V pfipadé var. PK1 je terminal
navrzen v lokalité Svaty KFiz, ktera je od Jihlavy vyrazné vice vzdalena. Navic také neumozriuje
prestup na trat’ &. 225. Jeji vyhodou je lep3i obsluha Havl. Brodu, ke kterému je naopak vyrazné
blize.

2.1.3 Varianty SK2, JK2 a PK2 (l. etapa)

,Dvojkové“ varianty jsou navrzeny na rychlost az 300 km/h a jejich provozni koncept umoznuje
nejen rychlou dopravu mezi Prahou a Brnem, ale také se snazi dopravné obslouzit uzemi podél
VRT. Za timto ucelem jsou vybudovany nékteré terminaly na VRT, ale také sjezdy, které umoznuji
vlakim v &asti své trasy vyuzit VRT a nasledné pokracovat do cile jiz po stavajici konvengéni trati.
Takovéto sjezdy jsou navrzeny u Svétlé n. Saz., u Jihlavy a u Velkého Mezifi¢i. Sjezd u Svétlé n.
Saz. umozni rychlou obsluhu Havl. Brodu a Zd'aru n. Saz. ve sméru od Prahy (linka R34). Sjezd
u Jihlavy ve sméru od Prahy umozni zajizdéni vlakl linky R33 az do centra tohoto krajského
mésta do budouciho hlavniho terminalu Jihlava-mésto. Tyto vlaky pak budou dale pokracovat po
trati na OkfisSky, Trebi¢ a dale do Brna. Dal$i sjezd u Jihlavy ve sméru na Brno umozni vlakim
od C. Budgjovic dale do Brna vyuzit novou VRT (linka R11). Posledni ze sjezdd u Velkého
téchto sjezdu tak dojde k podstatnému zkraceni cestovnich ¢asu jak do Brna, tak do Prahy pro
celou fadu sidel v oblasti Vysociny.

Kromé sjezdu pak pro obsluhu budou slouzit terminaly pfimo na VRT. Ve variantach SK2 a PK2
jsou pro obsluhu StfedoCeského kraje navrzeny terminaly Pucery (pro oblast Kutnohorska a
Kolinska) a ve varianté JK2 u Zru€e n. Saz a v Pofi&i n. Saz. Pro oblast Vysociny jsou navrzeny
terminaly v Jihlavé-Pavoveé (var. SK2 a JK2) a ve Svatém KFizi (var. PK2), ktery je v3ak od Jihlavy
podstatné vice vzdalen a je blize spiSe k Havl. Brodu. Oproti var. SK1 a JK1 se poloha terminalu
v Pavové lisi, terminal je umistén vychodnéji a neumoznuje tak pfimy atraktivni pfestup na trat ¢.
225. Ve vSech tfech variantach je navrzen terminal vychodné u Velkého Mezifi¢i. VSechny
uvedené terminaly obsluhuje v hodinovém taktu linka R12, ve Velkém Mezifi€i pak i linka R34
jedouci od Zdaru n. Saz. a v Pavoveé linka Ex1 pokradujici z Brna na Ostravsko a také linka Ex22
pokracujici do Zlina nebo Luhacovic. Tyto linky pak umozni atraktivni spojeni téchto moravskych
regionl s Vysocinou.

2.1.4 Varianty SK3, JK3 a PK3 (I. etapa)

» 1 Tojkové“ varianty jsou navrzeny na maximalni rychlost 250 km/h a svou koncepci se velmi bliZi
,2dvojkovym* variantam. Obsahuji jak sjezdy, tak i terminaly pfimo na VRT. V nékterych pfipadech
jsou v8ak mezi nimi urcité odliSnosti. Umisténi sjezdl se nelisi od ,dvojkovych” variant, jedinym
rozdilem je umisténi propojky s trati ¢ 250: namisto jejiho zausténi do terminalu VRT Velké
Mezifici, je tato spojka vedena az kolem Velké BiteSe. Ve var. SK3 a PK3 je namisto terminalu
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Pucery navrzen terminal Klasterni Skalice nedaleko Koufimi, ktery by mohl obslouzit Kolinsko a
Castecné i Kutnohorsko. Ve var. JK3 je opét navrzen terminal u Zru€e n. Saz. a dalSi potom
nedaleko VlIaSimi. Naopak neni zfizen terminal v Pofi¢i n. Saz. Pro oblast Vysociny je opét
navrhovan terminal Jihlava-Pavov, ktery ve var. SK3 umoznuje pfimy pfestup na trat’ €. 225 (na
posunutou zast. Jihlava-Bosch Diesel), ve var. JK3 je vS8ak terminal umistén o cca 1,5 km dale a
prestup tak zde neni pfili§ komfortni (jedna se o stejnou polohu terminalu, jako v pfipadé
»dvojkovych® variant. Ve var. PK3 je terminal navrzen opét v lokalité Svaty Kfiz. Umisténi
terminalu Velké Mezifici je opét ve vSech tfech variantach shodné. VSechny uvedené terminaly
by obsluhovala v hodinovém taktu linka R12, v Jihlavé-Pavové by navic zastavovaly vlaky linek
Ex1 a Ex22. Pro obsluhu Velkého Mezifi¢i je dale navrzena nova linka Sp vlakli oznaceni jako
RB7, ktera by byla vedena z Brna po VRT az do nové odb. u Velké BiteSe, dale by vyuzivala
spojku na trat’ €. 250 a pfes Osovou BitySku by pokraCovala kolem KFizanova (po nové zfizeném
trianglu) na trat' € 252 aZ do Zst. Velké Mezifici (tento usek by byl elektrizovan). Takto az do centra
pfivedena pfima linka do Brna by zfejmé byla pro dojizdéjici atraktivngjsi, nez VRT terminal
umistény cca 5 km za méstem.

2.2 Porovnani zatizeni variant . etapy

Za ucCelem snaz$iho porovnani jednotlivych variant byly z modelem vypoctenych hodnot
sestaveny grafy, které porovnavaji intenzity na vybranych reprezentativnich usecich. Na
nasledujicim grafu je znazornéno zatizeni nové VRT mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi. JelikoZ jsou
pocty cestujicich ve v8ech projektovych variantach na useku Praha — Brno pomérné vyrovnané,
pohybuji okolo hodnoty 50 000 cest./den, je pro vétsi nahled na rozdily v jednotlivych variantach
zobrazen graf s nenulovym pocatkem osy vy.

Praha - Brno (detail)
54 000
52 000
50000
48 000
46 000
44 000
42 000
40000

Praha - Jihlava- V. Mezifi¢i - V. BiteS V. BiteS odb. - Brno
Pavov/sv. Kfiz odb.

EBP mSK1 mSKZ2 mSK3 mJK1 mJKZ mJK3 mPK1 mPK2 mPK3

Obrazek 2.1 — Pocty cestujicich na VRT Praha — Brno (varianty I. etapy)
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NejvysSich hodnot zatiZzeni dosahuji ,dvojkové® varianty, tedy SK2, JK2 a PK2, které jsou
navrzeny na rychlost 300 km/h a ¢astecné obsluhuji uzemi podél VRT. Zatimco ,jedniCkové*
varianty upfednostnuji rychlou pfepravu mezi Prahou a Brnem a vybrané vlaky zastavuji pouze
v Jihlavé-Pavové, ,trojkové“ varianty sice obsluhuji uzemi podél VRT (obdobné jako ,dvojkové*
varianty), nicméné jejich zvolena rychlost 250 km/h se jiz vice podepisuje na dosahovanych
cestovnich dobach a v dusledku jim ubira na atraktivité. Z hlediska vytiZeni traté se tedy v pfipadé
»dvojkovych® variant jedna o vyvazeny kompromis mezi rychlosti pfepravy a obsluhou pfilehlého
uzemi.

narista zatizeni vlivem silné prfiméstské prepravy, a to zejména v Useku V. BiteS — Brno.
V pfipadé ,dvojkovych® variant je vychodné od Velkého Mezifi¢i vybudovan terminal, kde
zastavuji vybrané vlaky, zaroven je do néj zausténa spojka od trati €. 250, ktera umozriuje viakiim
linky R34 od Zd'aru n. Saz. najet na VRT a zkratit tak dojezdovy &as do Brna.

V ,trojkovych variantach je obdobna spojka zausténa az u V. BiteSe, ktera nejenze slouzi lince
R34, ale také umozriuje zavedeni nové linky oznacené jako Sp-RB7. Tato linka by byla vedena
z Brna do V. BiteSe a dale po trati €. 250 az pfed KfiZzanov, kde by s vyuZitim nového trianglu a
po elektrizované trati €. 252 pokraCovala az do Velkého Mezifici.

Na useku Brno — Bfeclav se podty cestujicich pohybuji mezi 22 a 23 tis. cest./den v projektovych
a okolo 18 tis. cest./den ve var. bez projektu.

2.3 Posouzeni nového spojeni Brno — Znojmo

Soucasti hodnocenych opatfeni dopravnim modelem bylo posouzeni potencialu pfipadné nové
Zeleznicni traté, ktera by propojila dvé nejvétsi mésta Jihomoravského kraje, tedy Brno a Znojmo.
Za timto u€elem byla navrZzena novostavba Zeleznicni trati vedena z Vranovic jihozapadnim
smérem, ktera by se pobliz HruSovan n. Jev. napojila do traté €. 246. Ta by byla ve svém
zbyvajicim useku do Znojma modernizovana a elektrizovana. Dopravni nabidku na této trati by
tvofily v hodinovém taktu vlaky linky R28, které by byly provozovany na trase Znojmo — Brno —
Ostrava — Opava. V ostatnich variantach, které s novou trati do Znojma neuvaZzuiji, je tato linka
provozovana pouze na rameni Brno — Opava.

Vliv této nové traté byl zkouman ve varianté SK2, ktera byla oznacena jako SK2-Znojmo.

Na nasledujicim obrazku je zatézovy kartogram této varianty.
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Obréazek 2.2 — ZatéZovy kartogram, var. SK2-Znojmo, rok 2050 (cest./den)

Je patrnég, Ze zatiZzeni na nové trati do Znojma by pfi takto nastavené dopravni nabidce se mohlo
pohybovat okolo 6000 cest./den. Z nejvétsi Casti by se tito cestujici pfevedli z dnes velmi silné
autobusové dopravy mezi obéma mésty, castecné by se také prevedly z IAD a z vlaku vedeného
pres Bfeclav nebo Moravsky Krumlov.

2.4 Zavislost poctu cestujicich na navrhové rychlosti

Cilem tohoto posouzeni bylo v dopravnim modelu vysledovat citlivost pfepravni poptavky na
zmeénu dopravni nabidky v podobé riznych maximalnich rychlosti. Pro zjisténi této citlivosti byla
zvolena var. SK1, ktera je v zakladnim navrhu s rychlosti az 350 km/h. Nové tedy byly vytvofeny
varianty s nazvy SK1-250 a SK1-300 podle zvolené maximalni rychlosti. Kromé& maximalni
rychlosti (s logickym dopadem na vySi jizdnich dob) zlstaly vSechny ostatni faktory dopravni
nabidky (pocty spojl, mista zastaveni atd.) totozné.

Posouzeni dopravnim modelem prokazalo, Zze vétsi rozdil v poCtu cestujicich mezi jednotlivymi
variantami vznikd mezi SK1-250 a SK1-300, nez mezi SK1-300 a SK1-350. Je to logicky
dusledek, protoze jizdni doby se pfi rychlostech 300 a 350 km/h od sebe neodliSuji tak zasadné.
Jizdni doba linky SPR1 na useku mezi Prahou hl. n. a terminalem Brno-Videnska ¢ini:

e ve var. SK1-350 51 min,
e ve var. SK1-300 54,5 min,
e ve var. SK1-250 63,5 min.

Hodnoty zatiZzeni jednotlivych Useku jsou zobrazeny v nasledujicim grafu.
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Obrazek 2.3 — Pocty cestujicich ve var. SK1-250, SK1-300 a SK1-350 (cest./den)

2.5 Zavislost poctu cestujicich na provoznim intervalu

Cilem tohoto posouzeni bylo v dopravnim modelu vysledovat citlivost pfepravni poptavky na
zménu dopravni nabidky v podobé riznych provoznich intervall. Pro zjisténi této citlivosti byla
zvolena var. SK2 a konkrétni zkoumanou linkou byla R12. Ta je v zakladnim navrhu provozovana
v intervalu 60 min a obsluhuje jednotlivé terminaly Praha-Vychod, Pucery, Jihlava-Pavov, Velké

Nové byly vytvofeny dalSi dvé varianty s nazvy SK2-int 30 a SK2-int 120 podle zvoleného taktu
linky R12. Kromé intervalu linky R12 zustaly vSechny ostatni faktory dopravni nabidky (pocty
spoju, mista zastaveni atd.) totozné.

Posouzeni dopravnim modelem prokazalo, Ze rozdily v celkovych intenzitdch nejsou mezi
variantami vyrazné, coz je logicke, jelikoZz se zména intervalu tyka jen jedné, spiSe okrajové linky.
Potvrzuje se ale pfedpoklad, Ze €astéjSi dopravni nabidka pfilaka vétSi mnozstvi cestujicich.

SpiSe, nez na celkovych intenzitach je citlivost patrna na obratech v jednotlivych terminalech,

které linka R12 obsluhuje. Na nasledujicim grafu jsou znazornény obraty v terminalech Pucery a
Velké Mezifi¢i, kde vzhledem k jejich nizkému obratu se citlivost na interval projevuje nejvice.

Pucery, Velké Mezifici

3000
2500

2000
1500
1000

500 .
0

vvvvv

Pucery VRT Velké Mezifici VRT

W SK2-120 mSK2-60 SK2-30

Obrazek 2.4 — Obraty cestujicich v terminalech Pucery a Velké Mezifi¢i — var. SK2-int 120,
SK2-int 60 a SK2-int 30 (cest./den)
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2.6 Vystupy variant l. etapy pro ekonomické hodnoceni

Zakladni vystupy z dopravniho modelu byly zhotoveny pro rok 2050, kdy je v provozu cela
uvazovana dopravni sit v€. navazujicich VRT. Hodnocend VRT Praha — Brno — Bfeclav je
uvazovana v provozu od roku 2037 a cca do roku 2049 tak bude fungovat v mirné odliSném
rezimu vlivem nékterych jes§té nezprovoznénych navazujicich staveb. Ve variantach SK a PK,
které umoziuji v 1. etapé zprovoznéni ¢asti VRT na useku Praha — Svétla n. Saz., jsou Cerpany
Castecné pfinosy této etapy (od roku 2033).

VySe popsany vyvoj je patrny na grafech celkové uspory €asu v dalkové dopravé, ktera zahrnuje
Uspora Casu prevedenych cestujicich ze zeleznice, autobust, IAD, indukované pfepravy na
Zeleznici a generované piepravy na Zeleznici a v IAD. Uspory &asu tvofi jeden z nejdulezitgjsich
pfinosu v ekonomické analyze.

Celkova Uspora ¢asu v DALKOVE prepravé (mil.

os.hod/rok)
25
—BP

20 —SK1
—5K2

15
——5K3
10 — K1
5 K2
JK3

0
—PK1

2010 2020 2030 2040 2050 2060 2070 2080

Obréazek 2.5 — Celkova uspora ¢asu v dalkové prepravé — var. |. etapy (mil. os.hod/rok)

Na nasledujicim grafu je uvedena struktura jednotlivych pfinost vyjadiena jako vykony na
Zeleznici. jsou zde zahrnuty vykony prevedené ze Zeleznice (jinych tras), autobust, IAD, letecké
dopravy, déle vykony indukované a generované na Zeleznici a silnici.
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Obréazek 2.6 — Prevedené, indukované a generované vykony — var. |. etapy (mil. os.hod/rok)

2.7 Zavér prepravni prognézy variant |. etapy

Dopravnim modelem byly posouzeny vSechny zakladni projektové varianty i var. Bez projektu.
Vysledné zatiZeni jednotlivych variant se od sebe pfili§ neliSi, mezi Prahou a Brnem se pohybuje
okolo 50 tis. cest./den. NejvysSich hodnot zatiZzeni dosahuji ,dvojkové” varianty, tedy SK2, JK2 a
PK2, které jsou navrzeny na rychlost 300 km/h a ¢astecné obsluhuji uzemi podél VRT. Zatimco
sJedniCkové” varianty upfednostiuji rychlou pfepravu mezi Prahou a Brnem a vybrané vilaky
zastavuji pouze v Jihlavé-Pavoveé, ,trojkové” varianty sice obsluhuji uzemi podél VRT (obdobné
jako ,dvojkové* varianty), nicméné jejich zvolena rychlost 250 km/h se jiz vice podepisuje na
dosahovanych cestovnich dobach a v disledku jim ubira na atraktivité. Z hlediska vytizeni traté
se tedy v pfipadé ,dvojkovych® variant jedna o vyvazeny kompromis mezi rychlosti pfepravy a
obsluhou pfilehlého uzemi. Z hlediska prepravni prognozy se tyto ,dvojkové® varianty zdaji byt
nejvhodnéjsi.

Umisténi terminalu v okoli Jihlavy se jevi vyhodné&jsi v Pavové, obraty cestujicich naznaduiji, ze
by terminal v této poloze byl vice vyuzivan, nez umisténi v lokalité Svaty KFiz. Lokalita Pavov také
umozniuje pfestup na trat €. 225 a je k Jihlavé vyrazné blize. Lze tedy uvaZovat i o obsluze
terminalt v Pavové pomoci MHD, napf. trolejbusa.

Mezi severnimi a jiznimi variantami neni z hlediska celkovych intenzit zasadni rozdil. Severni
varianty ale umoziuji napojeni Brna na terminal Praha-vychod, kde budou existovat atraktivni
moznosti pfestupd napf. na vlaky dale na Hradec Kralové a Wroclaw. Terminaly Pucery a
Klasterni Skalice také vykazuji vy$Si obraty, nez terminaly Zru€ n. Saz., Vlasim ¢i Pofici n. Saz.

Z vySe uvedenych divodl se z hlediska pfepravni prognozy jevi jako nejvhodnéjsi var. SK2.

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 39



wASUDOP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

3 Posuzované varianty Il. etapy

Na zakladé vyhodnoceni variant I. etapy byly sestaveny varianty pro Il. etapu studie, jejichz
vyhodnoceni je hlavnim pfedmétem tohoto odevzdani studie (08/2020). Oproti variantam |. etapy
byly opustény varianty vedené jiznim koridorem (JK), dale se neuvazovaly varianty ,jedni¢kové®.
Rovnéz se zménil provozni koncept. Dale je nutné upozornit, ze mezi I. a Il. etapou doslo
k vyznamnym zménam v rozsahu hodnoceného projektu (zejména zahrnuti pilotnich usekl do
projektovych variant) a rozvoje navazujici Zelezniéni sité véetné dalSich RS (nékteré navazujici
projekty pfesunuty do variant ,MAX", ktera nejsou hodnoceny CBA).

3.1 Varianty zakladniho scénare

V zakladnim scénafi byly dopravnim modelem posouzeny vSechny hodnocené projektové
varianty Il. etapy, které nasledné vstupuji do ekonomického hodnoceni. Jedna se o varianty SK4-
250, SK4-320, PK4-250, PK4-320. Jako srovnavaci varianta k nim spoluzila varianta Bez
projektu (BP). Zakladnim rokem prognézy byl zvolen rok 2050, ve kterém jsou uvazovany
v provozu nejen vSechny Uuseky hodnocené VRT Praha — Brno — Bfeclav, ale také vSechny dalSi
stavby spadajici do zakladniho scénare. Z hlediska hodnocené VRT Praha — Brno — Bfeclav maji
nejvétsi vliv nasledujici uvazované stavby na Zeleznicni infrastrukture:

e VRT Praha — Litomé&Fice — Usti n. L. — Dresden

e VRT Prosenice — Ostrava

e Modernizace trati Brno — Pferov (var. M2)

e Nova trat (tunel) Praha — Beroun

¢ Modernizace trati Lysa n. L. — M. Boleslav (v€. vystavby milovické a bezdé&inské spojky)
e Modernizace trati V. Osek — H. Kralové — Choceni

e Modernizace trati Dresden — Berlin (200 km/h)

e Modernizace trati Wien — Hohenau (200 km/h)

e Modernizace trati Kuty — Bratislava (200 km/h)

3.1.1 Varianta Bez projektu

Varianta Bez projektu (BP) neuvazuje s novou vysokorychlostni trati mezi Prahou a Brnem ani
s tzv. ,pilotnimi useky“ (Praha-Béchovice — Pofi¢any a Brno — Vranovice) a novou trati Praha —
Benedov, které jsou soucasti hodnocené VRT. VSechny ostatni stavby, v&. vySe uvedenych, jsou
uvazovany invariantné, tedy i v této varianté.

Ve var. BP by provoz mezi Prahou a Brnem probihal velmi podobné, jako je tomu v sou€asnosti,
k uréitému zlepSeni a zkraceni jizdnich dob dojde po modernizaci uzld Pardubice a Ceska
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Tiebova a také po realizaci nové traté Chocer — Usti n. Orlici. | tak by ale cestovni doba mezi
Prahou a Brnem ¢inila pfiblizné 2:15.

Jelikoz se ve var. Bez projektu uvazuje s realizaci fady dalSich infrastrukturnich projektd véetné
nékterych VRT (viz seznam vySe), i v této varianté tak dochazi k velkému rozvoji zelezni¢ni
dopravy, pfestoZe na klicové relaci Praha — Brno bude rozvoj spiSe stagnovat. Celkové oproti
souCasnému stavu dochazi k narlstu poctu dalkovych spoju.

3.1.2 Varianty SK4-250 a SK4-320

Varianta SK4 je posouzena ve dvou odliSnych provoznich konceptech liSicich se pfedevsim
maximalni dosahovanou rychlosti 250 a 320 (350) km/h. Smérové i vySkové vedeni maji obé
varianty totozné.

Varianty SK4 jsou vedeny v tésné blizkosti Jihlavy, v jejiz mistni ¢asti Pavov je navrzen terminal,
kde by vybrané VR vlaky zastavovaly (linka Ex 3). V terminalu by byl umoznén pfimy pfestup na
trat €. 225 (Havlickav Brod — Jihlava), kde by kromé osobnich vlak( zastavovaly také vlaky linky
R 37. Kromé toho jsou jak ve sméru od/do Prahy, tak i ve sméru od/do Brna navrzeny sjezdy
z VRT, které umozni pfimé vedeni vlakll mezi zst. Jihlava-mésto a Prahou, resp. Brnem. Dalsi
mista zastaveni na nové VRT pfedstavuje Zst. Praha-vychod a Brno-Videriska. DalSi sjezdy
z VRT na konvencni zeleznicni sit jsou planovany u Svétlé n. S. a V. BiteSe. Tyto sjezdy umozni
vedeni vlaku, které vyrazné zrychli napojeni regionu Vysocina na Prahu a Brno.

Ve var. SK4-320 nejrychlejsi kategorie vlakl (SPR) zvladne trasu Praha hl. n. — Brno-Videriska
jsou primarné ur€eny k rychlému spojeni Prahy s témito regiony. Trasu Praha hl. n. — Brno hl. n.
zvladnou nejrychlejsi viaky linek Ex 1 a Ex 5 s jednim zastavenim v Zst. Praha-vychod za 63 min.

Ve var. SK4-250 jsou cestovni doby téchto vlakd 61 min (SPR) a 69 min (Ex 1/Ex 5).

3.1.3  Varianty PK4-250 a PK4-320

| varianta PK4 je posouzena ve dvou odliSnych provoznich konceptech liSicich se pfedevsSim
maximalni dosahovanou rychlosti 250 a 320 (350) km/h. Smérové i vySkové vedeni maji obé
varianty totozné.

Varianty PK4 se od var. SK4 odliSuji vedenim v oblasti Vysociny, kde jsou vedeny v koridoru dle
platnych ZUR. Neobsluhuji tak oblast Jihlavy-Pavova, namisto toho je navrZen terminal Svaty
KFiz nedaleko Hlavickova Brodu, kde by zastavovaly linky Ex 3 a Ex 22. V tomto pfipadé nejsou
navrzeny sjezdy od/do Prahy i od/do Brna ve sméru na Jihlavu. Napojeni Jihlavy na VRT je tak
feSeno predevsim prostfednictvim terminalu Svaty KfiZ, ve sméru na Prahu je také zavedena
linka R 33, ktera by z VRT sjela do Svétlé n. S. a dale po konvencni trati pokracovala do Havl.
Brodu a Jihlavy. Oproti pfimému sjezdu z VRT je v8ak cestovni doba takového vlaku vyrazné
delsi.

Ostatni sjezdy a mista zastaveni jsou u variant PK4 totozné s var. SK4.
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Ve var. PK4-320 nejrychlejSi kategorie vlaki (SPR) zvladne trasu Praha hl. n. — Brno-Videriska
za 54 min. Trasu Praha hl. n. — Brno hl. n. zvladnou nejrychlejSi vlaky linky Ex 5 s jednim
zastavenim v zst. Praha-vychod za 62 min. Cestovni ¢asy var. PK4-320 jsou tedy o zhruba 1 min
kratSi neZ u srovnatelné var. SK4-320.

Ve var. PK4-250 jsou cestovni doby téchto vlaki 60 min (SPR) a 68 min (Ex 5).

3.2 Varianty maximalniho scénare

Varianty maximalniho scénare (SK4-MAX a PK4-MAX) se od variant zakladniho scénare odliSuji
uvazovanym rozvojem okolni Zelezni€ni infrastruktury. Oproti zakladnimu scénafi jsou navic
V provozu uvazovany nasledujici stavby:

¢ VRT (Praha) Pofi¢any — Hradec Kralové — Wroclaw (v€. sjezdu na Trutnov)
e VRT Brno — Prosenice (v¢. objezdu Pferova a sjezdu smér Olomouc)

¢ Nova trat’ (Brno —) Vranovice — Znojmo

¢ Modernizace a elektrizace traté Jihlava — OkfiSky — Trebi¢

e Modernizace a elektrizace traté Mlada Boleslav — Liberec

e Modernizace a elektrizace trat&€ Nymburk — Ji€in

e Modernizace a elektrizace traté Praha-Smichov — Hostivice — Letisté Praha-Ruzyné (LVH)

3.2.1  Varianty SK4-MAX a PK4-MAX

Dopravnim modelem byly posouzeny dvé varianty maximalniho scénare. Jedna se o varianty
SK4-MAX a PK4-MAX, které vychazeji z variant SK4-320 a PK4-320. Mezi Prahou a Brnem
oproti zakladnim variantdm nedochazi k vyraznéjSim zménam, nejvétsi zménou je zavedeni dalSi
linky Ex 15 (Praha — Brno — Olomouc). Vétsi odliSnosti pak vznikaji na okolni Zzelezni¢ni siti, kde
nékteré linky dalkové dopravy vyuzivaji novou Zelezni¢ni infrastrukturu — napf. VRT Brno — Pierov

vvvvvv

e Linka Ex 1 je prodlouzena ze zZst. Praha hl.n. pfes Praha-Smichov az na Letisté VH
v Praze-Ruzyni, coz umozni napojeni tohoto nejdilezitéjsiho letisté v CR pfimo na sit
VRT. Pro cesty z letisté napf. do Brna &i Ostravy tak nebude nutné jiz dale pfestupovat.

e Linka R 26 od C. Budgjovic a PFibrami je z Prahy prodlouZena az do Jig¢ina.

e Linka Ex 10 Praha — H. Kralové vyuziva novou VRT z Pofi¢an az do HK a dale pokracuje
po VRT ve sméru Trutnov Ci Wroclaw.

o Linka R 28 jedouci do Brna z Opavy a Ostravy je prodlouzena az do Znojma, vyuziva
k tomu novostavbu trati z Vranovic smér HruSovany nad JeviSovkou.
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e Linka Ex 7 (ze sméru od C. Budéjovic) je z Prahy prodlouzena pfes M. Boleslav aZ do
Liberce, vyuziva modernizaci trati M. Boleslav — Liberec.

e Prestup mezilinkami R 33 a R 35 v Zst. Jihlava-mésto je zruSen zavedenim pfimych viakd
z Prahy pfes Jihlavu az do Tfebi¢e a Brna.

3.3 Posouzeni etapového stavu

Dopravnim modelem byl rovnéz vyhodnocen etapovy stav vztazeny priblizné k horizontu roku
2035. Tou dobou by méla byt jiz ustalena poptavka po zprovoznéni prvnich Usekld VRT z Prahy
do Svétlé n. S. a z V. BiteSe do Brna (pfedpoklad zprovoznéni v roce 2033). V prostfedni ¢asti
trasy by vlaky vyuzivaly stavajici trat v iseku Svétla n. S. — Havl. Brod — Zdar n. S. — V. Bites.
Tyto dva useky VRT by jiz umoznily znatelné zkraceni cestovnich dob mezi Prahou a Brnem pod
2h (cca 113 min), &ast vlak( by tedy bylo mozné pretrasovat ze stavajici trasy pres C. Trebovou
nové pres Havlickav Brod.

Posouzeni etapového stavu dopravnim modelem je dulezité pro ur€eni dil€ich pfinost VRT, které
umozni Cerpat benefity z nové infrastruktury jesté pfed uplnym dokonéenim celé hodnocené VRT
Praha — Brno — Breclav.
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4 Vystupy prepravni prognézy osobni dopravy

Pro kazdou z variant byl vytvofen pfehledny zatéZovy kartogram zobrazujici celou hodnocenou
oblast. Ukazka zatéZoveho kartogramu je znazornéna na nasledujicim obrazku. Uvedené
hodnoty predstavuji denni pocet cestujicich ve vlacich (fialova barva), v autobusech
(tmavomodra) a v letadlech (svétlemodra). Zelena barva predstavuje pocet osobnich automobil(
za den, jeho prfepocCet na pocet cestujicich pomoci primérného stupné obsazenosti by nebyl
presny, protoZe tato hodnota se v jednotlivych &astech CR vyznamné lisi.

Obréazek 4.1 — Ukazka zatéZoveho kartogramu, var. PK4-250

Dale byly dopravnim modelem vytvofeny rozdilové kartogramy, kartogramy zatizeni jednotlivych
dalkovych linek a jejich pramérnych obsazenosti. Rozdilové kartogramy zachycuji zménu poctu
cestujicich mezi var. Bez projektu a projektovymi variantami zakladniho scénare.

Ukazka rozdilového kartogramu je znazornéna na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 4.2 — Ukazka rozdilového kartogramu, var. PK4-250 - BP

Veskeré kartogramy jsou umistény v pfilohové ¢asti jako PFilohy P.1 az P.3.

4.1 Porovnani zatizeni variant

Za uc€elem snazSiho porovnani jednotlivych variant byly z modelem vypoétenych hodnot
sestaveny grafy, které porovnavaji intenzity na vybranych reprezentativnich Usecich. Na
nasledujicim grafu je znazornéno zatizeni nové VRT mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi. Zobrazeny
jsou pocty cestujicich za den pro rok 2050 pro v8echny varianty zakladniho i maximalniho
scénare.
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Praha - Brno
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HBP mSK4-250 m SK4-320 PK4-250 mPK4-320 mSK4-MAX B PK4-MAX

Obrazek 4.3 — Pocty cestujicich na VRT Praha — Brno — Bfeclav

Je patrné, ze pocty cestujicich jsou ve v8ech projektovych variantach zakladniho scénafe na
useku Praha — Brno pomérné vyrovnané a na velké ¢asti nové VRT se pohybuji okolo hodnoty
50 000 cest./den. Vice jsou zatizeny useky blize u Prahy a Brna, ve stfednim uUseku pfes
Vysoc€inu jsou pak intenzity niz8i a pohybuji se mezi 46 az 48 tis. cest./den. Na useku Brno —
Bfeclav se pocty cestujicich pohybuji mezi 23 a 24 tis. cest./den v projektovych a okolo 17 tis.
cest./den ve var. BP. Pro vétSi nahled na rozdily v jednotlivych variantach je stejny graf (jiz bez
useku Brno — Bfeclav) zobrazen s nenulovym pocatkem osy y.

Praha - Brno (detail)
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Praha - Jihlava- Jihlava-Pavov/Sv. Kriz - V. Mezifi¢i - V. BiteS V. Bites odb. - Brno
Pavov/Sv. KFfiz V. Mezifiéi odb.

EBP WS5K4-250 mSK4-320 PK4-250 mPK4-320 mSK4-MAX M PK4-MAX

Obrazek 4.4 — Podty cestujicich na VRT Praha — Brno (detail)
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Z grafl je patrné, Ze vlivem delSich jizdnich dob vykazuji ,pomalejSi“ varianty (na rychlost 250
km/h) niz8i zatizeni, nez ty ,rychlejSi“ (na rychlost 320 km/h). Rozdil v zatizeni téchto variant se
pohybuje okolo 2 000 cest./den. Zaroven je také patrné, ze varianty PK4 vykazuji nizsi zatizeni
nez varianty SK4. To je zpusobeno horSi obsluhou Vysociny ve variantach PK (neexistence
sjezdu do Jihlavy, vzdalené&jsi poloha terminalu od Jihlavy). Rozdily v zatiZzeni mezi var. SK4 a
PK4 se pohybuji v useku Pofi¢any — Svétla n. S. okolo 1 100 cest./den a v useku Svétla n. S. —

V. Bite$ az 2 600 cest./den.

Varianty maximalniho scénaie dosahuiji vyrazné vyssich intenzit — mezi 60 az 64 tis. cest./den ve
stfedoCeskych a jihomoravskych usecich, pfes Vyso€inu pak mezi 55 a 57 tis. cest./den.

Zatizeni v useku V. BiteS — Brno vyznamné zvySuje linka Sp 43 do Velkého Mezifi€i. Tato linka
by slouZila pfedevsim k regionalni obsluze V. BiteSe a V. Mezifi€i a jejich rychlému napojeni na
Brno pomoci VRT. V zst. Osova Bityska by byl zajistén pfestup na vlaky ve sméru TiSnov a Kufim
(linka RB 7). Kromé linky Sp 43 se u V. Bite$e napojuji na VRT také vlaky linky R 34 od Zd4ru n.
Saz.

Vytizeni nové trati v Useku V. Mezifi¢i — odb. V. Bites je graficky znazornéno v nasledujicim grafu.

vvvvv
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Velké Mezifici - Kfizanov/Os. Osova Bityska - V. Bites (nova trat) V. Bites -odb. VRT (nova trat)
Bityska

EBP mSK4-250 SK4-320 PK4-250 mPK4-320 mSK4-MAX M PK4-MAX

Obrazek 4.5 — Zatizeni nové traté V. Mezifici — V. Bites

Usekem V. Mezifi¢i — Osovéa Bityska projizdi v projektovych variantach (zakladniho scénare)
denné okolo 2 500 cest. (ve var. BP je zde v provozu pouze regionalni vlak do Kfizanova), za
Osovou BitySkou nardsta zatizeni na zhruba 5 500 cest./den (pfida se linka R 34 od Zdarun. S.)
a v useku V. BiteS — VRT dale naroste na hodnotu zhruba 6 000 cest./den.

Nasledujici graf zachycuje poCty cestujicich na vybranych navazujicich usecich ve sméru z Brna
na Ostravu.
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Obrazek 4.6 — Zatizeni traté Brno — Ostrava

Z grafu je patrné pfedpokladané vyuZiti obchvatu Brna (zhruba 6 tis. cest./den), kde bude vedena
v hodinovém taktu linka SPR 2. Dale navazuje modernizovana trat' ¢. 300 Brno — Pferov (ve var.
M2), ve variantdch maximalniho scénafe je v tomto useku v provozu i nova VRT. Oproti var. BP
zatizeni v tomto useku velmi vyrazné naroste (pfiblizné o 50% ve variantach zakladniho scénare
a az 0 90% ve var. maximalniho scénare — mys$leno za obé traté dohromady). Jinak je zatizeni
mezi variantami zakladniho scénare velmi vyrovnang, mirné vyssiho zatiZzeni dosahuji ,rychlejsi*
var. SK4-320 a PK4-320, které nabizeji nejkratsi cestovni ¢asy mezi Ostravou a Prahou.

V useku Prerov — Ostrava je pak jiz infrastruktura ve vSech variantach totozna, kromé stavajici
traté se v tomto useku pocita i s existenci nové VRT zausténé do Zst. Ostrava-Svinov. V grafu
uvedené zatiZeni se tyka pravé jen nové VRT.

Nasledujici graf podava informaci o zatiZzeni stavajicich koridorovych trati mezi Prahou a Brnem,
resp. Prahou a Olomouci.
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Obrazek 4.7 — ZatiZeni stavajicich trati Praha — Brno / Olomouc

Z grafu je patrné vyrazné odlehCeni téchto trati ve vSech projektovych variantach oproti varianté
BP. V nékterych usecich, napf. Pardubice — Chocerni, se jedna o pokles intenzit az na polovi¢ni
hodnoty, na useku Svitavy — Blansko dokonce téméF na tfetinové hodnoty. Na useku Pofi¢any —
Kolin se zrcadlové obracené projevuiji intenzity dosahované na VRT mezi Prahou a Svétlou n. S.
Varianty PK4, které na VRT dosahuji nizSich hodnot zatizeni nez var SK4, na tomto Useku
vykazuji naopak vyssi intenzity. To znamena, Ze var. PK4, které hife obsluhuji oblast okolo
Jihlavy, pfevedly ze stavajici traté méné cestujicich. V ostatnich usecich dale na Pardubice jsou
pak v projektovych variantach intenzity velmi vyrovnané.

4.2 Obsazenost viaku

Soucasti navrhu bylo vyhodnoceni obsazenosti linek na hodnocené VRT. Za timto ucelem byly
vytvofeny kartogramy obsazeni jednotlivych linek pro varianty zékladniho scénafe (SK4-250,
SK4-320, PK4-250 a PK4-320).

Nasledujici obrazek predstavuje ukazku kartogramu zatizeni jednotlivych linek ve var. SK4-320
v oblasti VysocCiny.
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Obrazek 4.8 — Ukazka kartogramu zatiZzeni linek — var. SK4-320 (cest./den)

Z kartogramU zatiZzeni byly dale zhotoveny kartogramy primérného jednotlivych linek, tedy jako
podil zatizeni linek a poctu spoju linky. VSechny tyto kartogramy jsou umistény v pfilohové casti

P.3.
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Obrazek 4.9 — Ukazka kartogramu primérné obsazenosti linek — var. SK4-320 (cest./vlak)

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky

50



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

Hodnoty dokladuji pomérné dobrou priimérnou vytizenost linek a spoju kategorii Ex a SPR, které
zajiStuji pfimé spojeni Prahy, Brna a dalSich regiond. Primérna obsazenost spoji se pohybuje
vétSinou mezi 150 az 220 cest./vlak. Urcitou vyjimku tvofi linka Ex1, které dosahuje vyrazné vyssi
primérné obsazenosti (témér 300 cest./vlak). Niz§i obsazenost do 100 cest./vlak dosahuji linky
kategorie R a Sp, které zajistuji spiSe regionalni obsluhu oblasti Vysoc€iny. Podobné hodnoty
obsazenosti jsou dosahovany i v dalSich variantach (SK4-250, PK4-250 a PK4-320).

Ve v8ech provéfovanych variantach zakladniho scénafe dosahuji hodnoty obsazenosti linek i
jednotlivych spoji pfiméfenych a az na nékolik malo vyjimek i ,rozumnych® hodnot, proto byl
puvodni navrh linkového vedeni i poctu spoju ponechan bez dalSich Uprav.

Kromé hlavnich linek dalkové dopravy na nové VRT byly dopravnim modelem vyhodnoceny linky
spiSe regionalni dopravy v oblasti kolem V. BiteSe. Zde se navrhuje pfima obsluha V. BiteSe a V.
Mezifici linkou Sp 43 od Brna a zavedeni nové linky spésnych vlakil RB7 od Brna pfes Kufim a
Tisnov do Osové Bitysky, kde by byl umoznén prestup na vlaky linky R 34 ve sméru Zdar n. S.
Primérné denni obsazenosti téchto linek jsou patrné na nasledujicim kartogramu pro var. PK4-
320 (u ostatnich variant dosahuji primérné obsazenosti velmi podobnych hodnot).
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Obrazek 4.10 — Kartogram prumérné obsazenosti linek v okoli V. BiteSe — var. PK4-320
(cest./vlak)

hodnota naroste na 85 cest./vlak, coz jsou pro regionalni dopravu pomérné dobré vysledky.
NizSich hodnot dosahuje linka RB7, kde ve sméru z Brna za Kufimi klesa primérna obsazenost
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na 40 a za TiSnovem dokonce az na 10 cest./vlak. Je tedy zfejmé, Ze z této oblasti neni po
rychlém spojeni ve sméru Zdar n. S. prilis velka poptavka.

4.3 Porovnani obratu

Nasledujici grafy obdobnym zplsobem porovnavaji dosahované obraty (nastupy a vystupy)
cestujicich v jednotlivych variantach. Je nutné upozornit, ze cestujici pfestupujici mezi vlaky jsou
v obratech zapoéteni 2x — jednou jako vystup, podruhé jako nastup.

obratem pro zvyraznéni rozdili nezacinaji grafy v nule.

Praha hl.n.
300 000
250 000
200 000
- HHREE
100 000
Praha hl.n.

N BP W 5K4-250 W 5K4-320 W PK4-250 M PK4-320 M SK4-MAX W PK4-MAX

Obrazek 4.11 — Obraty v Zst. Praha hl. n.

V Zst. Praha hl. n. se obraty pohybuji od 180 tis. (var. BP) az po 215 tis. cest./den ve variantach
z&kladniho scénafe. Ve variantdch maximalniho scénafe pak obraty dosahuji cca 245 tis.
cest./den.

Brno-hl.n.-feka
180 000

160 000

140 000

Brno-hl.n.-feka

HBP W SK4-250 mSK4-320 W PK4-250 m PK4-320 W SK4A-MAX ® PK4-MAX

Obrazek 4.12 — Obraty v Zst. Brno hl. n.

V zst. Brno hl. n. (v nové poloze ,feka“) se obraty pohybuji od 115 tis. (var. BP) az po 134 tis.
cest./den (var SK4-320). Ve variantach maximalniho scénare pak obraty dosahuji cca 160 tis.
cest./den.
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Praha-vychod VRT

20000

15000
10000

5000 .
0

Praha-vychod VRT

B BP m SK4-250 W SK4-320 W PK4-250 W PK4-320 m SK4-MAX ® PK4-MAX

Obrazek 4.13 — Obraty v Zst. Praha-vychod

v

PK4-250 (cca 7 000 cest./den), nejvy3Si pak obé& var. SK4 (okolo 12 000 cest./den). Rozdily
v obratech tedy tvofi pfestupy mezi jednotlivymi vlaky, které jsou v obratech navic zapocitani 2x.
Kazda varianta nabizi odliSné moznosti pfestupll v zavislosti na smérovani linek a asové poloze
vlakl. NejvySSi obraty jsou pak dosahovany ve variantdch maximalniho scénafe (az 18 000
cest./den), ktery pfestupni moznosti terminalu jesté vyrazné rozsifuje napf. ve sméru H. Kralové
nebo Jicin.

Z hlediska mistni poptavky jsou varianty rovnocenné, cestujici z blizkého okoli této Zst. tvofi
obraty ve vySi cca 3 300 cest./den., jak je patrné na nasledujicim grafu — obraty bez prestupu.

Praha-vychod VRT

4000

3000
2000
1000

0

Praha-vychod VRT

HBP W SK4-250 W SK4-320 m PK4-250 mPK4-320 W SK4-MAX B PK4A-MAX

Obrazek 4.14 — Obraty v Zst. Praha-vychod bez prestupt

Nasledujici graf znazorfiuje vysi obratl v Zst. Praha-Zahr. Mésto. Ve var. Bez projektu je tato zst.
vyuzivana pouze vlaky ze Iv. TZK ve sméru Tabor/C. Budé&jovice. Po zapojeni VRT se obrat této
zst. pfiblizné zdvojnasobi. Jesté vysSi vyuziti pak bude mit tato zst. ve variantach maximalniho
scénare.
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Praha-Zahr. Mésto
60000

40000

1]
,

Praha-Zahr. Mésto

HBP B 5K4-250 W SK4-320 PK4-250

B PK4-320 ® SK4-MAX B PK4-MAX

Obrazek 4.15 — Obraty v zst. Praha-Zahr. Mésto

Nasledujici graf znazorfuje vysi obratd v Zst. Praha-Libeni. V pfipadé této Zst. jsou obraty

vyrovnangjsi a ve variantach zakladniho scénare se pohybuji okolo 10 tis. cest./den.

Praha-Liben

20000
15000
10000
- AR
0
Praha-Libef
mBP W 5K4-250 ™ SK4-320 m PK4-250

B PK4-320 M SK4-MAX B PK4-MAX

Obréazek 4.16 — Obraty v Zst. Praha-Liberi

Na nésledujicim grafu jsou znazornény obraty v Zst. Brno-Videnska.
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Brno-Videnska VRT

20000

15000
10000
5000
0

Brno-Videnska VRT

N BP m5K4-250 m 5K4-320 m PK4-250 m PK4-320 m SK4-MAX m PK4-MAX

Obréazek 4.17 — Obraty v Zst. Brno-Videriska

V Zst. Brno-Videnska dosahuji obraty hodnot mezi 15 a 18 tis. cest./den, niz§i obrat je dosahovan
v pfipadé variant PK4.

Jihlava-Pavov/Svaty KF¥iz

12 000
10000
8 000
6 000
4000

2000 l
0

lihlava-Pavov VRT Svaty Kiiz

mBP mS5K4-250 SK4-320 PK4-250 mPK4-320 mSK4-MAX mPK4-MAX

Obrazek 4.18 — Obraty v terminalech u Jihlavy

V pfipadé terminal u Jihlavy nejvysSiho obratu dosahuji var. PK4 (cca 9 500 cest./den, u PK4-
MAX az 11 tis. cest./den), které neobsahuji sjezdy do/z Jihlavy. Obsluha Jihlavy a okoli se tak
uskute€nuje predevsim prostfednictvim tohoto terminalu, z tohoto divodu zde také zastavuiji 2
linky (Ex 1 a Ex 3). Ve variantach SK4 je zfizen novy terminal Jihlava-Pavov, kde zastavuje linka
Ex 3. Obraty v tomto terminalu se pohybuji od 3 500 do 6 000 cest./den dle varianty. V terminalu
je umoznén pfimy piestup na trat' &. 225 s pfesunutou zastavkou Jihlava-Bosch Diesel. U této
zastavky zastavuji jak osobni zastavkoveé vlaky, tak vlaky linky R 37, které zajistuji pfestupy od/z
Prahy i Brna. Dale je Jihlava obsluhovana pfimymi linkami vedenymi po sjezdech od/do Prahy
(linka R 33) a od/do Brna (linka R 11). Tyto vlaky pak zastavuji v novém terminalu zfizeném na
misté dnesni Zst. Jihlava-mésto.
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Jihlava mésto

20000
15000
10000

,

lihlava mésto

W EBP W SK4-250 WSK4-320 B PK4-250 M PK4-320 W SK4-MAX B PK4-MAX

Obrazek 4.19 — Obraty v Zst. Jihlava-mésto

Obraty v Zst. Jihlava-mésto velmi kolisaji dle varianty. Ve var. PK4 se pfili§ nelisi od var. BP
(okolo 5 000 cest./den). Ve var. SK4 obraty narostou az na cca 16 tis. cest./den a tato Zst. se

zeleznicnich trati v&. rychlych spoju do Prahy a Brna.

4.4 Casové matice

Jednim z vystupl dopravniho modelu jsou Casové matice cestovnich dob mezi jednotlivymi mésty
v CR. Tyto matice znazorfiuji jizdni dobu (tedy bez pfistupovych a odchozich ast a bez &ast
pFestupll) v segmentu vefejné dopravy. Kromé Zeleznice tak zahrnuje i autobusovou dopravu.
Matice byly vygenerovany pro mésta:

Brno, Breclav, Ceské Budéjovice, Frydek-Mistek, Havlicktv Brod, Hradec Kralové, Ji¢in, Jihlava,
Karlovy Vary, Kladno, Kolin, Liberec, Most, Nymburk, Olomouc, Ostrava, Pardubice, Plzeri,
Praha, Prerov, Sumperk, Tabor, Trutnov, Uherské Hradisté, Usti nad Labem, Velké Mezifici,
Vsetin, Zlin, Znojmo.

Z rozdilu ¢asovych matic ve var. Bez projektu a projektovych variant byly sestaveny rozdilové
matice, které vyjadfuji dosahovanou ¢asovou usporu vlivem zprovoznéni posuzované VRT Praha
— Brno — Breclav. V maticich jsou zobrazeny hodnoty ¢asovych uspor vétSich nez 5 min a pro
prehlednost jsou podbarveny podle dosahované vySe uspory. Rozdilové matice jsou vytvoieny
pro vSechny varianty zakladniho scénare (SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320).

Ukazka z Casové matice uspor pro var. SK4-320 je na nasledujicim obrazku.
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Mésto Breclav Praha K. Vary |€.Budéj.|Olomouc| Usti n/L. |Pardubice| Plzefi | Ostrava Brno |V.Mezif.|Havl. Brod| Jihlava
Breclav 82 84 %8 80 79 8 9 21 55 57
Praha 82 18 37 77 25 57 24
Karlovy Vary 84 15 37 78 81 55 43
Ceské Budéjovice 98 18 15 27 16 15 51 96 38
Olomouc 27 20 26 36
Usti nad Labem 80 16 6 31 77 73 55 36
Pardubice 15 6 46
Plzefi 79 27 79 18 56 51
Ostrava 8 37 37 51 31 27 19 2 61
Brno 9 77 78 % 77 79 12 26 57
Velké Mezifici 21 25 81 20 73 18 19 12 14
Havlitkiv Brod 55 57 55 38 26 55 56 32 26 14
Jihlava 57 24 48 36 36 46 51 61 57
Obrazek 4.20 — Ukazka ¢asové matice uspor — var. SK4-320 (min)
Kompletni matice jsou umistény v pfilohové ¢asti P.4.
A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 57




sSuUDopP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

5 Vystupy pro EH

Pro potfeby ekonomického hodnoceni (EH) byla z dopravniho modelu vygenerovana fada udaja,
z jejichz rozdilu vici var. BP byla zjiSténa dosahovana mira pfinosu.

PFinosy se nejvice tykaji pfevedené prepravy (ze Zeleznice, autobusu, os. automobill i letadel).
Dale je zkoumana indukovana a generovana pfeprava.

5.1 Vyvoj vykonu do roku 2050

Zakladni vystupy z dopravniho modelu byly zhotoveny pro rok 2050. Hodnocena VRT Praha —
Brno — Bfeclav je uvaZzovana v provozu od roku 2037, k dalSim dil¢im zmé&nam dochazi jesté
v letech 2041 v souvislosti se zprovoznénim nové trati Praha — Benedov a vroce 2044 se
zprovoznénim brnénského bypassu. Ve variantach zakladniho scénare (SK4-250, SK4-320, PK4-
250 a PK4-320) se poté az do konce hodnoticiho obdobi (2055) neuvazuji zadné dalSi zmény
infrastruktury &i provozu. Tento pfistup je odlidny od variant maximalniho scénaie (SK4-MAX a
PK4-MAX), kde se do roku 2050 uvadéji do provozu dal8i vyznamné infrastrukturni stavby, coz
ma velky vliv na provoz a linkové vedeni vlakd. Varianty maximalniho scénare byly posouzeny
dopravnim modelem, nevstupuji vSak do ekonomického hodnoceni.

Obdobi 2029 - 2032

V roce 2029 se uvazuje zprovozneéni pilotnich Usekl Praha-Béchovice — Pofi¢any a Brno —
Vranovice. Vliv zprovoznéni téchto uUsekl na pfepravni poptavku nebude sam o sobé pfilis
vyrazny, dosahované uspory jizdnich dob jsou totiz v fadu jednotek minut. Podil pfinosu
z pilotnich Usek( bude dosahovat zhruba 14% pfinosl z etapového stavu (2035 — viz dale).

Obdobi 2033 - 2036

Vyvoj v tomto obdobi byl zkouman ve vypoctu modelu nazvaném etapa-2035. V tomto Casovém
horizontu se uvaZzuje se stabilizaci poptavky po pfedpokladaném zprovoznéni prvnich usekd VRT
z Prahy do Svétlé n. S. a z V. BiteSe do Brna (pfedpoklad v roce 2033) a pietrasovani nékterych
vlaki z trasy ptes C. Ttebovou nové pres Havli¢kilv Brod. Pfinosy tohoto opatteni budou jiz
znatelné, cestovni doba mezi Prahou a Brnem bude kratSi nez 2 h, a tedy o cca 20 min rychlejsi,
nez pres C. Tfebovou. Jesté vétsi vyznam bude mit tato etapa pro néktera mésta na Vysog&ing,
napf. Havli¢kav Brod, Zdar n. Saz. nebo Jihlavu. Pro tato mésta dojde k znacnému zkraceni
cestovni doby do Prahy a s vyjimkou Jihlavy i do Brna. Samostatny vypocet etapového stavu
dopravnim modelem umoznil stanovit vySi pfinosl i z téchto dil€ich useku, které je tak mozné
Cerpat jesté prfed dokoncenim celé hodnocené VRT Praha — Brno — Breclav.

Obdobi 2037 - 2055

Od roku 2037 je uvazovano s provozem VRT v celé délce mezi Prahou a Brnem, coz pfedstavuje
stézejni ¢ast hodnocenych useku v této studii. Zarover od roku 2037 bude mozné Cerpat velkou
vétSinu v8ech pfinosu navrzeného feseni, které je mimo jiné stanovené linkovym vedenim (dle
jednotlivych variant) k cilovému horizontu roku 2050. K tomuto ¢asovému horizontu byl také
proveden hlavni vypoc¢et dopravniho modelu, vzdy pro kazdou hodnocenou variantu zvlast.
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Nékteré useky, které jsou také soucasti hodnoceni, budou uvedeny do provozu o néco pozdéji,
nez v roce 2037. Tyka se to pfedevsim nove trati v useku Praha — Bene3ov, jejiZ zprovoznéni se
uvazuje od roku 2041 a dale bypass Brna, u kterého je pfedpokladané zprovoznéni od roku 2044.
Vliv téchto dvou staveb byl odvozen z podilu pfepravnich vykonl na téchto tratich vuci vykonu
celé VRT Praha — Brno. Tento podil dosahuje cca 7% v pfipadé traté Praha — BeneSov a pfiblizné
2% v pFipadé bypassu Brna. O tyto podily byly celkové pfinosy snizeny v obdobi 2037 — 2040,
kdy jeSté neni v provozu nova trat Praha — BeneSov a v obdobi 2041 — 2043, kdy jesté neni
VvV provozu bypass Brna.

Od roku 2044 jsou v provozu uvazovany vSechny hodnocené useky, tento stav trva az do konce
hodnoticiho obdobi studie, které je vymezeno rokem 2055.

VySe popsany vyvoj je patrny na grafech dopravnich vykon( (mil. vlak.km/rok) dosahovanych
v jednotlivych variantach na relevantni dopravni siti, ktera vstupuje do CBA. Nejedna se v tomto
pFipadé& pouze o samotnou trat Praha — Brno, ale jde o rozsah hlavnich Zelezniénich trati v CR s
pfesahem do zahraniCi (Berlin, Wien, Bratislava, KoSice, Katowice,...), které jsou hodnocenym
projektem nejvice ovlivnény - dochazi zde k nejvétSim zménam v poctu cestujicich. Pro nazornost
jsou zde doplnény také dvé varianty maximalniho scénare, které vSak do CBA nevstupu;i.

Vykon resena oblast
260
240
220 o
200 SK4-250
180 —SK4-320
160 ——PK4-250
140 —PK4-320
120 SK4-MAX
100 PK4-MAX
RS R RO A R e
Obréazek 5.1 — Dopravni vykon v feSené oblasti (mil. vlak.km/rok)

V projektovych variantach je patrny skokovy narist dopravnich vykonu v roce 2033 v souvislosti
s uvedenim do provozu etapy do Svétlé n. S. a V. BiteSe. PocCet spoju, a tedy i vykond vyznamné
naroste. V roce 2037 s uvedenim celé VRT do provozu se vyrazné zkrati délka trasy Praha —
Brno, vykon tedy klesne, pfestoZze se pocet spoji vyznamné nezméni. NarUst ve var. SK4-MAX
a PK4-MAX v roce 2050 souvisi s uvedenim do provozu dalSich infrastrukturnich projektu (viz
kap.3.2), které v8ak nejsou uvazovany v ramci variant zakladniho scénare.
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Obdobny graf byl vytvofen pro pfedpokladany vyvoj pfepravnich vykona (mld. os.km/rok). Vykony
pro roky 2017, 2035 a 2050 byly dopravnim modelem pfimo spocteny, ostatni roky byly stanoveny
na zakladé vyvojovych trendl a do provozu uvadénych infrastrukturnich staveb.

vyvoj prepravniho vykonu

20
18
16
14
12
10

Miliardy os.km/rok

O N OB Oy CO

2015 2025 2035 2045 2055

Obréazek 5.2 — Prepravni vykon v reSené oblasti (mld. os.km/rok)

5.2 Prevedena preprava

Prevedena pfeprava piredstavuje takovy typ pfepravy, u kterého se vlivem hodnoceného projektu
meéni trasa &i dopravni prostfedek (mod), zdroj i cil vSak zlstavaji stejné. Pfevedena preprava je
patrna z rozdilovych kartogramu P.2.5 az P.2.8, které zobrazuji mnozstvi pfevedené prepravy ze
vSech médu ve variantach zakladniho scénare. Ukazka z tohoto kartogramu je na nasledujicim
obrazku.
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Obrazek 5.3 — Rozdilovy kartogram, pfevedena pfeprava, var. SK4-250 (cest. (OA)/den)

V kartogramu jsou rozliSeny dva zakladni druhy dopravy: vefejna doprava (zahrnujici vlak,
autobus a letadlo) a individualni doprava (os. automobil). V pfipadé vefejné dopravy je jeji pokles
(poCtu cestujicich) vyznacen tyrkysovou barvou, narlst pak fialovou barvou. Pokles v pfipadé
IAD je vyznacen svétle zelenou barvou, na rozdil od vefejné dopravy ale pfedstavuje pokles poctu
osobnich aut, poCet cestujicich pfevedenych z IAD na novou VRT tak bude jesté vyraznéjsi.

Na stavajicich Zelezni€nich tratich je patrna Cast pfeprav (v zapornych hodnotéach), které byly
pfevedeny ze zeleznice na novou VRT. Realizaci nové VRT Praha — Brno — Bfeclav doSlo
k odleh&eni zejména |. TZK pres Pardubice, jelikoZ souéasti projektovych var. je i navrh nové trati
Praha — Bene3ov, do$lo k vyraznému odleh&eni stavajiciho IV. TZK vedeného pfes Ricany.
K menSimu odleh&eni dochazi i v pfipadé trati €. 230 a €. 250 vedenych z Kolina pfes Havl. Brod.
do Brna.

Na nésledujicim grafu je znazornén pribéh pfevedenych vykonu z jinych Zelezni¢nich tras.
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Obrazek 5.4 — Prevedené vykony z jinych ZelezniCnich tras (mil. 0s.km/rok)

K pfevedené prepravé z autobusti na Zeleznici dochazi v naprosté vétsiné z linek vedenych po
D1. Prabéh pfevedenych vykonu z autobusoveé dopravy je znazornén na nasledujicim grafu.
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Obrazek 5.5 — Prevedené vykony z autobust (mil. 0s.km/rok)
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K pfevedeni pfeprav z os. automobild (IAD) dochazi nejvice z dalnice D1, v daleko mensi mife
pak z dalnic D3 a D35. V nékterych pfipadech, zejména v okoli novych VRT terminall, dochazi i
k narustu intenzit IAD. Jedna se praveé o efekt P+R, pfi kterém tyto nové cesty os. automobilem
k terminalu VRT (a dale vlakem) nahrazuiji cesty zpravidla na dlouhé vzdalenosti a vedené az do

center velkych mést. Pribéh pfevedenych vykonu z IAD je znazornén na nasledujicim grafu.

Pfevedena z IAD véetné P+R
1400
1200
1000
SK4-250
800
—5SK4-320
600 ——PK4-250
400 ——PK4-320
200
0
2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055
Obrazek 5.6 — Prevedené vykony z IAD (mil. 0s.km/rok)

V pripadé letecké dopravy dochazi k nejvétSimu pfevodu cestujicich na lince z Berlina do Vidné.
V pfipadé existence navazujicich infrastrukturnich projektd (modernizace traté Berlin — Dresden
na 200 km/h, VRT Praha — Dresden, modernizace traté Bfeclav — Wien na 200 km/h) pfedstavuje
nova VRT Praha — Brno — Bfeclav rozhodujici projekt, po jehoz realizaci ztrati letecka doprava
na této relaci velkou cast své konkurenceschopnosti, a lze tak oCekavat vyznamny prevod
cestujicich z letadel na Zeleznici. Ostatné velmi podobna situace nastala v nedavné dobé po

dokon&eni VRT mezi Berlinem a Mnichovem s nejkratSi cestovni dobou pod 4h.

Na nasledujicim grafu je znazornén prubéh prevedenych vykon( z letecké dopravy.
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Obrazek 5.7 — Prfevedené vykony z letadel (mil. 0s.km/rok)

5.3 Indukovana preprava

Indukovana preprava je takovy typ pfepravy, ktery po realizaci projektu zménil svlj zdroj nebo
cil, pfipadné oboji. Typickym pfikladem muize byt obyvatel Vysoc€iny, ktery dfive dojizdél 30 min
za praci napf. do Jihlavy, nova VRT mu v3ak v podobném €ase nabidne dojezd az do centra
Brna, ¢ehoz nakonec vyuZije.

Indukovana pfeprava je znazornéna na nasledujicim kartogramu, opét pro var. SK4-320. | tento
kartogram je umistén v pfilohové &asti v plné velikosti jako pfiloha &. P.2.9.
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Obréazek 5.8 — Ukazka kartogramu indukované prepravy, var. SK4-320 (cest./den)

Indukovana preprava &ini v Useku Praha — Jihlava cca 8200 cest./den, v Useku Jihlava — Brno je
to pak az 7800 cest./den. V pfipadé ostatnich projektovych variant jsou hodnoty indukované
pfepravy velmi podobné, proto je dokladan pouze jeden kartogram pro var. SK4-320.

Na nasledujicim grafu je znazornén prubéh indukovanych vykon( na Zeleznici.

Indukovana VLAK
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500 ——3SK4-250
400 —5K4-320
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200 —PK4-320
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0
2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055

Obréazek 5.9 — Indukované vykony na Zeleznici (mil. 0s.km/rok)

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 65



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

54 Generovana preprava

Generovana preprava predstavuje prepravu, ktera v oblasti pfed realizaci projektu vibec
neexistovala. Nova VRT vs8ak vytvofila takové pfileZitosti rozvoje, Ze umoznila vznik zcela novych
aktivit. Pfikladem mohou byt napf. lidé, ktefi se nast&huiji z jinych &asti CR do nového bytového
komplexu vybudovaného nedaleko nového terminalu VRT, aby odsud dojizdéli za praci napf. do
Brna. Tento bytovy komplex by vSak bez nové VRT vibec nevznikl, a proto se nejedna o pfepravu
indukovanou, ale projektem generovanou. Je nutné upozornit, Ze tito lidé nebudou ke svym
cestam vyuzivat pouze viak, ale stejné jako ostatni obyvatelé budou pfiméfené vyuzivat i jiné
druhy dopravy v¢. autobust a IAD.

Generovana pfeprava je znazornéna na nasledujicim kartogramu, opét pro var. SK2. | tento
kartogram je umistén v pfilohové &asti v plné velikosti.

wc:Nymburk

__/ Hradec Kralové

Obrazek 5.10 — Ukazka kartogramu generované prepravy, var. SK4-320 (cest./den)

Generovana preprava na zeleznici €ini v Useku Praha — Jihlava cca 700 cest./den, v Useku
Jihlava — Brno az 1000 cest./den. V segmentu IAD se projevuje narustem poctu cestujicich na
D1 o cca 1700 az 2000 voz./den,

Na néasledujicim grafu je znazornén pribéh generovanych vykonu na Zeleznici.
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Obrazek 5.11 — Generované vykony na Zeleznici (mil. os.km/rok)
Na nasledujicim grafu je znazornén pribéh generovanych vykonu v segmentu IAD.
Generovana IAD
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100
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Obrazek 5.12 — Generované vykony v IAD (mil. 0s.km/rok)

Celkova struktura pfevedenych, indukovanych a generovanych vykon( je znazornéna na

nasledujicim grafu.
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Prevedené, indukované a generované vykony
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Obrazek 5.13 — Pfevedené, indukované a generované vykony, rok 2050 (mil. 0s.km/rok)

5.5 Uspory éasu z prevedené prepravy

vvvvvv

hodnoceni. Uspora &asu také tvofi jednu z hlavnich motivaci cestujicich pro zménu dopravniho
modu. Z dopravniho modelu byly pro potfeby EH vy€isleny uspory Casu z pfevedené prepravy, a
to z dopravnich médu: viak, autobus, letadlo a os. automobil-IAD (v&. pfinosu z parkovist P+R).

Pro vypocet upor €asu byla pouzita tzv. vnimana cestovni doba, kdy jsou jednotlivé ¢asti cesty
ohodnoceny ruznymi koeficienty podle toho, jak moc negativné je cestujici vnimaji. Ohodnoceni
C¢asu ma nasledujici koeficienty:

. Cas straveny ve vozidle 1,0
. pési pfistupovy/odchozi €as na zastavku 15
. ¢as na prestupu 1,0+7 min jednorazova pfirazka

Struktura dosahovanych ¢asovych Uspor je znazornéna na nasledujicim grafu pro var. SK4-320,
u ostatnich variant je struktura obdobna. Je patrné, Ze vice nez 2/3 Casovych uspor plynou
Z pfevedené ZelezniCni pfepravy.
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USPORA CASU Z PREVEDENE PREPRAVY

M viak mbus M letadlo mIAD

Obréazek 5.14 — Struktura ¢asovych uspor z pfevedené prepravy — var. SK4-320

Celkové dosahované Casové uspory ze vSech dopravnich modu jsou vyjadieny v nasledujicim
grafu.

Pievedena CELKEM - Uspora €asu (dalkova)

30
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20 ——5K4-250
15 ——SK4-320
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—PK4-320

5
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2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055
Obrazek 5.15 — Celkové uspory ¢asu z prevedené prepravy (mil. 0s.hod/rok)
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6 Analyza a prognéza nakladni dopravy

Projekt VRT Praha — Brno — Bfeclav, ktery je pfedmétem této SP, je ur€en vyhradné pro provoz
vlakli osobni dopravy. Pro nakladni dopravu ale bude mit nova VRT vyznam nepfimy, a sice
odleh&enim stavajicich zelezniéni trati od podstatné Casti dalkové osobni dopravy. Za uc€elem
zjisténi miry odlehceni byly kapacitné vyhodnoceny vybrané useky zelezni¢ni sité ve varianté
Bez projektu a ve variantach projektovych — viz ¢ast A.2.2 Dopravni technologie, kap. 2.8. Na
zakladé vstupnich udaji z dopravni technologie byl nasledné vyhodnocen jejich dopad na
nakladni pfepravni poptavku.

DalSim zasadnim zdrojem informaci byla provedena analyza vychoziho stavu nakladni dopravy
na projektem nejvice dotéenych usecich, ktera je popsana v nasleduijici ¢asti.

6.1 Analyza vychoziho stavu nakladni dopravy

Jak je uvedeno jiz v ¢asti A.2.1, byly jednim z obdrzenych podklad( vykony nakladni dopravy pro
vychozi stav prognézy. Od SZDC zpracovatel obdrzel Udaje o skute€ném zatizeni nakladni
dopravou na hlavnich zelezni¢nich tratich v relevantnim tUzemi (a dalSich vyznamnych tratich do
n&j vstupujicich) za vychozi rok 2017. Z téchto hodnot byl nasledné odvozen realny pocet
nakladnich vlaku i jejich celkova hmotnost vyjadiena v hrubych tunach. Na nasledujicim
kartogramu je zobrazen pocet nakladnich vlakd (v tisicich) za rok 2017 na tratich v prostoru
feSeném studii.

.
-

) F o s 5 ’
Y 7. Ceské Budéjovice "
S J o PR
Ne st [ (
W \ A l

Pocet nakladnich vlaku (tis.) zarok |- 5
Data za rok 2017 \Bf\eg’,, - Z

b}
t

2 Uh. Hﬁiétg\
V4 \_,.,\\ S

Obrazek 6.1 — Pocet nakladnich vlakda (tis.) za vychozi rok 2017
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Je patrné, Ze z hlediska poctu vlakd nakladni dopravy je nejvice vytizeny usek mezi Kolinem a
Ceskou Tiebovou, kde bylo za rok 2017 provezeno okolo 32 tis. nakl. vlaki, coz odpovida
primérné 88 vlakim denné. V budoucnu by tomuto pretizenému Useku méla vyznamné odlehdit
modernizace a zdvoukolejnéni trati Velky Osek — H. Kralové — Chocen, na kterou by se velka ¢ast
nakladnich vlaki méla poté presunout. Propustnost dnes dvoukolejného useku Chocen —
C. Trebovéa pak zvysi modernizace useku Usti n. Orl. — Chocen, ktery se stane &tyrkolejnym. |
nadale vSak ztistane dvoukolejny Usek Usti n. Orl. — C. Trebova a bude tvotit kapacitni hrdlo.
Ostatni projektem dotéené zelezniCni traté nejsou nakladni dopravou tolik vytizené, avSak
zejména v okoli velkych aglomeraci (Praha, Brno) je nakladni doprava vyznamné& omezovana
velmi hustou pfiméstskou osobni dopravou.

Obdobny kartogram vyjadfuje provezené hrubé tuny (hrt) rovnéz ve vychozim roce 2017.

y\/ﬁ(\// {é } . / e
esk Bjud"équ,iée.’wﬂ

Zatizeni nakladni dopravou (mil. hrt / rok)
Data za rok 2017

Obrazek 6.2 — Zatizeni nakl. dopravou ve vychozim roce 2017 (mil. hrt / rok)

V nejzatizen&jsim useku mezi Chocni a C. Tiebovou bylo v roce 2017 provezeno pres 37 mil. hrt,
coz odpovida primérné 102 tis. hrt denné.

V rdmci analyzy byl proveden rozbor nakladnich vlakd na relevantnich usecich ve vychozim stavu
roku 2017. Byly zkoumany jejich zdroje a cile, trasa, €etnost jizdy, max. hmotnost a pfepravované
komodity. Za timto u&elem byly vyuZity pfislusné GVD, SJR, Plany fadéni vlakd a dalsi zdroje.
Jednotlivé vlaky pak byly roztfidény do skupin z hlediska charakteru provozu (vnitrostatni, export,
import, tranzit) nebo roztfidéné dle pfepravovanych komodit. Vzhledem k trendu pfechazeni na

A.2.4 Analyza trhu a prognéza prfepravni poptavky 71



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav %gﬂgﬂz

prepravu pomoci kontejnerd napf. v automotive ¢i dokonce u hromadnych substrati (uhli) a
vykazovani takové prepravy jako kombinované, je v fadé pfipadl ureni skuteéné prepravované
komodity velmi komplikované.

Zjisténé udaje byly nasledné porovnany se skute¢nymi objemy a vykony. Na nasledujicim grafu

je graficky vyjadien ro¢ni pocet nakladnich vlaki v jednotlivych relevantnich Usecich dle
pfepravovanych komodit.

tis. vlakl / rok (2017)

Praha - Poricany

Poficany - Kolin

Kolin - Recany n.L.
Redany n.L. - Pardubice
Pardubice - Chocen
Choceri - Ceska Tfebova
Ceska Trebova - Brno

Brno - Breclav
Kolin - Havlickav Brod

Havli¢kdv Brod - Brno
¢. Trebova - Zabfeh n. M.
Zabfeh n. M. - Olomouc

Olomouc - Dluhonice
Poficany - Nymburk
Hostivar-Uhrinéves

Uhrinéves - Benesov

0 5 10 15 20 25 30 35
M jednotlivé zasilky B kontejnery uhli automotive M drevo
M granit B hutni vyrobky B chemie M posta M potraviny
W sklarsky pisek B Stépka W vapenec zemédélské prudukty

Obrazek 6.3 — Pocty nakl. viaku dle komodit na usecich (tis. viakd / rok)

Jak je z grafu patrné, z hlediska pfepravovanych komodit jsou nej¢astéji zastoupeny smisené
vlaky (bez rozliSeni komodity) v podobé jednotlivych zasilek, dale jsou to pfepravy kontejnerd,
uhli, automotive ¢i chemickych produktl. Ostatni komodity jsou zastoupeny v minimalnim podilu.

Obdobny graf vyjadfuje ro€ni pfepravni objemy (mil. hrt) ve vychozim stavu roku 2017.
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mil. hrt / rok (2017)
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Ceska Trebova - Brno
Brno - Breclav

Kolin - Havli¢kdv Brod
Havlickav Brod - Brno

C. Tiebova - Zabieh n. M.
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Obrazek 6.4 — Roc¢ni pfepravni objemy (mil. hrt) dle komodit na usecich (mil. hrt / rok)

6.2 Konstrukce prognézy nakladni dopravy

V této kapitole jsou popsany hlavni vychodiska a predpoklady pouzité pfi konstrukci budouci
poptavky v nakladni dopravé.

6.2.1 Hybatelé vyvoje poptavky

Pro posouzeni vyvoje nakladni Zelezni¢ni dopravy byly pfijaty principy regresni analyzy. Cilem je
na zakladé historického trendu vyvoje dopravy a vyhledovych trendu vysvétlujicich proménnych
urCit vyhledovy trend nakladni dopravy. Rizné komoditni skupiny nakladni dopravy mohou mit
odli&né vysvétlujici proménné, pfipadné jinou citlivost na jejich vyvo;.

Proto jsme urcili 5 zakladnich komoditnich skupin, pro které jsme dale urCovali jejich mozny vyvoj
i hybatele, které je mohou ovlivnit. Tyto skupiny a jejich zastoupeni byly vytvofeny slou¢enim
struktury 20 komoditnich skupin NST s ohledem na druhy pfepravy, citlivost na hybatele i klicové

sektory t&zby, vyroby i obchodu vyskytujiciho se v CR. Déle jsou uvedené sledované komoditni
skupiny a hybatelé, které vstupovaly do uvah o vyhledovém vyvoiji.

o téZké hromadné — vyvoj 2008 - 2017, EC Energy modelling, SEK, aktualni trendy

v energetice, plany elektraren a téZzebnich spolecnosti
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e ostatni hromadné — vyvoj 2008 - 2017, HDP
e intermodalni — vyvoj 2008 - 2017, HDP

e automotive — vyvoj 2008 - 2017, pfedpokladany vyvoj poctu vozidel ve stf. Evropé,

strategicky vyznam automobilového préimyslu v CR
e ostatni — vyvoj 2008 - 2017, HDP

Dosavadni vyvoj mezinarodni nakladni dopravy

Na nasledujicich grafech je uveden vyvoj mezinarodni silniéni a zelezni¢ni nakladni dopravy dle
statistiky Eurostat, data jsou v tis. ¢t/rok. Ve statistikach jsou zahrnuti vSichni dopravci, na rozdil
od statistik MD, které zahrnuiji u silniéni dopravy pouze vozidla registrovana v CR.
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Obrazek 6.5 — Objem mezinarodni Zelezni¢ni pfepravy, dovoz + vyvoz EU28, zdroj: Eurostat
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Obrazek 6.6 — Objem mezinarodni Zeleznicni pfepravy, dovoz + vyvoz EU28, zdroj: Eurostat

Pro definici vyhledovych scénaru je tedy vhodné z tohoto pohledu uvazovat s:

e Trendem vyvoje celkové mezinarodni dopravy: mirny rast
e Trendem rlstu intermodalnich pfeprav: stfedni az vysoky rust

e Trendem dalSiho zvySovani obchodni vymeény s okolnimi staty: mirny az stfedni rist

Dosavadni vyvoj komoditni skladby v mezinarodni dopravé

Na nasledujicim grafu je uveden vyvoj mezinarodni dopravy dle sledovanych komoditnich skupin
za vSechny mody celkem. Z uvedeného je patrny pokles dopravy tézkych hromadnych substratd
(napf. ocel, uhli). Tento trend bude zifejmé& pokraCovat. Dale je patrny dynamicky rust
intermodalnich pfeprav, ktery zfejmé bude pokracovat i ve vyhledu. Automotive vykazoval také
rostouci trend i kdyz podil na celkovych zatézich je spiSe nizsi, ma vysoky potencial pro pfepravu
na zeleznici. Ostatni komodity vykazuji spiSe stagnaci Ci pokles.
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Obrazek 6.7 — Vyvoj mezinéarodni dopravy vyvoz/dovoz CR, zdroj statistika MD

Poptavka v nakladni dopravé je ovliviiovana celou fadou faktoru. Faktory s nejvétSim dopadem
na vyvoj nakladnich pfeprav byly uvazovany nasledujici: vyvoj ekonomiky (HDP), vyvoj pfeprav
uhli a rozvoj okolni infrastruktury.

HDP

Zakladnim a kliC¢ovym hybatelem vyvoje pfepravni poptavky po nakladni dopravé je HDP a jeho
predpokladany vyvoj. Pro prognézu uvazujeme s trendem uvedenym v nastroji publikovaném
instituci Center for International Futures, Frederick S. Pardee a dale s daty uvedenymi v materialu
EC (EU Reference Scenario 2016).
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Obrazek 6.8 — Vyvoj HDP, zdroj: EU Reference Scenario 2016

Rust HDP mezi lety 2015 a 2050 Ize odhadovat v feSeném prostoru na 165%. Tato hodnota je
v souladu s predpoklady vyvoje pouzitymi v Dopravnich sektorovych strategiich a Rezortni
metodice. Mozna odchylka ve vyvoji HDP bude uvazovana v rozmezi +- 20% v roce 2050 a byla
zohlednéna pfi stanovovani nizkého a vysokého scénaie vyvoje poptavky uvedeného v zavéru.

Vyuziti pevnych paliv

Statni energeticka koncepce predpoklada pokles vyuzivani pevnych paliv v energetice mezi
lety 2015 — 2050 pfiblizné o 60%, EU Reference Scenario 2016 v pfipadé CR az o 75%. To vsak
neni zcela v souladu se stavajici dynamikou dosavadniho poklesu tézby ani s plany nékterych
tepelnych elektraren. Dle dostupnych informaci méa spoleénost CEZ v planu b&hem pfistich 15 —
20 let odstavit z provozu pfiblizné polovinu z instalovaného vykonu svych hnédouhelnych
elektraren. Hlavnimi divody takového rozhodnuti jsou omezené zasoby v lokalitach dostupného
uhli (jejich dovoz z vétSich vzdalenosti by nebyl rentabilni), koncCici Zivotnost nékterych elektraren
i zpFisnujici se legislativa na vypousténé emise. Prvni vina uzavirani by méla nastat jiz v letech
2020 - 2021, kdy by méla byt odstaveny elektrarny Mélnik IIl, polovina Mélniku Il a Prunéfov 1.
Zhruba po roce 2035 by si CEZ ponechal prakticky jen nejmoderné&jsi elektrarny, které v nedavné
dobé prosly generalni rekonstrukci. Jedna se o elektrarny Ledvice, Prunéfov Il a TuSimice Il. Dale
zUstane v provozu nékolik zdroju, které slouzi také jako zdroj tepla — napf. Mélnik I. Do jejich
modernizace a ekologizace provozu jejich maijitelé (nejsou v majetku CEZu) investovali nemalé
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prostfedky. Lze tedy oCekavat, Ze jejich zajem bude tyto elektrarny provozovat co nejdéle,
minimalné do roku 2030, spiSe Ize pocitat az s rokem 2040. Nebude-li dostatek vhodného uhli
v CR, Ize ogekavat jeho navoz z némeckych & polskych zdroji. Elektrarna Chvaletice od roku
2023 predpoklada rozsifeni navozu uhli o dalSich 15 az 25 % z dneSnich 6 az 7 lozenych vlaka.

dosazeny vykon nutné spalit vétsi mnozstvi.

Z vySe téchto divodul ve scénafrich vyvoje poptavky uvedenych v zavéru uvazujeme s mirnéjSim
poklesem pfepravni poptavky po pevnych palivech, nez v EU reference scenario (viz nasledujici
graf), a to na pfiblizné 70% v roce 2050 ze zakladu v roce 2015 (scénar trend).

Solids

=N

& Sohds AT Salids CZ 48 Solds DE -+ Sohds PL % Solids 5K

Obrazek 6.9 — Vyvoj vyuziti pevnych paliv, zdroj: EU Reference Scenario 2016

Vyvoj poétu automobilti

Strategickym odvétvim primyslu v CR je automobilovy pramysl. | kdyZ prognézy uvedené
instituci Center for International Futures uvazuji ve stfedni Evropé s poklesem poctu obyvatel
a se stagnaci & mirnym poklesem poctu automobilt (zejména v SRN, coz je kli¢ovy obchodni
partner CR). | pfi zohlednéni t&chto faktort Ize predpokladat, Ze vyroba automobilti bude zfejmé
a stale se zpfisnujici naroky na jejich technickou zpUsobilost k provozu v€etné& pInéni novych
pFisnéjsich ekologickych limittl. Mezi lety 2010 — 2017 se zvysila vyroba automobilti v CR o 32%.
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Obréazek 6.10 — Vyvoj poctu automobilli, zdroj Center for International Futures

Obrazek 6.11 — Vyvoj poCtu obyvatel, zdroj Center for International Futures

6.2.2 Vystupy prepravni prognézy EC

V nasledujicich grafech je uveden vystup z pfepravni prognézy EC EU Reference Scenario 2016,
kde je v CR sledovan nariist nakladni dopravy (bez rozli§eni médu) mezi lety 2015 a 2050 0 65%.
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Obrazek 6.12 — Vyvoj nakladni dopravy celkem, zdroj: EU Reference Scenario 2016
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Obréazek 6.13 — Vyvoj nakladni Zelezni¢ni dopravy, zdroj: EU Reference Scenario 2016

Pokud se zaméfime pouze na zeleznici, je sledovan obdobny narust jako v pfipadé celkovych

hodnot.
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6.2.3 Rozvoj okolni infrastruktury

Rozvoj okolni infrastruktury byl uvazovan jako tfeti velmi podstatny faktor ovlivhujici vyhledové
nakladni pfepravy. Tento rozvoj je popsany v ¢asti A.2.1 v kap. 5. Na hodnocenou oblast bude
mit vyznamny vliv modernizace spojena se zkapacitnénim trati v zapadovychodnim sméru.
Jednim z takovychto projektl je modernizace a zdvoukolejnéni trati Velky Osek — Hradec
Kralové — Chocen a dale zvysSeni kapacity na trati Kolin — Dé&¢in. DalSim vyznamnym
projektem bude modernizace Useku Usti n. O. — Chocen, kde se predpoklada vystavba nové
dvoukolejné traté, zaroven bude zachovana stavajici dvoukolejna trat, takze budou k dispozici
v celém useku dohromady 4 tratové koleje. Jako vysledek modernizace vySe uvedenych uUseki
lze oCekavat synergické efekty plynouci z odstranéni téchto uzkych kapacitnich hrdel. Na
dopravni siti vSak pro vztahy zapad — vychod bude ve stavu bez dalSi kapacity pro osobni dopravu
(var. Bez projektu) stale urcité Gzké hrdlo v iseku Usti nad Orlici — Ceska Trebova.

Stavby s nejvyznamnéjSim vlivem pro nakladni dopravu jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
Rozvoj je vzdy shodny ve variantach s projektem i bez projektu.

Uvazovana okolni infrastruktura s podstatnym vlivem na ND

Zelezniéni ve vybranych variantach z podkladovych studii | Realizovano do roku 2050
3. TZK ano

4. TZK (véetné Nemanice — Sevétin) ano

Plzeri — Domazlice — Regensburg ano

Velky Osek — Chocen ano

Usti — Chocen ano

Nova trat Dresden — Ustin. L. ano

Zkapacitnéni Kolin — Dé&¢in ano

Silniéni ve vybranych variantach z podkladovych studii Realizovano do roku 2050
D11 ano

D35 ano

D6 ano

D7 ano

D3 ano

SOKP ano

Tabulka 6.1 — Rozvoj okolni dopravni infrastruktury

6.2.4 Scénare vyvoje poptavky

Déle jsou uvedeny scénafe vyvoje mezinarodni dopravy bez rozliSeni moédu, které vychazi
z vySe uvedenych hybatell a historického pribéhu vyvoje jednotlivych komoditnich skupin
i celkového objemu dopravy. Jedna se o predpokladany vyvoj mezinarodni dopravy mezi CR
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a okolnimi stfedoevropskymi a zapadoevropskymi staty. Jsou uvedeny ve tfech scénafrich, které
zohledfiuji mozné vySe uvedené nejistoty zahrnuté ve vysvétlujicich proménnych (napf. v nizkém
scénatfi jde o disledné sledovani Evropské energetické koncepce, vyrazny pokles poctu obyvatel,
snizeni ekonomické vykonnosti apod., ve vysokém scénafi plati pfedpoklady opacné). Pokud
nadale poroste ekonomicka provazanost s okolnimi staty, a tedy i dalSi zintenzivhovani obchodni
vymény, Ize pfedpokladat, Ze hodnoty rustu pfepravni se budou nachazet nékde mezi stfednim
(trendovym) a vysokym scénarem celkového ristu mezinarodni dopravy.

TREND 2010 2015 2020 2030 2040 2050 2060
tézké hromadné 1,07 1,00 0,90 0,80 0,77 0,70 0,65
ostatni hromadné 0,90 1,00 1,07 1,27 1,43 1,51 1,55
intermodalni 0,42 1,00 1,70 2,35 2,50 2,60 2,65
automotive 0,43 1,00 1,40 1,70 1,80 1,80 1,70
ostatni 0,92 1,00 1,06 1,24 1,38 1,45 1,49
celkem 0,88 1,00 1,18 1,38 1,46 1,48 1,48
NizZKY 2010 2015 2020 2030 2040 2050 2060
tézké hromadné 1,07 1,00 0,80 0,50 0,35 0,25 0,20
ostatni hromadné 0,90 1,00 1,05 1,25 1,40 1,40 1,35
intermodalni 0,42 1,00 1,50 2,00 2,10 2,15 2,17
automotive 0,43 1,00 1,35 1,45 1,45 1,40 1,35
ostatni 0,92 1,00 1,04 1,23 1,32 1,32 1,25
celkem 0,88 1,00 1,08 1,16 1,17 1,15 1,11
VYSOKY 2010 2015 2020 2030 2040 2050 2060
tézké hromadné 1,07 1,00 0,90 0,90 0,85 0,80 0,80
ostatni hromadné 0,90 1,00 1,10 1,30 1,50 1,55 1,60
intermoddIni 0,42 1,00 1,75 2,60 3,00 3,30 3,50
automotive 0,43 1,00 1,60 2,20 2,60 2,80 2,90
ostatni 0,92 1,00 1,05 1,20 1,32 1,43 1,45
celkem 0,88 1,00 1,20 1,50 1,66 1,75 1,81

Tabulka 6.2 — Scénare vyvoje mezinarodni dopravy

Se zohlednénim nizSiho rustu a v nékterych komoditnich skupinach i poklesu rlstu prepravni
poptavky u vnitrostatnich relaci vychazi celkovy rist prepravniho vykonu mezi lety 2019 —

2050 na 145%.
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6.3 Metodika vypoé€tu prepravni prognézy nakladni dopravy

Pro posouzeni pfinosu projektu byl vytvofen dopravni model posuzujici moznosti prevedeni
dalkové nakladni dopravy na feSenou trat jak z ZelezniCniho, tak silnicniho modu. Dale je
popsana metodika modelu.

V ramci praci na pfepravni prognoze je nejdfive uréeno ovlivnéné uzemi projektu, nasledné je
v tomto uzemi odhadnut celkovy vyvoj pfepravy bez rozliSeni modu. V dalSim kroku je vypoctena
délba prepravni prace v€etné pfevedené prepravy a v poslednim kroku pak dopravni zatiZzeni
feSené traté pro var. bez projektu a projektové varianty. Nasledné jsou vygenerovany hodnoty
prepravnich a dopravnich vykonovych ukazatelt po dobu hodnoceni, které vstupuji do CBA.

Pro ureni délby pfepravni prace je pouzit logitovy model. Pro vyhledovy objem hlavnich
identifikovanych mezinarodnich i vnitrostatnich pfepravnich relaci jsou stanoveny generalizované
naklady predpokladanych ZzelezniCnich tras a tras silnicni dopravy. Na zakladé zmény
generalizovanych nakladd mezi stavem s projektem a bez projektu v porovnani s alternativnimi
trasami ¢i mody je vypoctena pro uréené relace délba prepravni prace.

Souctem predpokladaného vyvoje mezinarodni a vnitrostatni dopravy na Zeleznici je urCeno
dopravni zatizeni ve varianté bez projektu. Pro ur€eni zatiZzeni projektovych variant je k tomuto
zatizeni pfi¢tena doprava pfevedena z jinych médu a tras.

Pfepravni a dopravni vykon a jeho vyvoj je stanoven na zakladé vysledku logitového modelu pro
hodnocenou oblast. Jedna se v tomto pfipadé o prepravni proudy na uzemi &asti CR, SRN,
Slovenska, Madarska, Polska a Italie.

6.3.1 Délba pfepravni prace

Pro ur€eni délby pfepravni prace je pouzit logitovy model. Pro vyhledovy objem vySe
identifikovanych mezinarodnich pfepravnich relaci jsou stanoveny generalizované naklady
predpokladanych Zelezni€nich tras a tras silni¢ni dopravy.

Generalizované naklady urcuji skute¢né financni i nefinanéni slozky celkovych nakladu cesty
(napf. cena Casu zbozi). Vétsina hodnot pfi stanovovani generalizovanych nakladu je pfevzata
z publikace ,JASPERS Appraisal Guidance (Transport), Guidance on Appraising the Economic
Impacts of Rail Freight Measures, dale jako JFEG. Dale je uveden stru¢ny komentar
k jednotlivym slozkdm generalizovanych nakladu jejich zdrojim a pramérnym hodnotam. Hodnoty
jsou sledovany v EUR z dlivodu kompatibility s vychozim materialem Jaspers. Dale uvedené
hodnoty jsou souhrnné, primérné za vSechny hodnocené relace. Primérna cena €asu zbozi je
pfevzata z JFEG (liSi se dle komoditni skupiny a jejiho zastoupeni v pfepravnim proudu), jeji
primérna hodnota je 0,15 EUR/Ethod.

Nakladni viak — naklady

e Prdmérné loZeni v mezinarodni dopravé 550-650 Cct/vlak, dle komoditni struktury
a infrastruktury

e Cena trakéni energie — 3,12 EUR/Ikm, JFEG
o Poplatek za DC — 2,83 EUR/vIkm, JFEG
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o Cenalvlkm — vypoctena
e Cenal/vihod — 366 EUR/vIhod, JFEG
e Cena/¢tkm — vypoctena, v priméru 0,009 EUR/Etkm
e Cena/¢thod — vypoctena, v primeéru 0,58 EUR/¢thod
e Cas manipulace s nakladem — vypoéteno dle komoditni skladby a loZeni
¢ Cena manipulace s nakladem — 2 EUR/¢t, Intermodal Transport Cost Model
¢ Naklady na posledni mili — vypocteno dle komoditni skladby
o Délka cesty — dle trasy, uruje celkové naklady
o Ztoho v motorové trakci — ovliviiuje cenu vikm, vihod, Rezortni metodika PN vlaku

o Z toho usek s vysokymi sklony — ovliviiuje cenu vlkm, vlhod, Rezortni metodika
PN viaku

e Cas cesty bez nakladky — uvazovano s pridmérnou cestovni rychlosti Zeleznice 40 km/h

¢ Vliv nasyceni traté — dle statistik a dat dopravcu 0,02-0,19 EUR/E&t, vliv zpozdéni

Nakladni automobil — naklady
e prumeérné loZzeni — 17,2 &t/nakladni vozidlo v mezinarodni dopravé, Eurostat, viastni
vypocty
e Cenal/vozkm - 0,4 EUR/vozkm, JFEG
e Cenalvozhod - 38,85 EUR/vozhod, JFEG
e Cena/¢tkm — vypodctena, v priméru 0,02 EUR/Etkm
e Cena/tthod — vypoctena, v priméru 2,39 EUR/¢thod
e Cas manipulace s nakladem — vypod&teno dle komoditni skladby a loZeni
¢ Cena manipulace s nakladem — 1EUR/¢t, Intermodal Transport Cost Model
o Délka cesty — dle trasy, uruje celkové naklady

e Cas cesty bez nakladky — vychozi primérna rychlost 75 km/h, pfipodteny povinné
prestavky Fidica

Citlivost modelu pro vybér mezi zelezni€nimi trasami byla stanovena na -0,25 a konstanta na
0. Hodnoty byly kalibrovany na skute¢ny prabéh pfeshrani¢niho zatiZzeni v sou€asnosti. V druhém
kole byly generalizované naklady Zeleznice, které byly stanoveny jako prdmér vaZzeny pfepravnim
objemem za obé Zelezni¢ni trasy mezi Prahou a Brnem, porovnany s generalizovanymi naklady
silni¢ni dopravy. Citlivost modelu pro vybér mezi silni¢ni a Zelezni¢nimi trasami byla stanovena
na -0,15 a konstanta na -16,2. Hodnoty byly kalibrovany na souCasna data o délbé prepravni
prace mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou z matic dostupnych na Eurostatu, R2=0,97 i z dat MD.
Jednalo se o vztahy mezi staty EU28 na vzdalenost mezi 300-1100 km, coz odpovida
vzdalenostem hodnocenym vramci modelu. Konstanta je v obou pfipadech soucasti
generalizovanych nakladi modu.
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6.4 Vystupy dopravniho modelu nakladni dopravy

6.4.1 Klicové prepravni proudy pro feseny projekt v mezinarodni dopravé

Na zakladé databazi pfepravnich proudd Eurostat, ETIS+ a MD verifikovanych na zakladé scitani
silniéni dopravy CSD 2016 a na zakladé podkladu ze SeSitovych jizdnich fadu ND byly zjistény
klicové prepravni proudy v mezinarodni dopravé, na které by mohla mit realizace zaméru vliv.
Pfepravni proudy byly do modelu zadavany celkem, bez rozliSeni modu.

Na zakladé téchto dat byly uréeny nasledujici relace, které byly zahrnuty do zjiStovani pfinosu
projektu z pfevedené dopravy:

e Ostrava — Duisburg

e Vychodni Cechy — Hamburg, Brémy

e Vychodni Cechy — Poryni Vestfalsko, Benelux
e Morava — Hamburg, Brémy, Berlin

e Praha - Warszawa

e Morava — Poryni Vestfalsko, Benelux

o Minchen, Nurnberg, Stuttgart — Katowice

e Slovensko — Poryni Vestfalsko, Benelux

e Praha-Brno

e Praha — Ceska Trebova

e Praha - Ostrava

o Madarsko — Poryni Vestfalsko, Benelux

¢ Vychodni Rakousko — Poryni Vestfalsko, Benelux, Berlin, Pomofansko
e Praha - Poprad

e Praha - Elk

6.4.2 Klicové prepravni proudy pro projekt v mezinarodni dopravé — vyhled 2050

Na nasledujicim grafu je uveden pifedpokladany objem dopravy na hodnocenych relacich zdroj —
cil k roku 2050, se kterym je dale v progn6ze uvazovano. Podil komoditnich skupin pro pfepravni
relace ve vychozim stavu je pfevzat z databaze ETIS+ a dale upraven podle komoditniho rozboru
provedeného na zakladé analyzy dat od Spravy Zeleznic (viz kap. 6.1) a databaze mezinarodniho
obchodu OEC. Nejedna se pouze o vztahy mezi uvedenymi mésty, ale mezi celymi regiony (tak
jak jsou uvedeny v pfedchozi tabulce). Jedna se o celkova data za rok bez rozliSeni maédu.
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Primérné nakladni doprava v feSenych relacich vzroste oproti vychozimu stavu k roku 2050
0 45 %, pfi zahrnuti objemu jednotlivych pfepravnich proudu a jejich komoditni struktury.
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Obréazek 6.14 — Prepravni objem na hodnocenych relacich k roku 2050, mil. &t/rok

6.4.3 Rozdily mezi variantami z hlediska prepravnich ukazatelt

Jak jiz bylo uvedeno vyse, jednim z nejvyznamnéjSich impulzd pro vyuziti traté ND je dostatek
kapacity. Pouzity hodnotici model uvazuje s moznym kapacithim omezenim variant.
Nejvyraznéjsi kapacitni hrdlo v feSeném prostoru pro vyhledové objemy dopravy se nachazi
v useku Ceska Trebova — Usti nad Orlici. Podrobnéjsi informace ke kapacitnim pomérim na
feSené trati jsou uvedeny v ¢asti A.2.2 - Dopravni technologie, kap. 2.8. Uvolnéni kapacity
konvencni traté pro nakladni dopravu je jednim z benefitt hodnocené VRT Praha — Brno.
Z pohledu nakladni dopravy je to také jediny benefit. Uvolnénim kapacity dojde pouze k mirnému
zkraceni prepravnich ¢asu v fadu minut, nedojde k prodlouzeni stani¢nich koleji a nedojde ani ke

zkraceni trasy.

V nasleduijici tabulce jsou shrnuty kliCové ukazatele jednotlivych variant pro nakladni dopravu.
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atribut/varianta BP Projektové varianty
Kapacitné omezuijici Usek Ceska Trebova — Usti n. O.

(pocet viakd ND/24h, RPDI) trasy/vyuziti viaky 1007100 148/131

primeérné zvyseni loZeni vlivem dostatecné kapacity a 0 0

délky stani€nich koleji (&t)

zkré_c_enl' Cestovnl'ch_ dob vlivem vySSi kapacity traté a 0 0-10min

stability provozu (min)

zkraceni vzdalenosti (km) 0 0

Délka useku s nepfiznivymi sklony (km) 0 0

Délka useku v nezavislé trakci (km) 0 0
Tabulka 6.3 — Kli¢ové parametry jednotlivych variant pro nakladni dopravu

6.4.4 Prevedena preprava — poptavka

V tabulce vySe uvedené hodnoty, které popisuji kvalitu dopravni nabidky, byly zadany do modelu
délby prepravni prace, jehoz principy byly popsany v kap. 6.3. Nasledné byla vypoctena
prfevedena pfeprava jak ze silnice, tak z alternativnich Zelezni¢nich tras.

Dopravnim modelem byl proveden nejprve kapacitné neomezeny vypocet. Jde tedy o poptavku
za predpokladu dostateéné kapacitni Zelezni€ni infrastruktury i mimo feSenou trat. Nasledné,
po zjisténi maximalniho poctu vlakd timto vypocétem, byla tato poptavka redukovana na zakladé
informaci o dostupné kapacité i o jejich omezujicich mistech, jak na trati, tak v navazujicich
omezujicich usecich.

Dale je uveden prehled pfevedené pirepravy pro jednotlivé relace. Jedna se zejména o pfepravu
pfevedenou ze silnice. Dlvodem je, Zze pro feSené relace vétSinou nejsou k dispozici kvalitni
alternativni Zelezni¢ni spojeni.

Jako alternativni Zelezni¢ni relace, ze kterych dochazi k pfevedeni dopravy, jsou uvazovany
vrelaci Praha — Brno trat pfes Havlickiv Brod, v zahrani¢i pro vztahy z jihovychodu na
severozapad prFes Linz a Wien a pro vztahy ze Slezska na severozapad pres Wroclaw.

Rozdil poptavky mezi stavem bez projektu a projektovou variantou je v roce 2050 v omezujicim
useku 31 vlaki/24h RPDI.

Ve stavu Bez projektu nejvice omezujicim usekem Usti n. O. — C. Tiebova projede 100
vlaku, ve stavu S projektem diky uvolnéni kapacity pak 131 vakd/24h RPDI. Tato hodnota
je pro vSechny projektové varianty stejna.
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Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati
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7 Zavér prepravni prognoézy

Dopravnim modelem osobni dopravy byly posouzeny vSechny projektové varianty zakladniho i
maximalniho scénare a také var. Bez projektu. Do nasledné CBA vstupuji jen varianty zakladniho
scénare (SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320), var. Bez projektu jim slouzi jako srovnavaci
varianta. Pocty cestujicich jsou ve vSech projektovych variantach zakladniho scénare na Useku
Praha — Brno pomé&rné vyrovnané a na velké ¢asti nové VRT se pohybuji okolo hodnoty 50 000
cest./den. Vice jsou zatizené Useky blize u Prahy a Brna, ve stfednim Useku pfes Vysoc€inu jsou
pak intenzity niZ8i a pohybuji se mezi 46 az 48 tis. cest./den. Na Useku Brno — Bfeclav se pocty
cestujicich pohybuji mezi 23 a 24 tis. cest./den v projektovych a okolo 17 tis. cest./den ve var.
BP.

Z hlediska obsluhy uzemi podél VRT se jako vhodnéjSi ukazuji var. SK4, které lépe obsluhuji
Jihlavu a okoli diky pfimym sjezdim z VRT do Jihlavy ve smérech od/do Prahy i Brna. Dale také
umoznuji vyrazné zkraceni cestovnich &asutl i do dalSich sméra — napf. pro spojeni C. Budé&jovic
a Brna, nebo Prahy a Tiebic¢e. Umisténi terminalu v Pavové je také ve vyhodnéjsi poloze oproti
lokalité Svaty KFiz, protoze je vici Jihlavé umistén vyrazné blize, umozriuje pfimy prestup na trat
€. 225 a Ize také uvazovat o jeho napojeni na jihlavskou MHD, nap¥. pomoci trolejbusu.

Vyhodnost variant SK4 doklada jejich mirné vyssi zatizeni, nez je tomu u variant PK4. Jesté
dilezitéjSim pfinosem, nez je absolutni polet cestujicich, muze byt lepSi zadlenéni VRT do
dopravniho systému Vysociny. Zrychleni a zkvalitnéni fady nejen dalkovych, ale i regionalnich
relaci tak mlze vést k lepSi akceptaci samotné existence VRT ze strany obyvatel tohoto regionu.

Vlivem delSich jizdnich dob vykazuji ,pomalejSi“ varianty na rychlost 250 km/h nizSi zatizeni, nez
ty ,rychlejsi“ na rychlost 320 km/h. Rozdil v zatizeni téchto variant se pohybuje okolo 2 000

cest./den.

Z vyse uvedenych dlivodu se jako optimalni varianta pro dalsi pripravu jevi var. SK4-320.

Z hlediska pfinost pro nakladni dopravu neni mezi hodnocenymi projektovymi variantami zadny
rozdil. Diky pfevedeni vétSiny vlak( dalkové osobni dopravy na novou VRT se vyznamné
kapacitné odleh¢i usekim na konvencénich tratich, z nichz nejvétsi kapacitni problém nastava
v useku Usti n. Orl. — Ceskéa Tiebova. V projektovych variantach bude timto usekem provezeno
131 nakladnich vlakd/den, coz je o 31 nakl. vlakd/den vice, nez ve srovnavaci var. Bez projektu.
Tato skute€nost bude mit vyznamny pfinos diky pfevedeni znaéné dopravni zatéze zejména ze

voev s
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8 Prilohy k textu

Pfiloha P.1.1
Pfiloha P.1.2
Pfiloha P.1.3
Pfiloha P.1.4
Pfiloha P.1.5
Pfiloha P.1.6
Pfiloha P.1.7
Pfiloha P.1.8

Pfiloha P.2.1
Pfiloha P.2.2
Pfiloha P.2.3
Pfiloha P.2.4
Pfiloha P.2.5
Pfiloha P.2.6
Pfiloha P.2.7
Pfiloha P.2.8
Pfiloha P.2.9
Pfiloha P.2.10
Pfiloha P.2.11

Pfiloha P.3.1
Pfiloha P.3.2
Pfiloha P.3.3
Pfiloha P.3.4
Pfiloha P.3.5
PFiloha P.3.6
Pfiloha P.3.7
Pfiloha P.3.8
PrFiloha P.3.9
Pfiloha P.3.10
Pfiloha P.3.11
Pfiloha P.3.12

Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.
Zatézovy kartogram, var.

L1 - Bez projektu, rok 2050
L2.1 - SK4-250, rok 2050
L2.2 - SK4-320, rok 2050
L3 - SK4-MAX, rok 2050
L4.1 - PK4-250, rok 2050
L4.2 - PK4-320, rok 2050
L5 - PK4-MAX, rok 2050

Zatézovy kartogram, etapa, rok 2035

Rozdilovy kartogram, var. SK4-250 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. SK4-320 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. PK4-250 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. PK4-320 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram-PREVEDENA, var. SK4-250 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram-PREVEDENA, var. SK4-320 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram—PREVEDENA, var. PK4-250 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram—PREVEDENA, var. PK4-320 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram-INDUKOVANA, var. SK4-320, rok 2050
Rozdilovy kartogram-GENEROVANA, var. SK4-320, rok 2050
Rozdilovy kartogram—PREVEDENA, etapa - BP, rok 2035

Kartogram zatiZeni linek, var. SK4-250, rok 2050

Kartogram zatiZeni linek, var. SK4-320, rok 2050

Kartogram zatizeni linek, var. SK4-MAX, rok 2050

Kartogram zatiZeni linek, var. PK4-250, rok 2050

Kartogram zatizeni linek, var. PK4-320, rok 2050

Kartogram zatiZeni linek, var. PK4-MAX, rok 2050

Kartogram prumérné obsazenosti spoju, var. SK4-250, rok 2050

Kartogram prumérné obsazenosti spojli, var. SK4-320, rok 2050

Kartogram primérné obsazenosti spojl, var. SK4-MAX, rok 2050

Kartogram primérné obsazenosti spojl, var. PK4-250, rok 2050

Kartogram prumérné obsazenosti spojll, var. PK4-320, rok 2050

Kartogram primérné obsazenosti spojli, var. PK4-MAX, rok 2050
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Priloha P.4.1 Casova matice uspor — var. SK4-250 — BP

Pfiloha P.4.2 Casova matice Uspor — var. SK4-320 — BP

Pfiloha P.4.3 Casova matice Uspor — var. PK4-250 — BP

Priloha P.4.4 Casova matice uspor — var. PK4-320 — BP

Pfiloha P.5.1 Kalibrovana sit, odchylky kalibrace modelu (model/kalibraéni hodnota),
modelované zatiZzeni (volume) — autobusova doprava

Pfiloha P.5.2 Kalibrovana sit, odchylky kalibrace modelu (model/kalibraéni hodnota),
modelované zatiZeni (volume) — Zelezni¢ni doprava

Pfiloha P.5.3 Kalibrovana sit, odchylky kalibrace modelu (model/kalibraéni hodnota),
modelované zatiZeni (volume) — IAD

Priloha P.5.4 Zatizeni dopravniho modelu rok 2017, sou€asny stav
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