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Poznamka: Organizace praci na Studii proveditelnosti

Jednotlivé prace na studii proveditelnosti byly seskupeny do nasledujicich krokd, jimz odpovida
i doba zpracovani:

e Analyticka ¢ast, rozbory, vyhodnoceni vychozich tras (02/2019)
e Navrh variant I. etapy studie proveditelnosti a jejich vyhodnoceni (11/2019)
o Navrh variant Il. etapy studie proveditelnosti a jejich vyhodnoceni (08/2020)

Nékteré ¢asti dokumentace tak i ve finalnim odevzdani odpovidaji dobé zpracovani prislusné
casti.
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LE LeoExpress

MD Ministerstvo dopravy

MHD Méstska hromadna doprava

Mn Manipulaéni vlak

MUK Mimouroviova kfiZzovatka

Nex Nakladni expres

O-D Origin-Destination — matice zdroju a cilt (cest)
Os Osobni viak

Pn Pribézny nakladni vliak

PSC postovni smérovaci &islo

PUR CR Politika uzemniho rozvoje Ceské republiky

R Rychlik

RBC Radioblokova centrala

RJ RegioJet

RPDI Roéni primérna dopravni intenzita

RS Rychla spojeni

SE Standard Error — standardni chyba odhadu, smérodatna odchylka chyby odhadu pfisluSného parametru

SLDB S¢itani lidi, domu a byt
SOKP Silniéni okruh kolem Prahy

Sp Spésny viak

SP Studie proveditelnosti

SP Stated preference priizkum — prizkum vyjadfenych preferenci
SZDC Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0.
TES Technicko ekonomicka studie

TNS TrakEni napajeci stanice

TSI Technické specifikace interoperability
TTP Tabulky tratovych poméru

TU Tratovy Usek

TZK Tranzitni Zelezniéni koridor

VoT Value of Time — hodnota ¢asu

VPS Vefejné prospésna stavba

VRT vysokorychlostni trat

VB Vypravni budova

ZUB Zelezniéni uzel Brno

ZUP Zelezniéni uzel Praha

ZUR SK  Zasady Gizemniho rozvoje Stfedo&eského kraje
ZUR KrV Zasady Gzemniho rozvoje kraje Vyso&ina
ZUR JMK Zasady uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje

ZST Zelezniéni stanice
aut.st. Autobusova stanice
vyh. Vyhybna

zast. Zastavka

7st. Zelezniéni stanice

Projekt  Vysokorychlostni trat Praha — Brno — Bfeclav s dal$imi infrastrukturnimi a dopravné provoznimi
souvislostmi, ktera je pfedmétem hodnoceni v této Studii proveditelnosti

Doplfiujici vysvétleni: v pribéhu praci na Studii proveditelnosti doslo ke zméné nazvu zadavatele — plvodni nazev
Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (zkracen& SZDC) byl nahrazen ndzvem Sprava Zeleznic, statni
organizace. V nékterych kapitolach se tak mlze vyskytnout plvodni oznaceni, které vystihuje kontext v dobé
zpracovani, odkaz na tehdy platné materialy a podobné.
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1 Uvod
1.1 Sirsi souvislosti v nadfazenych koncepcich

Evropska sit’' TEN-T

Potfeba zlep$it mobilitu obyvatelstva, zkratit jizdni dobu a nabidnout ob&anim CR nové
moznosti pohybu vedla Ministerstvo dopravy pfi diskusich s Evropskou komisi k zafazeni

novych trati pro rychlou dalkovou Zelezni¢ni dopravu do navrhu revidovanych Zelezninich

koridorti TEN-T.

Koridory transevropské dopravni sité jsou specifikovany v Nafizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) €. 1315/2013. Priority rozvoje zelezni¢ni dopravni sité jsou i se zohlednénim
Zelezni€niho systému (konvencni/vysokorychlostni — podle Nafizeni Evropského parlamentu a

Rady (EU) €. 57/2008) vyjadieny strukturalnim ¢lenénim sité do dvou urovni:

o Globalni sité za u¢elem podpory rozvoje sité vysoké kvality v celé Unii do roku 2050.

e Hlavni sit, s prioritou pfijeti vhodnych opatfeni pro jeji rozvoj do roku 2030.

—— Konvenénj 2 / cené S Vysokor i ice /
T = B  Konvenéni zeleznice / urcené T T T  Eemesm  Zeleznice urdené k modemizaci na
k modemizaci vysokorychlostni Zeleznice
- N B Konvenéni Zeleznice / planovang - = = [ B W Vysokorychlostni zeleznice / planované

-Lq%

..‘ anu® ""E:_‘A"S:

Obrazek 1.1 — Zeleznice, sit TEN-T pro osobni dopravu dle Narizeni EU ¢. 1315/2013

A.1 Souhrnné ¢ast a vyhodnoceni
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Rychla spojeni
Pod vlivem nové evropské dopravni politiky i v navaznosti na vyvoj v sousednich zemich byla

dne 22.kvétna 2017 Viadou Ceské republiky schvalena koncepce ,Program rozvoje rychlych
Zelezniénich spojeni v CR*, ktera je vedena v komplexnim duchu a kromé FeSeni otazek
spojenych s infrastrukturou zahrnuje také provozni aspekty budouciho systému Rychlych

spojeni.

Wroclaw Rychla spojeni - cilovy stay
Dresden — RANOVANE SMATY
'1 ----- alternativnd smbiry
-ww mo2nt budouct spopend

e
Most e

)
Karlovy Vary man

. o Hradec
T Kraloyvé

Katowice

. o
"-_. Pardubice

2 ;
Ostrava g

Benedov d'-,.
X Hoavllu(uv Brod

BEE 4 Olomouc ©
o” Domazlice

RIS| 1 e

Jihlava

Coskéo
Budéjovice

Minchen

Bratislava

Obrazek 1.2 — Koncept systému Rychlych spojeni

Resené spojeni vysokorychlostni traté Praha — Brno — BFeclav tvofi patef téchto koncepci a je
stéZejni pro daldi rozvoj dalkové osobni Zelezniéni dopravy v Ceské republice, a to nejen
v mezinarodnim a narodnim kontextu, ale i s pfesahem souvislosti do dopravy regionalni.

A.1 Souhrnné ¢ast a vyhodnoceni
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Politika Uzemniho rozvoje

Zakladnim dokumentem v oblasti planovani vyuziti Uzemi je Politika Uzemniho rozvoje Ceské
republiky 2008 (PUR CR). V sougasné dobé je platna Aktualizace . 1 PUR CR, ktera byla
projednana a schvalena vladou dne 15. dubna 2015.

PUR CR shodné predpoklada rozvoj Zelezniéni dopravy ve formé vysokorychlostnich trati, pro
néz definuje zakladni koridory. Zaklad tvofi tradi¢ni spojeni evropského vyznamu Dresden —
Praha — Brno — Wien/Bratislava s vétvemi na Plzeh (a dale do Némecka) a Ostravu (a dale do
Polska).

DOPRAVA ZELEZNICNI
ZAMERY
koridory 2eleznice VR

( ‘4 e koridory konvenéni 2eleznice
v TEN-T,AGC, AGTC

Deutschland
koridory konvenéni Zeleznice

) : 5
TEN-
b e i £ EN-T
4 jelenia ( koridary konvenénl 2eleznice
7) Polska AGTC
kondory konvenéni Zeleznice
celostatni

STAV
hranice statu
hranice kraji
hranice obcl s rozéif. pusob
X celostat. a hlavni evrop. 2elez
vodni tok/plocha

-~
¥,

"
203

e VR
206 9"
™ 4
f
Cesk’awepubhka

(206

207 \

Slovenska republika

Osterreich 4

Obrézek 1.3 — Schéma koridor(i Zelezniéni dopravy z PUR CR, Aktualizace &. 1
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1.2 Ugel a cil Studie proveditelnosti

Zakladnim poslanim této Studie proveditelnosti je navrhnout v ramci konceptu Rychlych spojeni
proveditelné feSeni pro uspokojeni budouci pfepravni poptavky mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi
pro segment dalkové osobni dopravy vnitrostatni i mezinarodni a dopravy meziregionalni. Usek
nové vysokorychlostni traté Praha — Brno — Vranovice bude dimenzovan pouze pro provoz
osobnich vlakd. V useku Vranovice — Bfeclav se predpoklada vyuziti v souCasnosti
provozovaneé infrastruktury s provéfenim moznosti jeji modernizace a zvySeni parametra.

Zakladni cile Studie proveditelnosti jsou:

¢ Vhodnym zpuisobem navrhnout proveditelné feSeni pro novostavbu VRT v Useku Praha
— Brno — Vranovice a pro modernizaci konvenéni zelezni¢ni traté Vranovice — Bfeclav
(dale jen ,Projekt‘) a to formou navrhu a zpétného ovéfreni parametri nékolika
projektovych variant, viz dale, a jejich porovnanim s variantou ,bez Projektu®. Za
proveditelné je pfitom mozné oznacit jen takové feSeni, které se ukaze jako pruchodné
(pfedevSim z hlediska uzemné-planovaci dokumentace), projednatelné (pfedevsim
v navazujicich spravnich fizenich) a ekonomicky efektivni.

o Ovéfit, zda realizace Projektu a v jaké jeho konkrétni navrhové podobé pfispéje (a v jaké
mife) k odstranéni existujicich i vyhledovych kapacitnich problémd na konvencni
ZelezniCni siti a na siti silnic a dalnic (na zakladé podrobného navrhu varianty ,bez
Projektu® a porovnanim tohoto stavu s projektovymi variantami).

e Ohodnotit pfispévek nové trati ke zméné celkové hlukové a emisni zatéZze obyvatelstva
v okoli souCasné i zfizované dopravni infrastruktury a ovéfit jeji pfispévek na Zivotni
prostfedi a vefejné zdravi v jejim okoli.

e \Vyjadrfit pfinosy plynouci z Projektu vramci ekonomického hodnoceni dle platné
metodiky ekonomického hodnoceni (pfedevS§im podrobna kvantifikace pfinost ze
zkraceni cestovni doby cestujicich v projektovych variantach jejich porovnanim
s variantou bez Projektu, pfinosy z indukované dopravy).

e V projektovych variantach zpracovat navrh zlepSeni dopravni obsluznosti dotéeného
uzemi zelezniCni dopravou a srovnat pfinosy a zapory jednotlivych navrhovanych
fedeni.

e Ohodnotit pfinosy plynouci ze zlepSeni dopravni obsluznosti ve StfedoCeském,
Pardubickém, Jihomoravském, Zlinském a Moravskoslezském kraji a Kraji Vysocina v
disledku uvolnéni kapacity stavajici zelezni¢ni sité.

e Ohodnotit potencial presunu &asti pfepravnich proudl osobni a nakladni dopravy ze
silniCni sité na zelezniCni v souvislosti s navrhovanym navySenim kapacity Zeleznicni

dopravy.

e Ohodnotit vliv realizace nové traté Praha — Brno — (Bfeclav) na zvySeni mobility obyvatel
a dopad do piepravniho zatiZeni ostatnich trati Zelezniéni sit¢ CR na definovaném
uzemi (viz dale).

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 10
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Porovnat rizikovost jednotlivych projektovych variant a u vyslednych variant navrhnout
zpusob eliminace, resp. fizeni identifikovanych rizik v prabé&hu nasledujici fazi.

Zajistit predbézné projednani finalnich navrhovych variant s dotéenymi uUzemné-
samospravnymi celky na urovni kraju a obci s rozSifenou pusobnosti, v jejichz spravnim
obvodu se navrhové varianty budou provéfovat.

V obecné roviné je pak ukolem Studie proveditelnosti rozpracovat a v pfipadé prokazatelného
pozitivniho vlivu do pfinosu Projektu zahrnout vlivy z nize uvedenych oblasti:

Posileni hospodarské soudrznosti mezi jednotlivymi evropskymi zemémi a regiony —
porovnanim s relevantnimi (CR podobnymi) zahraniénimi pfiklady; zpracovat mozny
predpoklad zmén v této oblasti.

ZlepSeni podminek pro zvy3eni mobility obyvatelstva CR, — kvantifikace v ramci
vyhodnoceni moznych celospolecenskych/makroekonomickych pfinosi nad ramec
pfinostl zahrnovanych dle v dobé zadani platné metodiky pro ekonomické posuzovani
dopravnich staveb do analyzy pfinosu a nakladu.

ZlepSeni efektivity a udrzitelnosti dopravy — kvantifikace v ramci vyhodnoceni moznych
celospoleenskych/makroekonomickych pfinost nad ramec pfinosi zahrnovanych dle
v dobé& zadani platné metodiky pro ekonomické posuzovani dopravnich staveb do
analyzy pfinost a nakladd.

Studie proveditelnosti bude slouzit Ministerstvu dopravy Ceské republiky a Spravé Zelezniéni
dopravni cesty jako podklad pro strategické rozhodnuti o dalSi pfipravé a realizace Projektu a
jeho hlavnich parametrech.

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 11
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2 SWOT analyza

2.1 Pouzita metodika

SWOT analyza vychazi z dil€ich analyz a vychozich materialid a obsahuje souhrnné hodnoceni
silnych a slabych stranek, pfilezitosti a hrozeb. Silné a slabé stranky jsou vztazeny k vnitfnimu
prostfedi, dané optikou zvoleného pohledu. PFilezitosti a hrozby naopak vychazi z prostfedi pro
dany pohled vnéjSiho. Rizné pohledy jsou soustfedény do nasledujicich celku:

e Evropsky kontext (spoleCenské hodnoty)
e Narodni kontext (dopravni sektor, rozvoj uzemi)
¢ Individualni kontext (pohled cestujicich)

Tato analyza predstavuje zaklad pro formulaci cilt projektu.

Pro zpracovani SWOT analyzy byl zvoleny nasledujici postup:
e Definice ruznych pohledl na dany projekt, jejich rozdéleni na vnitfni a vnéjsi vlivy, dale
v Case na soucasné a budouci pusobeni,

o |dentifikace konkrétnich silnych a slabych stranek, pfilezitosti a hrozeb v jednotlivych
segmentech,

¢ Vyhodnoceni vyznamu jednotlivych polozek SWOT analyzy.
Je tfeba mit na paméti, Zze pohled na nékteré polozky mize byt v €ase rizny — zejména pfi
hodnoceni stavajiciho (rok 2018), vychoziho (rok 2025) a cilového (po roce 2050) stavu.

PFi sestaveni SWOT analyzy jsou vychozimi podklady nejen zkuSenosti a znalosti prostfedi
konvenéni Zeleznice v Ceské republice, ale i zkuSenosti s vysokorychlostnimi trat&émi
v sousednich zemich.

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 12
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2.2 Analyza dil¢ich kontextu

2.2.1  Evropsky kontext (spolecenské hodnoty)

Evropsky kontext predstavuje globalni pohled na vysokorychlostni zelezni¢ni systém a jeho
pozici v celoevropskych politickych tématech. V SirSim méfitku se tak jedna o potrebnost
strategického rozvoje zelezni¢niho sektoru pro plnéni celoevropskych cild.

Uzite¢né pro dosazeni cill projektu Skodlivé pro dosazeni cilil projektu
Silné stranky: Slabé stranky:
> e Soucast Nafizeni Evropského parlamentu a | ¢ Mala flexibilita vaci vyraznéjSim zménam
% Rady (EU) €. 1315/2013 o hlavnich smérech prepravni poptavky
E Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité e Casto nizsi vyuziti pfeshraniénich Usekd
= e Zahraniéni zkuSenosti
= ¢ Vy3Si bezpecnost dopravy
o VysSi spolehlivost dopravy
Prilezitosti: Hrozby:
> e Budouci zvySeni mobility obyvatelstva o Nedostatek projekénich a stavebnich
> e Silny impuls pro rozvoj tuzemského kapacit pfi realizaci
B primyslu a skolstvi e Zdrzeni pfi pfipravé a realizaci staveb
)
§ o Prilezitost pro soukromé dopravce e Bezpeclnostni procedury pfi odbaveni
¢ Nezavislost Zelezni€ni dopravy na fosilnich e Ménici se koncepce a politicka rozhodnuti
palivech

Systém vysokorychlostnich trati je zakotven v evropské legislativé i koncepénich dokumentech
a je nosnou c¢asti transevropskych dopravnich siti v osobni dopravé. Efektivita nakladného
systému v8ak vyZaduje silnou poptavku po prepravé v dotCenych smérech.

Vysokorychlostni systém je sam o sobé vyraznym impulsem pro rozvoj sektoru hospodarstvi a
Skolstvi, pro rozvoj uzemi i pro zménu dopravniho chovani obyvatelstva. Budovani systému je
vSak dlouhodobé a v dusledku toho muze dojit k pozdéjSim zménam, na které Ize jen obtizné
reagovat.

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 13
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Narodni kontext je zacilen na sektor dopravy a
predstavuje pfedevsim platformu pro feSeni uzemni,

Narodni kontext (dopravni sektor, rozvoj uzemi)

uzemniho rozvoje Ceské republiky. Tim
ale i politické prachodnosti projektu.

Uzite¢né pro dosazeni cill projektu Skodlivé pro dosazeni cilti projektu
Silné stranky: Slabé stranky:
e Existence zaméru v PUR, ZUR a né&kterych | e Negativni dopady novych trati do tizemi
- uzemnich planech (fragmentace, hluk)
S
= ¢ Politicka podpora, usneseni vliady o Nizké povédomi verejnosti
e €. 389/2017 o vysokorychlostni dopravé
Fr—
= e Tradicné silny pfepravni proud (Praha — e Nizka urover dlouhodobého planovani
> Brno resp. Cechy — Morava)
« Casteéné uvolnéni kapacity konvenéni
Zelezniéni sité
Prilezitosti: Hrozby:
o Piimé navaznosti na konvenéni zelezni¢ni o Vysoké investi¢ni a provozni naklady
sit' (sjezdy do regiond) o Nedostatek finanénich prostfedk( na udrzbu
o Efektivni vyuZiti evropskych i narodnich a rozvoj sité
financnich zdrojl . o -
¢ Nepfipravenost navazujicich konvencnich
5‘ e Podpora ze strany regiont trati na provozni koncept
> e Pofizeni novych vozidel vy38iho standartu o Nepfipravenost objednatelt dopravy na
EQ v .
= e Poptavka po vyuziti trati konven&nimi novou prilezitost
> soupravami e Ztrata sitového efektu vlivem pfiliSné
liberalizace provozu
o Obtizna uzemni priichodnost
e Silna konkurengni silni¢ni sit
o Kapacitni problémy v blizkosti Zelezni€nich
uzld

Zameér vysokorychlostni dopravy je zakotven i v narodni legislativé, trasa z Prahy do Brna je a

vvvvvv

husté osidleném a ¢lenitém Uzemi, kde se nepochybné stane svym zptsobem ruSivym prvkem.

Prilezitosti pro vy8Si vyuZiti vysokorychlostni traté na strané jedné a impulsu pro rozvoj regionu
na strané druhé je aktivni provozni propojeni patefni traté s konvenéni Zelezni¢ni siti tak, aby
byla umoznéna ploSna obsluha Uzemi. Hrozbou pro cely projekt jsou zejména pratahy pfi
pfipravé a realizaci zaméru, ¢imz se cely projekt prodrazuje a zaroven se odsouva Cerpani
benefita.

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 14
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2.2.3 Individualni kontext (pohled cestujicich)

Individualni kontext feSi zejména pohled cestujiciho, tedy zakaznika dopravniho systému.
Celkovy pocet prfepravenych cestujicich (pfepravni proud) je uréujici veli€inou proveditelnosti

(ekonomické efektivity) projektu.

Uzite€né pro dosazeni cilt projektu

Skodlivé pro dosaZeni cilli projektu

Silné stranky:

Atraktivni prostfedi v dopravnim prostfedku

Siroka nabidka sluzeb pfi prepravé

RGzné moznosti vyuziti cestovniho ¢asu

Vnitfni viivy

Konkurenceschopné cestovni ¢asy vici IAD

Dostupnost nadrazi v centru velkych mést

e Navaznost na MHD

Slabé stranky:

e Negativni vnimani Zeleznice jako socialni
sluzby

e Bariérovy pfistup do vozidel

Prilezitosti:

e Budovani parkovist a obchodnich pfilezitosti
u dopravnich terminal(

Vnéjsi vlivy

¢ Novy vozidlovy park

Hrozby:

o P¥ili§ vysoka nebo pfili$ nizka cena jizdného

e Vandalismus

Z individualniho pohledu je Zelezniéni doprava atraktivni pro pracovni i volnoCasové cesty,
nebot ve vlaku ma cestujici volné ,ruce i nohy“, b&éhem cesty je mozné se vénovat fadé rlznych
aktivit a vyuzivat fadu rdznych sluzeb. Rozhodujicim kritériem muze byt zaroven Casova
vyhodnost cestovani vefejnou dopravou, a to v ramci celého fetézce ,z domu do domu“. Pfes to
si vS8ak dosud muze fada lidi spojovat Zeleznici s nizkou kvalitou cestovani nejen diky prostfedi
ve vlacich, ale i v Zelezni¢nich stanicich a jejich okoli.

Prilezitosti pro pfilakani nové skupiny cestujicich muze byt existence dobfe dostupnych a
vybavenych dopravnich terminalt po vzoru obchodnich zén, které zaroveri mohou spoluplsobit
jako lokalni impuls pro nové obchodni a pracovni pfilezitosti. Dulezité vSak bude nastaveni
cenové hladiny zakladnich dopravnich i dalSich navaznych sluzeb.

A.1 Souhrnné ¢ast a vyhodnoceni
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3 Vize a cile projektu

3.1 Zasady pro stanoveni cilG projektu

Ve studii proveditelnosti je formulovana spole¢na dlouhodoba vize, ktera urCuje sméfovani
dalSiho postupu praci a predpoklad vysledku projektu. Dlouhodoba vize zaroven vytvari urcité
motto projektu.

DLOUHODOBA VIZE

Zeleznice se stane kli¢ovym nastrojem zvyseni konkurenceschopnosti region.

Prostfednictvim zamérl jsou formulované jasné sméry pro jednotlivé oblasti zpracovani — pro
oblast spolecenskou, oblast dopravni a oblast obchodni. Na to navazuji globalni a
specifické cile projektu, které slouzi jednak pro navrh jednotlivych opatfeni a jednak smétuji
k jednotlivym kritériim pfi hodnoceni navrhovanych variant.

Dlouhodoba vize > Globalni cile > Specifické cile
(smér pro konkrétni

motto pro cilovy stav ro jednotlivé oblasti .
( p y stav) (proj ) opatfeni)

Pro stanoveni konkrétnich cildl projektu je pfednostné uplatiiovana metoda SMART (Specific-
Measurable-Achievable-Realistic-Time-bound) — jednotlivé specifické cile jsou formulovany tak,
aby byly konkrétni, méfitelné, dosazitelné, realistické a Casové ohranicitelné. Uplatnéni této
metody zaroven vytvari pfedpoklady pro snadnou kvantifikaci toho, do jaké miry byly jednotlivé
cile v riznych posuzovanych variantach napinéné.

Kvantifikace cill projektu v8ak nemusi byt v absolutni mife stanovena dopfedu, ale bude slouzit
nasledné v ramci dalSich praci pro vzajemné relativni porovnani variant mezi sebou.

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 16
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3.2 Cile spolecenské

3.2.1  Globalni cil: Bezpecnost a spolehlivost na prvnim misté

Zelezniéni doprava je relativné bezpeénou formou cestovani. Pievedenim dopravnich tokd
na zZeleznici zarovef sniZuje riziko nehodovosti na ostatnich dopravnich sitich. S bezpecnosti
jde zaroven ruku vruce spolehlivost systému a jeho odolnost va&i provoznim
nerovnomeérnostem.

e Eliminace bezpe&nostnich rizik
¢ Minimalizace dopadu zpozdéni viaki

3.2.2  Globalni cil: Zména modal-split

Vytvoreni podminek pro pfechod cestujicich zjinych dopravnich médu (zejména IAD) na
Zelezni¢ni dopravu.

e ZvySeni podilu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé v pfiméstskych relacich
e ZvySeni podilu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé v meziregionalnich relacich
o Zvyseni podilu cestujicich v Zelezniéni dopravé v mezinarodnich relacich

3.2.3  Globalni cil: Energeticka smysluplnost

Zeleznice ma velky naskok pfed ostatnimi dopravnimi médy v podobé efektivné vyfeSeného
elektrického pohonu. Nejde ale jenom o vlastni vysokorychlostni soupravy, ale i o navaznou
dopravu.

e Minimalizace energetické narocnosti dopravy

e ZvySeni vyuZiti navaznych elektrizovanych trati

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 17
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3.3 Cile dopravni

3.3.1  Globalni cil: Plosna obsluha regionu

Minimalizace prestupll a maximalizace mist zastaveni bez dopadl na patefni cestovni doby a
kapacitu drahy.

¢ Napojeni vyznamnych mést na patefni zelezniéni infrastrukturu
¢ Napojeni rozvojovych oblasti

3.3.2  Globalni cil: Zvyseni kapacity Zeleznicni sité

Nedostatek kapacity zelezniéni dopravni cesty je vyznamnym deficitem nejen z pohledu
dopravcu a objednatell v osobni dopravé, ale i v dopravé nakladni.

e Nova kapacita v useku Praha — Brno

Uvolnéni kapacity v useku Praha — Kolin

¢ Uvolnéni kapacity v useku Praha — BeneSov

e Uvolnéni kapacity v useku Brno — Rajec-Jestfebi
e Uvolnéni kapacity v useku Brno — Vranovice

e Segregace rlznych segmentl zZelezni¢ni dopravy

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 18
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34 Cile obchodni

3.4.1  Globalni cil: Konkurenceschopna cestovni doba

Konkurenceschopna neznamena jen o néco krat$i. Znamena to celkové vyhodnéjsi ze zdroje
do cile cesty kazdého cestujiciho. To plati jak pro vnitrostatni, tak pro mezinarodni relace.

e Konkurenceschopna cestovni doba vigéi jinym druhm dopravy
e Napojeni na prestupni uzly ostatnich druh dopravy
e Marketingova cestovni doba Praha — Brno 60 minut

3.4.2  Globalni cil: Podpora hospodarskych prilezitosti

Dopravni terminal vysokorychlostni traté a jeho okoli mize byt pfilezitosti nejen pro vznik &i
rozvoj obchodnich pfilezitosti, ale i pro vznik & rozvoj pracovnich pfilezitosti vyrobniho
charakteru. To vSe samoziejmé plati pfi respektovani podminek uzemniho planovani.

e Potencial pro vznik ¢&i rozsifeni obchodnich zén

e Potencial pro vznik ¢i rozSifeni pramyslovych zén

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 19



.~ Praha - Brno - Bfeclav VABRANHA
4 Multikriterialni vybér vychozich tras a koridoru
4.1 Metodika multikriterialniho vybéru

V predchozich dokumentacich byla navrzena fada variant tras, vyjma usazeni Uzemni rezervy
v jednotlivych Zasadach uzemniho rozvoje v8ak dosud nedoslo k jejich celkovému porovnani.
Toto porovnani je velmi dllezité pro stanoveni dalSiho postupu zejména pro technické navrhy
projektovych variant |. etapy. V souladu se zadanim jsou existujici trasy hodnoceny jak
v severnim koridoru (pfes okoli Pofi¢an), tak v jiznim koridoru pfes BeneSov.

V ramci multikriterialniho vybéru jsou hodnoceny trasy rozdilné z pohledu celkové koncepce,
nejsou tedy hodnoceny dil€i detaily Ci lokalni podvarianty usporadani. Pokud napfiklad dana
trasa svym geometrickym navrhem umozriuje vybudovani sjezdu nebo terminalu, je tento fakt
zohlednén, i kdyz ve vychozim navrhu dopravna obsazena nebyla.

Vlastni multikriterialni vybér je proveden na zakladé dostupnych informaci. Tam, kde informace
dosud nebyly k dispozici, byly v ramci této prace pfiméfené doplnény (to plati zejména pro
dodate€né doplfiované nebo nesledované trasy z uzemné technickych studii).

Multikriterialni vybér je zaméfen pouze na usek Praha — Brno, kde jsou trasy dopravné a
konceptné odlisné. V useku Brno — Bfeclav jsou ztohoto hlediska trasy velmi obdobné a
ur€ujici bude jejich tzemni prichodnost, ktera bude provéfovana v ramci navazujicich praci.

4.2 Vybér tras pro hodnoceni

V prvnim kroku byly dostupné trasy rozdéleny na dil¢i Useky, ve kterych jsou vzajemné odlidné.
Protoze ovSem multikriterialni vybér obsahuje kritéria celého useku Praha — Brno, byly tyto
useky slouceny do vzajemnych kombinaci. Pro severni koridor se jedna o nasledujici useky:

e Zausténi do Zelezniéniho uzlu Praha

e Praha-Liben
e Praha-Zahradni Mésto
e Oba vstupy zaroven

e Trasa na Uzemi StfedoCeského kraje

e Trasa HB2a (podél dalnice D11)
e Trasa HB2f (podél prelozky silnice 1/12 R1 — Uvaly)

e Trasa na uzemi centra kraje VysocCina

e Pavodni trasa dle ZUR bez napojeni Jihlavy

e Napojeni Jihlavy, kolejovy triangl severné od D1

e Napojeni Jihlavy, kolejovy triangl jizné od D1
Usek na tzemi Jihomoravského kraje je ustalen v Zasadach uzemniho rozvoje a diléi odli§nosti
jednotlivych variant lze v tuto chvili vnimat jako lokalni. Mozné variantni feSeni se muze
vyskytnout v souvislosti s budoucim umisténim Zzst. Brno hlavni nadrazi, coz ale bude
pozadavek pro vSechny varianty shodny a bude feSen zvlast v ramci navrhl zZelezni¢niho uzlu
Brno. Hodnocené varianty jsou tedy shodné vztazené k sou€asné odsouhlasené varianté dle
Studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Brno — Ab ,Reka*.
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~ Praha — Brno — Bfeclav PRAHA
. Oznaceni dilcich Délka hlavni X
Koridor . Poznamka
variant trasy (km)

Liberi-HB2a-HB1 207.8 Trasa ze zst.IPraha-Eiechowce podél D11, mimo
Jihlavu v koridoru ZUR

Libef-HB2a-N13 210,0 Trasa ze Zst. Ptaha-Bechowce podél D11, napojeni
Jihlavy severné od D1

Liberi-HB2a-HB2e 2113 Trasa Z?.VZSE' Praha-Béchovice podél D11, napojeni
Jihlavy jizné od D1

Gy Trasa ze #st. Praha-Béchovice podél 1/12 pres Cesky

Libef-HB2f-HB1 2034 Brod, mimo Jihlavu v koridoru ZUR

Liber-HB2f-N13 205,6 Trasa ze ZSt.' Pta‘ha—Bechowcevpodel 1/12 pres Cesky
Brod, napojeni Jihlavy severné od D1

LibeR-HB2f-HB2e 206,9 Trasa ze zst. Praha-Béchovice podél I/12 pres Cesky

Brod, napojeni Jihlavy jizné od D1

Trasa ze zst. Praha-Zahradni Mésto podél I/12 pres

Zahr.Mésto-HB2f-HB1 203,1 Cesky Brod, mimo Jihlavu v koridoru ZUR

Trasa ze zst. Praha-Zahradni Mésto podél I/12 pres

Zahr.Mésto-HB2f-N1 2 ©
anr.Mesto 3 05,3 Cesky Brod, napojeni Jihlavy severné od D1

Severni 7st. - i Mé& : ¥
7ahr. Mésto-HB2f-HB2e 206,6 Irasa, ze 7st Prahé Z?hradnl Mesvto podél I/12 pres
Cesky Brod, napojeni Jihlavy jizné od D1

Trasa ze Zst. Praha-Zahradni Mésto podél D11,

Zahr.Mésto-HB2a-HB1 209,2 mimo Jihlavu v koridoru ZUR

Trasa ze zst. Praha-Zahradni Mésto podél D11,

Zahr.Mésto-HB2a-N13 2114 napojeni Jihlavy severné od D1

Trasa ze zst. Praha-Zahradni Mésto podél D11,

Zahr.Mésto-HB2a-HB2e 212,7 napojent Jihlavy jiné od D1

Trasa s dvojim napojenim ze Zst. Praha-Béchovice i
Liber/ZM-HB2a-HB1 228,1 Praha-Zahradni Mésto, ve Ctyrkolejném usporadani
podél D11, mimo Jihlavu v koridoru ZUR

Trasa s dvojim napojenim ze Zst. Praha-Béchovice i
Liber/ZM-HB2a-N13 230,3 Praha-Zahradni Mésto, ve Ctyrkolejném usporadani
podél D11, napojeni Jihlavy severné od D1

Trasa s dvojim napojenim ze Zst. Praha-Béchovice i
Liberi/ZM-HB2a-HB2e 231,6 Praha-Zahradni Mésto, ve ¢tyrkolejném usporadani
podél D11, napojeni Jihlavy jizné od D1

Tabulka 4.1 — Koridory a trasy zahrnuté do multikriterialniho vybéru (severni koridor)
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V jiznim koridoru je relativné ustalena Cast tras mezi Prahou a BeneSovem, varianty se tak
tykaji zejména oblasti BeneSov — Jihlava a napojeni krajského mésta Jihlava. Jedna se o
varianty:

e Trasa v useku BeneSov — Jihlava

e N13 (z&kladni varianta BeneSov — Havli¢kuav Brod)
e N14 (trasa jizné od VIasimi a Humpolce)
e N15 (trasa severné od Vlasimi a Humpolce)
o N16 (trasa jizné od VIasimi a Humpolce)
e N17 (v useku Humpolec — Jihlava v tésném soubéhu s dalnici D1)
e HB3a event. HB3b (trasy severné od v.n. Svihov)
e Trasa na uzemi centra kraje Vysocina (pouze pro varianty N13 a HB3a/HB3b)

e Pavodni trasa dle ZUR bez napojeni Jihlavy
e Napojeni Jihlavy, kolejovy triangl severné od D1
o Napojeni Jihlavy, kolejovy triangl jizné od D1

Reseni v useku Jihlava — Brno je prakticky shodné s variantami severniho koridoru.

Koridor | Oznaceni dilcich variant 2L Gkl Poznamka
trasy (km)
Trasa severné od BeneSova, dale ve stopé N13,
N13-HB1 209,2 .
3 09, mimo Jihlavu v koridoru ZUR
N13-N13 211,4 Trasa. seygrne od Benesvova, dale ve stopé N13,
napojeni Jihlavy severné od D1
N13-HB2e 212,7 Trasa. seygrne od“I;%e?esova, dale ve stopé N13,
napojeni Jihlavy jizné od D1
N14 2053 Trasa. se\’/e.rne od“lv3e51esova, dale ve stopé N14,
napojeni Jihlavy jizné od D1
N15 205,9 Trasa' seygrne od”lv3e[1esova, dale ve stopé N15,
Jisni napojeni Jihlavy jizné od D1
Trasa severné od BeneSova, déle ve stopé N16,
N16 205,7 P iy
napojeni Jihlavy jizné od D1
N17 205.0 Trasa severné od BeneSova, pfes Humpolec podél
’ D1 (200 km/h), napojeni Jihlavy jizné od D1
Trasa severné od Benesova, dale kolem Zruce n.S.
HB3a-HB1 206,1 ! P
@ ’ (HB3a), mimo Jihlavu v koridoru ZUR
Trasa severné od Benesova, dale kolem Zruce n.S.
HB3a-N13 208,3 L T
@ ’ (HB3a), napojeni Jihlavy severné od D1
Trasa severné od Benesova, dale kolem Zruce n.S.
HB3a-HB2 209,6 L vy
a € ’ (HB3a), napojeni Jihlavy jizné od D1

Tabulka 4.2 — Koridory a trasy zahrnuté do multikriterialniho vybéru (jizni koridor)

A.1 Souhrnna &ast a vyhodnoceni 22



wASUDOP

. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

4.3 Vybér a vyhodnoceni kritérii

ProtoZze ve fazi hodnoceni vychozich tras nebyl dosud k dispozici dopravni model, model
pfepravnich prognéz a ukazatele ekonomického hodnoceni, byla kritéria volena pfedevsim
v koncepéni roviné. Jednotlivé ukazatele byly vycisleny vzdy pro hlavni trasu bez sjezdl do
konven¢ni sité.

Dle vycCisleni ukazateli v jednotlivych kritériich byly trasam v nasledujicim vyhodnoceni
pfifazeny body ve 8kale 0/ 1/ 2, pfiCemz:

¢ 0 bodd znamen3, Zze dané hledisko neni napinéno,
e 1 bod znamena, Ze dané hledisko je naplnéno ¢astec¢né nebo s podminkou,
e 2 body znamena, Ze dané hledisko je naplnéno.

4.3.1 Kritéria dopravni a spolecenské potrebnosti

Z pohledu dopravni a spoleCenské potiebnosti byly vycisleny nasledujici ukazatele pro
jednotlivé varianty:

e jizdni doby souprav s maximalni rychlosti 350 km/h a 300 km/h, a to v obou smérech,

e nacestny potencial, tedy pocet obyvatel vétSich sidel, které je mozno obslouzit budto
blizkym dopravnim terminalem nebo napojenim Zelezni¢ni stanice na konvenéni siti,

e moznost realizace provozniho konceptu segregované trati / ploSné obsluhy uzemi.

Vlastni kritéria multikriterialniho vybéru dale zohlednila navrzené cile projektu pfidanim dalSich
souvislosti, zejména to, zda:

e trasa obsahuje pilotni usek VRT,
e trasa obsluhuje krajské mésto Jihlavu,
e trasa vytvari potencial pro uvolnéni kapacity pfiméstského useku konvenéni sité.

4.3.2  Kritéria technické naro¢nosti a tzemni a environmentalni prichodnosti

V rdmci technické naroc€nosti je zohlednén pfedevsim rozsah velkych inZenyrskych objektd —
tuneld a mostd nad 50 m délky. Rozhodujici rozsah stavebné technické naro¢nosti dokresluje
ukazatel objemu zemnich praci. Dllezitym prvkem je pak investi¢ni ukazatel, ktery odpovida
propoctenym nakladim z predchozich dokumentaci.

Hledisko uzemni prdchodnosti zastupuje pfedevSim ukazatel délky soubé&hu trasy s koridorem
uzemni rezervy v Zasadach uzemniho rozvoje dotenych kraja.

Hledisko environmentalni prichodnosti je zastoupeno poétem zasazenych oblasti Natura2000
a velkoploSnych a maloplo$nych zvlasté chranénych uzemi. Samostatné je zohlednén prachod
ochrannym pasmem vodni nadrze Svihov, coZ je kritérium z pohledu souéasné legislativy
prakticky absolutni.
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4.4 Vysledky multikriterialniho vybéru

4.4.1 Celkové vyhodnoceni multikriterialniho vybéru

Na zakladé multikriterialniho vybéru dle zvolené metodiky Ize konstatovat, ze vy$Siho poctu
bodU dosahuiji trasy v severnim koridoru (celkem 14 az 20 bodu) oproti trasam v koridoru jiznim
(6 az 9 bodl). To je potvrzeno jak souborem kritérii ,Potfebnost’, tak souborem kritérii
~Prichodnost“. Absolutni porovnani v§ech tras shrnuje nasledujici tabulka:

Koridor T CELKEM GCELKEM VYHODNOCENi
POTREENOST |PRUCHODMNOST CELKEM

Libef-HB2a-HB1 5 11 16
Libef-HB2a-N13 8 11 19
Liben-HB2a-HB2e ] 10 19
LibeR-HB2f-HB1 3 11 14
Liben-HB2f-N13 il 11 17
Libefi-HB2f-HB2e 7 10 17
Zahr.Mé&sto-HB2f-HB1 4 11 15
Severni Zahr.Mé&sto-HB2f-N13 6 10 16
Zahr.Mésto-HB2f-HB2e 8 10 18
Zahr.Mésto-HB2a-HB1 il 10 16
Zahr.Mésto-HB2a-N13 9 10 19
Zahr.Mé&sto-HB2a-HB2e 10 10 20
Libefi/ZM-HBE2a-HE1 i} 9 15
Libefi/ZM-HB2a-N13 ] 8 17
Libefi/ZM-HB2a-HB2e 10 8 18
N13-HB1 3 3 6
N13-N13 a 2 6
N13-HB2e 5 3 8
N14 il 2 8
Jizni N1 6 : 2
N16 5 2 7
N17 a 3 7
HB3a-HE1 3 5 8
HE3a-N13 4 4 8
HB3a-HBZe 5 4 ]

Tabulka 4.3 — Celkové vysledky multikriterialniho vybéru

Trasy severniho koridoru prochazeji pfiznivéji tvarovanym terénem s potencialem obsluhy
vétsich sidel, v tomto koridoru navic jiz existuje rezerva pro trasovani vysokorychlostni traté
v Zasadach uzemniho rozvoje dotéenych kraju.
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4.4.2

Vysledky multikriterialniho vybéru pro severni koridor

Z pohledu dil¢ich usekl Ize konstatovat, ze:

obé mista zausténi do zelezni¢niho uzlu Praha vykazuji obdobny pocet bodd, jsou tedy
témé&F rovnocenné; pfi zahrnuti obou mist napojeni vychazeji logicky vysledky horsi,
nebot se zvysi celkova naroCnost realizace, ale prepravni potencial zlstava stale
shodny; zausténi do Zst. Praha-Zahradni Mésto neni dosud v ramci uzemné planovaci
¢innosti rezervovano;

pro usek na uzemi Stfedoleského kraje plati, Ze naro&nost na vybudovani obou
hodnocenych tras (HB2a a HB2f) je zhruba shodna, vyssi potencial vSak vykazuje trasa
podél dalnice D11, nebot je rezervovana v ZUR Stredodeského kraje a zaroveri je
pilotnim usekem VRT; vyhoda vSak tkvi ve vyuzitelnosti pro vlastni obsluhu uzemi i pro
vyuzitelnost v dalSich smérech (Kolin, Nymburk, Hradec Kralové);

pro vedeni trasy centraini oblasti Kraje Vysoc&ina plati, Ze tradi¢ni koridor HB1 sice
zkracuje cestovni dobu, nicméné jen velmi malou mérou pfispiva k pfimé obsluze uzemi
(prostfednictvim sjezdu Havlickav Brod, nenapojuje vSak Jihlavu, coz Ize oznacit za
zasadni nevyhodu); oproti tomu varianta HB2e dovoluje umistit dopravni terminal vCetné
napojeni do konvencni sité v oblasti Jihlavy Pavova jizné od dalnice D1, ¢imz dosahuje
vyS$Siho bodového ohodnoceni v souboru kritérii ,Potfebnost”.

Koridor e CELKEM CELKEM | VYHODNOCENI
POTREBNOST |PROCHODNOST|  CELKEM

Libefi-HB2a-HB1 5 11 16
Libefi-HB2a-N13 8 11 19
Libefi-HB2a-HB2e 9 10 19
Libefi-HB2f-HB1 3 11 14
Libefi-HB2f-N13 6 11 17
Libefi-HB2f-HB2e 7 10 17
Zahr.Mésto-HB2f-HB1 4 11 15
Severni Zahr.Mésto-HB2f-N13 6 10 16
Zahr.Mésto-HB2f-HB2e 8 10 18
Zahr.Mé&sto-HB2a-HB1 6 10 16
Zahr.Mé&sto-HB2a-N13 9 10 19
Zahr.Mésto-HB2a-HB2e 10 10 20
Libefi/ZM-HB2a-HB1 6 9 15
Libefi/ZM-HB2a-N13 9 8 17
Libefi/ZM-HB2a-HB2e 10 8 18

Tabulka 4.4 — Viysledky multikriterialniho vybéru pro severni koridor

Celkové Ize konstatovat, Ze perspektivnim napojenim do Zelezni¢niho uzlu Praha mohou byt
oba posuzované vstupy. Z hlediska dalSi perspektivy Ize za vhodnéjSi oznacit usek podél
dalnice D11, ktery ma vétSi rozvojovy potencial s ohledem na navaznosti dalSich smér(.
Vhodné vedeni oblasti Jihlavy je jizné od dalnice D1.
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4.4.3

Vysledky multikriterialniho vybéru pro jizni koridor

Z pohledu dil€ich usekl Ize konstatovat, ze:

pro usek Praha — BeneSov a pro rychlostni pasmo nad 200 km/h existuje trasa, jejiz
vedeni bylo postupné upravovano v dosud zpracovanych dokumentacich (zejména
posun vychodné od Velkych Popovic); vzhledem kreliéfu terénu lze vétsi zmény
v trasovani oCekavat pouze v souvislosti se snizenim navrhové rychlosti na 200 km/h a
méné (zaroven s navrhem novych nacestnych terminald, napf. Praha-Kolovraty €i Velké
Popovice);

v useku BeneSov — Jihlava je nejvice urCujicim prvkem ochranné pasmo vodarenské
nadrze Svihov, které v zasadé nepfipousti vystavbu nové Zeleznitni trati; vyssi
prichodnost proto vykazuje trasa HB3a (event. HB3b) mimo toto pasmo, navic
s potencialem napojeni oblasti Havlickobrodska (vCetné Svétlé nad Sazavou); trasy
vedené jizné od ochranného pasma vodarenské nadrze Svihov byly v minulosti
odmitnuty jak zastupci Kraje Vysoc€ina, tak i zastupci mistnich samosprav;

pro vedeni trasy centralni oblasti Kraje Vysoc&ina plati, Ze tradiéni koridor HB1 sice
zkracuje cestovni dobu, nicméné jen velmi malou mérou pfispiva k pfimé obsluze uzemi
(prostfednictvim sjezdu Havlickav Brod, nenapojuje vSak Jihlavu, coz Ize oznacit za
zasadni nevyhodu); oproti tomu varianta HB2e dovoluje umistit dopravni terminal v€etné
napojeni do konvenc¢ni sité v oblasti Jihlavy Pavova jizné od dalnice D1, ¢imz dosahuje
vyS8Siho bodového ohodnoceni v souboru kritérii ,Potfebnost®.

VYHODNOCENI
CELKEM

CELKEM
POTREBNOST

CELKEM

Koridor
PROCHODNOST

Trasy

N13-HB1
N13-N13
N13-HB2e
N14
N15
N16
N17
HB3a-HB1
HB3a-N13
HB3a-HB2e

JiEni

(o= R T S - = T
BB A w (A MW R
D |00 |60 = [~ [ |Co|Ca |&h|Eh

Tabulka 4.5 — Viysledky multikriterialniho vybéru pro jizni koridor

Celkové Ize konstatovat, Ze perspektivnim koridorem je vedeni severné od ochranného pasma
vodarenské nadrze Svihov zarover s moznosti obsluhy uzemi Havli¢kobrodska. Vhodné vedeni
oblasti Jihlavy je jizné od dalnice D1.
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4.4.4  Celkové doporuceni

Vysledky multikriteridlniho vybéru udavaji vychozi podminky pro nasledujici konstrukci
projektovych variant I. etapy. Pro tyto projektové varianty je doporu¢eno nasledujici:

Souhrnné pro severni koridor

e Samostatné se do hodnoceni promitaji rozdilné useky:
- Zapojeni do ZUP (Libefi / Zahradni Mé&sto)
- Usek Praha - Poti¢any (HB2a / HB2f)
- Usek v okoli Jihlavy (HB1 / HB2a / HB2e)
e Doporuceni k dalSimu sledovani v navrhu projektovych variant I. etapy:
- 0bé trasy na vstupu do ZUP (Liber / Zahradni Mésto)
- severni trasa podél dalnice D11 (HB2a)

- tésny prachod mezi Jihlavou a D1 (HB2e)

Souhrnné pro jizni koridor
e Samostatné se do hodnoceni promitaji rozdilné useky:
- Trasy v Useku BeneSov - Jihlava (N13/ N14 / N15/ N16 / N17)
- Usek v okoli Jihlavy (HB1 / HB2a / HB2e)
e Doporuceni k dalSimu sledovani v navrhu projektovych variant I. etapy:
- trasa HB3a jako rychla stopa tranzitnéjSiho charakteru
- event. trasa HB3b jako stopa s potencialem vétsi obsluhy uzemi

- dale nesledovat trasy prekradujici ochranné pasmo v.n. Svihov a jizngjsi

V téchto koridorech bude ucelné hledat technické navrhy projektovych variant |. etapy, a to
s variantnim navrhem maximaini tratové rychlosti (250 / 300 / 350 km/h) a podélnych sklon(
(20,0 %o / 35,0 %o).
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5 Vyhodnoceni variant I. etapy
5.1 Uzemni provéreni

Na zakladé zadani a doporuceni multikriterialniho vybéru v analytické fazi studie proveditelnosti
jsou navrzeny upravené trasy jak v ,severnim® koridoru okolim Pofi¢an, tak v ,jiznim“ koridoru
pfes severni okraj BeneSova. Oproti pfedchozim trasam, které vychazely z podkladovych
dokumentaci, je zvoleno nové oznaceni — SK pro severni koridor (Pofi¢any), JK pro jizni koridor
(Benedov), PK pro koridory mimo oblast Jihlavy (v celé trase dle koridoru ZUR) a BK pro Usek
Brno — Bfeclav, dale nasleduje index pofadového Cisla varianty. U tras SK, JK a PK index 1
znamena maximalni tratovou rychlost az 350 km/h, index 2 maximalné 300-320 km/h a index 3
maximalni tratovou rychlost 250 km/h. U tras BK je shodné uvazZovana rychlost az 350 km/h.

Samostatné jsou feSeny dopady do Zzelezni¢nich uzld Praha, Brno a Jihlava. Dale jsou
uvazovana opatfeni i na dalSich konvencnich tratich, ktera vyplyvaji z navrhovanych provoznich
konceptu.

5.2 Provozni koncepty

Pro variantu bez projektu i pro 9 projektovych variant |. etapy byly stanoveny provozni koncepty,
které byly dale provérovany jak z hlediska dopravné technologického, tak z pohledu prepravni
prognézy a ekonomického hodnoceni. Zakladni pfedpoklady (rozhoduijici linky, jejich intervaly,
predpoklad vyvoje dopravnich siti apod.) vychazi z podklad(i SZDC a MD CR.

Provozni koncepty jsou pfizplsobeny pro kazdou z variant. Plati pfi tom, Ze:

e Varianty SK1, JK1 a PK1 pfedpokladaji model rychlé pateini segregované dopravy
mezi Prahou a Brnem, s omezenym poc¢tem zastaveni v dot€enych regionech,

e Varianty SK2, JK2 a PK2 jiz predstavuji koncepty ploSné obsluhy uzemi
prostfednictvim linek, napojujicich dot€ené regiony,

e Varianty SK3, JK3 a PK3 znamenaji diky nizSi rychlosti i nepatrné vySsi kapacitu pro
dalSi regionalni relace.
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Obrazek 5.1 — Priklad linkového vedeni PK1 — rychla paterni segregovana doprava
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Obrazek 5.2 — Priklad linkového vedeni SK3 — plosna obsluha s regionalnimi vazbami
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5.3 Prepravni prognoéza variant |. etapy

Dopravnim modelem byly posouzeny v8echny zakladni projektové varianty i varianta Bez
projektu. Vysledné zatiZeni jednotlivych variant se od sebe pfili§ neli§i, mezi Prahou a Brnem se
pohybuje okolo 50 tis. cest./den. NejvysSich hodnot zatizeni dosahuiji ,dvojkové® varianty, tedy
SK2, JK2 a PK2, které jsou navrzeny na rychlost 300 km/h a ¢astecné obsluhuji uzemi podél
VRT. Zatimco ,jedniCkové® varianty upfednostriuji 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 dlsledku jim ubird 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 pfepravni prognézy se tyto
,dvojkové“ varianty zdaji byt nejvhodnéjsi.

Praha - Brno
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10 000 l .

0

Praha - Jihlava- Jihlava - V. V. Mezifiéi - V. V. Biteg odb. - Brno - Bfeclav
Pavov/Sv. Kriz Mezifici Bites odb. Brno

EBP ESK1 mSKZ2 mSK3 mJK1 mJKZ mJK3 mPK1 mPK2 EPK3

Obrazek 5.3 — Pocty cestujicich (za prdm. den v roce 2050) na VRT Praha — Brno — Breclav

Umisténi terminalu v okoli Jihlavy se jevi vyhodnéjsi v Pavové, obraty cestujicich naznaduiji, ze
by terminal v této poloze byl vice vyuzivan, nez umisténi v lokalité Svaty Kfiz. Lokalita Pavov
také umozniuje prestup na trat' €. 225 a je k Jihlavé vyrazné bliZe. Lze tedy uvaZovat i o obsluze
terminalt v Pavové pomoci MHD, napf. trolejbusu.

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 pfestupl napf. na vlaky dale na Hradec Kralové a Wroclaw. Terminaly Pucery a
Klasterni Skalice také vykazuji vySSi obraty, nez terminaly Zru¢ n. Saz., Vlasim €i Pofi¢i n. Saz.

Z vySe uvedenych divodl se z hlediska pfepravni prognozy jevi jako nejvhodnéjsi var. SK2.
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54 Ekonomické hodnoceni variant I. etapy

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis — CBA). CBA byla provedena podle zadani v souladu s materialem ,Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb*, MD CR 2017

Ve finan¢ni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferennich nakladovych a vynosovych
finan¢nich tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finan€ni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal$i finan¢ni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolec¢nosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
uzivateli dopravy a celospoleCenské ucinky. Z diferen¢nich finanénich tokl je vypracovana
tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cista sou€asna
hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosli a nakladd (B/C Ratio). Cenova uroven je platna
k dobé zpracovani, tedy k roku 2019.

Vysledky ekonomické analyzy

cU 2019
Investicni Vysledky EH
Skupi Variant aklad ENPV
upina | Varianta nz?\ avy e NPV 15/ Ratio
[tis. K] [tis. KC]

SK1la 214874125 | 9,33% | 72187060 1,544
SK1b 224789745 | 8,73% | 66111298| 1,475
SK2 242609184 | 8,51% | 65991154| 1,439
SK3 223908199 | 8,13% | 48367204| 1,351
JK1 237096740 | 7,55% | 51590123| 1,341
JK JK2 283590899 | 6,52% | 30719422| 1,172
JK3 282686834 | 5,23% 4580892| 1,026
PK1 204328562 | 9,89% | 78769966| 1,621
PK PK2 236606321 | 8,86% | 71322394 1,487
PK3 214645051 | 9,18% | 65100037 1,493

SK

Obrazek 5.4 — Vysledky ekonomické analyzy I. etapy

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je
to logické, vzhledem k zaméreni projektu na dopravni infrastrukturu, ktera z hlediska investora
obvykle nepfinasi podstatné financni efekty. Projekt je navic ve vétSiné usekl novostavbou,
ktera z podstaty nemUlze pfinést Usporu provoznich nakladd a kompenzovat tak vynalozené
investi¢ni naklady. Z hlediska ekonomické analyzy (celospoleCenské prospésnosti) naopak
vykazuji ekonomickou efektivitu vSechny projektové varianty. Vysledky jsou navic relativné
bezpecné nad hranici efektivity, jak je zfejmé z kladnych hodnot ENPV (s vyjimkou variant JK2
a pfedevSim pak JK3).
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Hlavnim zdrojem pozitivnich ekonomickych vysledkd vSech projektovych variant je dostatecné
mnozstvi pozitivnich pfinosu, které vyvazuji v celkovém dlouhodobém srovnani pomeérné
vysoké investi¢ni naklady. Jde pfedevsim o Usporu ¢asu a vnéjSich nakladld. Nejpodstatnéjsim
pfinosem projektu je uspora €asu v osobni dopravé (pfedevsim diky uspore v ramci dalkové
Zelezni€ni dopravy a prevedené dopravé z IAD — cca 40% vSech pfinost v zavislosti na
konkrétni varianté) a ostatni pfinosy z rozvoje regionu (cca 20%), ale uspora externich nakladd
dopravy (cca 10% pfinost v zavislosti na konkrétni varianté). DalSi vyznamny pfinos tvofi
zustatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi, ktera je diky pomérné dlouhé
zivotnosti investice a velkym celospole¢enskym pfinosiim znacna (ale je diky zpusobu vypoctu
pfimo zavisla na vysi vyjmenovanych pfinosu).

Obecné Ize konstatovat, Ze velikost pfinost napFi¢ variantami je podobna a vyplyva ze
zakladniho predpokladu vyznamného zlepseni jizdnich dob na relaci Praha - Brno.
Odlisnosti mezi variantami jsou spiSe dil€iho typu a nemaji v celkovém hodnoceni vyznamné;jsi
vliv. Konkrétni trasovani rovnéz na velikost pfinosi nema vyznamny dopad. Projevi se ovSem
na strané nakladl, a proto nejhiie ekonomicky vychazi varianty s nejvyssimi naklady.
Ztoho lze tedy (z pohledu EH) vyvodit obecny zavér, ze nejméné perspektivni jsou
varianty ze skupiny ,,J“, které maji obecné vyssi investi¢ni naroénost.

Na zakladé vSech provedenych vypoctlu a zavérecného srovnani je mozné z hlediska parametra
ekonomické efektivity konstatovat, Ze pokracovani dalSiho detailnéjSiho rozpracovani
vybranych projektovych variant ve stavajici navrzené podobé v dalSich etapach SP Ize
z pohledu ekonomické efektivity doporucit v podobé popsané v ramci tohoto hodnoceni (resp.
celé SP). Pro dal8i sledovani jsou vhodné varianty investicné méné narocné, které jsou
predevsim zastoupeny skupinou variant ,S* a ,P*.
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55 Celkové shrnuti |. etapy studie proveditelnosti

V 5. fazi praci na Studii proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav bylo
zpracovano 10 variant feSeni (v€etné varianty bez projektu), a to jak z hlediska uzemné
technického, dopravné technologického, tak z pohledu pFepravni prognézy a ekonomického
hodnoceni. Kazda z profesnich skupin ma na vysledné doporuéeni mirné odliSny pohled a
rovnéz rozdily mezi variantami nabyvaji rGzné dilezitosti.

Koridor Trasy CI‘E,LKEM ﬂCELKEM VYHODNOCENI
POTREBNOST PRUCHODNOST CELKEM
SK1A 6 6 12
SK1B 6 6 12
SK2 9 5 14
SK3 8 6 14
Varianty I. JK1 7 4 11
etapy *) K2 9 4 13
JK3 8 4 12
PK1 6 7 13
PK2 8 5 13
PK3 7 8 15
*) bez Nové traté Praha — BeneSov
Tabulka 5.1 — Souhrn vyhodnoceni variant I. etapy

Z technického hlediska Ize doporucit takové trasy, u nichz jsou minimalizovany délky umeélych
staveb, nebot' ty samy o sobé stavbu prodrazuji a nesou s sebou i urCita rizika. Zaroven nizsi
navrhové rychlosti umoznuji diky mensim polomérim obloukd v nékterych exponovanych
mistech ohleduplng&jsi zaclenéni trasy do uzemi. V kontextu téchto dvou podminek se ukazuje
jako vhodnéjsi hledani vyslednych tras v koridorech SK a PK. To podporuje i stavajici koridor
uzemni rezervy pro vysokorychlostni trat v dotéenych zasadach uzemniho rozvoje.

Umisténi trasy do uUzemi s sebou nese i dopady do ploch se zvySenou ochranou Zivotniho
prostfedi. PloSné nejmensi zasahy znamenaji trasy PK, dale JK a SK. V mnoha pfipadech vSak
jsou tyto kolize feSitelné pravé vhodnym umisténim umélych staveb.

Kapacita traté je obecné tim Iépe vyuzita, ¢im vice jsou trasy vlakl v grafikonu viakové dopravy
vice rovnobézné. Z tohoto pohledu jsou vhodnéjSi zejména trasy ,trojkové®, u nichz jsou do
celkového poctu tras ve Spickové hodiné viozeny dalSi zalozni trasy pro vyrovnani provoznich
nerovnomérnosti. Z posouzeni dopravni technologie ovSem vyplyva zarovern nutnost feSeni
nejen vlastniho zpUsobu provazeni vlaku, ale predevSim zajisténi dostatku kapacity
v Zelezni€nich uzlech.
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Nejvyssiho pfepravniho zatiZzeni dosahuji ,dvojkové® varianty, které pfinaseji vyvazeny pomér
mezi rychlosti pfepravy dalkovych relaci a ploSnou obsluhou Uzemi. Severni varianty zarover
dosahuji vys$si vyuzitelnosti z pohledu umisténi dopravnich bodl — terminalu Praha vychod a
Jihlava-Pavov.

Vysledky ekonomického hodnoceni v I. etapé studie proveditelnosti podporuji zejména varianty

V kontextu vSech dil€ich doporuceni se ukazuje jako perspektivnéjsi dalsi sledovani severniho
koridoru, tedy variant SK (popfipadé PK), soufasné se snahou o snizeni investi¢ni
narocnosti navrhovaného feSeni. Vysledné varianty by rovnéz kromé rychlého spojeni Praha —
Brno (- Bfeclav) mély vhodnou koncepci sjezdd do konvenéni sité a vhodnym umisténim
dopravnich terminalt umoznit ploSnou obsluhu uzemi.

Na zakladé vysledku Il. etapy Studie proveditelnosti (dolozené v 5. diléim odevzdani) byl
proveden vybér variant, nasledna uprava (optimalizace) tras i provoznich konceptu a na
zakladé toho byly navrzeny varianty ll.etapy Studie proveditelnosti, prezentované dale
jako vysledné.
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6 Navrh projektovych variant Il. etapy

6.1 Celkové schéma variant

Kazda projektova varianta pfedstavuje ur€itou kombinaci uzemniho vedeni trasy a dopravné
provozniho feSeni. Pro Il. etapu studie proveditelnosti byly sestaveny nasledujici varianty
k provéfeni:

e Varianta bez projektu — nepfedpoklada realizaci navrhovaného projektu, pfedpoklada
v8ak rozvoj okolni sité (oproti var. |. etapy je tento rozvoj redukovan, v plném rozsahu je
uvazovan jen ve variantach ,MAX");

e Varianta SK4-250 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta SK4-320 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

o Varianta SK4-MAX — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dal§imi
navaznymi opatfenimi na okolni siti;

e Varianta PK4-250 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;
e Varianta PK4-320 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

e Varianta PK4-MAX — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h a dalSimi
navaznymi opatfenimi na okolni siti.

VSechny varianty budou dale rozpracovany jak z technického hlediska umisténi trasy do uzemi,
jeji vybaveni a navaznosti na konvencni siti), tak z pohledu pfepravni prognézy. Ekonomicky
budou vyhodnoceny projektoveé varianty SK4-250, SK4-320, PK4-250 a PK4-320.

Varianty SK4-MAX a PK4-MAX predstavuji provéfeni prepravniho potencialu sité
vysokorychlostnich trati pfi realizaci dalSich navaznych opatfeni (dalSi useky VRT, elektrizace
navaznych trati a podobné), tyto varianty nejsou ekonomicky hodnoceny.
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6.2 Varianta bez projektu

Varianta bez projektu pfedpoklada rozvoj okolni konvenéni i vysokorychlostni Zelezniéni sitég,
av8ak nikoliv realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav, a to ani pilotnich useka,
které jsou ve Il. etap& hodnoceny jako soucast projektu.

Rozvoj okolni sité v navaznosti na feSeny smér predstavuji zejména nové vysokorychlostni traté
v Useku Praha — Dresden a Pferov — Ostrava; tyto patefni trasy jsou doplnény o modernizaci
konvenc¢niho useku Brno — Pferov pro rychlost 200 km/h.

Provozni koncept:
PrO-s 350 (2035)

e ot by e epechorge e .
—e— comeven s st astvae b vt

Obrazek 6.1 — Linkové vedeni varianty bez projektu

Vzhledem k tomu, Ze vétSina linek dalkové dopravy v relaci Praha — Brno a Praha — Ostrava
zUstava na konvencni trati 011, dochazi k budoucimu zvySeni rozsahu dalkové dopravy —
v useku Praha — Kolin — Pardubice o cca 50 % oproti dneSnimu stavu; Ize pfedpokladat, ze
kapacitnim omezenim pro nakladni dopravu se stava i usek Brno — Bfeclav.

Tento stav pfedpoklada prevedeni dalkové nakladni dopravy na traté Kolin — VSetaty — Dé&Cin a
Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen, tedy zarover jejich modernizaci (a zkapacitnéni).
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6.3 Varianta SK4-250 a SK4-320

Varianty SK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a SK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
pfedpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v uzemnim koridoru SK4.
Na variantach je zkouman nejen vliv nejvyssi tratové rychlosti (dopad na cestovni doby vlaku

v v

nizSich kategorii.

nnnnn

......

Provozni koncept:
SK4-250 a SK4-320

Obrazek 6.2 — Linkové vedeni varianty SK4-250 a SK4-320

Z infrastrukturniho hlediska jsou soucasti variant SK4-250 a SK4-320 nasledujici prvky:

e nova trat Praha-Uhfinéves — BeneSov (trasa JK4-200),

e napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-Zahradni Mé&sto),

o (Ctyfkolejny pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi¢any + terminal Praha vychod,
e zkapacitnéni trati Poficany — Nymburk,

¢ napojeni pilotniho tseku smér Kolin pro rychlost 200 km/h,

e propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti kraje Vysocina,
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6.4

terminal Jihlava-Pavov VRT pro pfimou obsluhu regionu,
propojeni Jihlava-Pavov pro napojeni zelezni¢niho uzlu Jihlava ve sméru Praha i Brno,

nové zapojeni traté 240 Jihlava — OkfiSky do uzlu Jihlava

casti traté 257,

napojeni do ZUB (preferovana varianta Ab) + terminal Brno-Videriska,

vyhledové vysokorychlostni obchvat Brna (bypass) vedeny v soubéhu s dalnici D1
napojeni pilotniho Useku Brno — Vranovice za Sakvicemi do traté 250 (trasa BK3),

(alternativa prodlouzeni trati k Bfeclavi a dale smér Bratislava (trasa BK4)).

Varianta SK4-MAX

Varianta SK4-MAX pfedpoklada vyraznéjsi rozvoj okolni sité, nez ve variantach SK4-250 a
SK4-320. Predstavuje tak prikaz dalSiho navyseni prepravni poptavky vlivem zlepSeni dopravni
nabidky v dalSich smérech. Klicové jsou v tomto pfipadé relace

VRT RS5 Praha — Hradec Kralové — Polsko,

VRT RS1 Brno — Prerov,

Elektrizace a zkapacitnéni trati Brno — Tfebi¢ — Jihlava,
Nova trat Brno — Znojmo,

Modernizace a elektrizace traté Mlada Boleslav — Liberec
Modernizace a elektrizace traté Nymburk — Ji€in

Modernizace a elektrizace traté Praha-Smichov — Hostivice — Letisté Vaclava Havla
Praha-Ruzyné (LVH).
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16 pari / 20

!
20 pari / 20 *

Provozni koncept:
SK4-MAX

2004 et e et

PUGTTI

Obrazek 6.3 — Linkové vedeni varianty SK4-MAX

NavySeni zajmu o pfepravu v ose projektu bude reflektovano zavedenim dal3i expresni linky Ex
15 Praha — Brno — Olomouc a analyzovano prostfednictvim dopravniho modelu. NavysSeni
dopravni kapacity na navazujicich tratich se promitne navySenim poctu linek okolnich relaci
(napf. Ex Praha — Hradec Kralové, R Brno — Znojmo apod.), k dalsimu zlepSeni nabidky
dochazi propojenim ramen dalkové dopravy (napf. Praha — Jihlava a Jihlava — Tfebi¢ — Brno do

jedné linky).
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6.5 Varianta PK4-250 a PK4-320

Varianty PK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a PK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h)
pfedpokladaji realizaci vysokorychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v uzemnim koridoru PK4,
tedy v ptvodnim koridoru ZUR mimo oblast krajského mésta Jihlava. Na variantach je zkouman
nejen vliv nejvyssi tratové rychlosti (dopad na cestovni doby viakl nejvy$si kategorie SPR / Ex),
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Obrazek 6.4 — Linkové vedeni varianty PK4-250 a PK4-320

Z infrastrukturniho hlediska jsou soucasti variant PK4-250 a PK4-320 nasledujici prvky:

e nova trat Praha-Uhfinéves — BenesSov (trasa JK4-200),

e napojeni VRT do ZUP (Praha-Bé&chovice a Praha-Zahradni Mé&sto),

e (Ctyfkolejny pilotni usek Praha-Béchovice — Pofi€any + terminal Praha vychod,
e zkapacitnéni trati PofiCany — Nymburk,

¢ napojeni pilotniho useku smér Kolin pro rychlost 200 km/h,

e propojeni Svétla nad Sazavou pro obsluhu severni ¢asti kraje Vysocina,

¢ terminal Svaty Kfiz pro pfimou obsluhu regionu Vysocina,
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e obsluha oblasti Velka BiteS a Velké MezifiCi prostfednictvim tratové spojky a elektrizace
casti traté 257,
e napojeni do ZUB (varianta Ab) + terminal Brno-Videriska,
¢ vysokorychlostni obchvat Brna (bypass) vedeny v soub&hu s dalnici D1,
e napojeni pilotniho useku Brno — Vranovice za Sakvicemi do traté 250 (trasa BK3),
¢ alternativa prodlouzeni trati k Bfeclavi a dale smér Bratislava (trasa BK4).
6.6 Varianta PK4-MAX

Varianta PK4-MAX podobné jako SK4-MAX pfedpoklada vyraznéjsi rozvoj okolni sité, nez ve
variantach PK4-250 a PK4-320. Predstavuje tak prlikaz dalSiho navySeni pfepravni poptavky
vlivem zlepS$eni dopravni nabidky v dalSich smérech. KliCové jsou v tomto pfipadé relace

VRT RS5 Praha — Hradec Kralové — Polsko,

VRT RS1 Brno — Prerov,

Nova trat Brno — Znojmo,

Modernizace a elektrizace traté Mlada Boleslav — Liberec
Modernizace a elektrizace traté Nymburk — Ji€in

Modernizace a elektrizace traté Praha-Smichov — Hostivice — Letisté Praha-Ruzyné
(LVH).
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Obréazek 6.5 — Linkové vedeni varianty PK4-MAX

NavySeni zajmu o pfepravu v ose projektu bude reflektovano zavedenim dal$i expresni linky Ex
15 Praha — Brno — Olomouc a analyzovano prostfednictvim dopravniho modelu. NavysSeni
dopravni kapacity se promitne navySenim poctu linek okolnich relaci (napf. Ex Praha — Hradec
Kralové, R Brno — Znojmo apod.). Oproti varianté SK4-MAX vS8ak nedochazi k vyraznéjSim
dopadum dopravni obsluhy kraje Vysocina kvuli tomu, Ze vysokorychlostni trat Praha — Brno —
Bfeclav tento uzel Jihlava zcela miji.
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7 Vyhodnoceni variant Il. etapy studie proveditelnosti

7.1 Vyhodnoceni z hlediska prepravni prognoézy

Dopravnim modelem osobni dopravy byly posouzeny vSechny projektové varianty zakladniho
i maximalniho scénafe 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 pomérné vyrovnané a na velké Casti nové VRT se pohybuiji
okolo hodnoty 50 000 cest./den. Vice jsou zatizené useky blize u Prahy a Brna, ve stfednim
useku pres Vysodinu jsou pak intenzity nizSi 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 obsluhuiji
Jihlavu a okoli diky pfimym sjezdim z VRT do Jihlavy ve smérech od/do Prahy i Brna. Dale
také umoznuji vyrazné zkraceni cestovnich €asU i do dalSich smérl — napf. pro spojeni
C. Budgjovic a Brna, nebo Prahy a Trebite. Umisténi terminalu v Pavové je také ve vyhodngjsi
poloze oproti lokalité Svaty Kfiz, protoze je vici Jihlavé umistén vyrazné blize, umoznuje pfimy
prestup na trat’ €. 225 a Ize také uvazovat o jeho napojeni na jihlavskou MHD, napf. pomoci
trolejbusu.

Vyhodnost variant SK4 doklada jejich mirné vy8Si zatizeni, nez je tomu u variant PK4. Jesté
dopravniho systému Vysoc€iny. Zrychleni a zkvalitnéni fady nejen dalkovych, ale i regionalnich
relaci tak muze 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 pfinosu pro nakladni dopravu neni mezi hodnocenymi projektovymi variantami zadny
rozdil. Diky pfevedeni vétSiny vlaki dalkové osobni dopravy na novou VRT se vyznamné
kapacitné odleh¢i usekim na konvencnich tratich, z nichz nejvétsi kapacitni problém nastava
v useku Usti n. Orl. — Ceskéa Tiebova. V projektovych variantach bude timto isekem 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 piinos diky pfevedeni znaéné dopravni zatéze zejména ze

Vv,
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7.2

Vyhodnoceni z hlediska cilG projektu — POTREBNOST

Varianty Il. etapy studie proveditelnosti byly posouzeny z hlediska dopravni a spoleCenské
potfebnosti — jak vysokou mérou naplfuji stanovené spolecenské, dopravni a obchodni cile
projektu. Tam, kde to je mozné, jsou pfinosy variant kvantifikovany. V opaéném pfipadé je
doplnén komentar. Hodnoceno je vzdy poradi variant.

Varianta

SK4-250

SK4-320 PK4-250

PK4-320

poznamka

Cile spolecenské

Globalni cil: Bezpecnost a spolehlivost na prvnim misté

Eliminace bezpecnostnich rizik

dopady shodné ve vSech variantach

poradi 0 0 0 0
Minimalizace dopadu zpozdéni volné trasy ve
o 2 1 2 1 ‘ x - i
vlaku $pickové hodiné
poradi 1 2 1 2

Globalni cil: Zména modal-split

Zvyseni podilu cestujicich
v Zelezni¢ni dopravé
v pfiméstskych relacich

dopady shodné ve vsech variantach

poradi 0 0 0 0
Zvy&eni podilu cestujicich SSQ&'.E‘.’;?V -
v zelezni¢ni dopravé 51900 53700 50700 52600 Prahejl vychod
v meziregionalnich relacich VRT - Svétla n.S.
poradi 3 1 4 2
Zvy&eni podilu cestujicich SSQ&'.E‘.’;?V -
v zelezni¢ni dopravé 3300 3300 3200 3300 Bfeclév .
v mezinarodnich relacich Wien/Bratislava
poradi 0 0 0 0
Globalni cil: Energeticka smysluplnost
Minimalizace energeticke 11264 14528  1054,6  1371,1 |tis. kWhiden
naro¢nosti dopravy
poradi 2 4 1 3
Zvyseni vyuziti navaznych : : potencial pro
elektrizovanych trati Jinlava — Jihlava i i traté na Jihlavsku
poradi 1 1 2 2

Tabulka 7.1 — Vyhodnoceni z hlediska spole¢enskych cilt

Nejlepsich vysledkl dosahne ta varianta, ktera bude mit nejCastégji 1. poradi.
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Varianta | SK4-250 SK4-320 PK4-250 PK4-320 lpozna'mka
Cile dopravni
Globailni cil: PloSna obsluha regionu
. P B v rime napojeni
Napojeni vyznamnych mést na Jihlava  Jihlava - - gihlavy o8 Prah
patefni zelezni¢ni infrastrukturu a Brno po VRT
poradi 1 1 2 2
pfesah linek R
Napojeni rozvojovych oblasti Jihlava  Jihlava - - }:Egi;gﬁggséao g
Jihlavy
poradi 1 1 2 2

Globalni cil: Zvyseni kapacity zeleznicni sité

Nova kapacita v Useku Praha —
Brno
poradi

dopady shodné ve vSech variantach

0 0 0 0

Uvolnéni kapacity v useku Praha —
Kolin
poradi

dopady shodné ve vSech variantach

0 0 0 0

Uvolnéni kapacity v useku Praha —
BeneSov
poradi

dopady shodné ve vsech variantach

0 0 0 0

Uvolnéni kapacity v useku Brno —
Rajec-Jestfebi
poradi

dopady shodné ve vSech variantach

0 0 0 0

Uvolnéni kapacity v useku Brno —
Vranovice
poradi

dopady shodné ve vSech variantach

0 0 0 0

Zajisténi dostate¢né kapacity pro
nakladni dopravu

dopady shodné ve vsech variantach

poradi 0 0 0 0
Segregace rlznych segmentt segregace ve
- . 0 0 1 1 . A
zelezni¢ni dopravy stfedni ¢asti VRT
poradi 2 2 1 1

Tabulka 7.2 — Vyhodnoceni z hlediska dopravnich cilt
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Varianta | SK4-250 SK4-320 PK4-250 PK4-320 lpozna'mka
Cile obchodni
Globalni cil: Konkurenceschopna cestovni doba
Konkurenceschopna cestovni doba um:/rgﬁa\%hs‘)dnejs'
vuci jinym druhdm dopravy (Praha 67 61 66 60 rychlosti 320
hl. n. — Brno hl. n.) km/h
poradi 2 1 2 1
D, . . terminal Jihlava
NapOJ(::‘nl na pr:astupnl uzly Jihlava Jihlava - - mésto (pfirozené
ostatnich druht dopravy umisténi)
poradi 1 1 2 2
Praha hl.n. -
Marketingova cestovni doba Praha wroa o x x n s x Brno-Videnska
) ne Castecné ne ¢astecné | nebo Brno hl.n. -
— Brno 60 minut Praha Zahr
Mésto
poradi 2 1 2 1
Globalni cil: Podpora hospodarskych prileZitosti
PotenCIa! bro yznlk clrozsireni dopady shodné ve vSech variantach
obchodnich zén
poradi 0 0 0 0
vhodné;jsi
Potencial pro vznik ¢i rozsifeni - - r wr p.odmmky’
. , . vetsi vetsi mensi mensi | Jihlava-Pavov
prumyslovych zén nez Svaty Kiiz
(dostupnost)
poradi 1 1 2 2

Tabulka 7.3 — Vyhodnoceni z hlediska obchodnich cil(i

V celkovém poradi vykazuji lepSich vysledkd varianty SK. V obou pfipadech je vzdy lépe
hodnocena tratova rychlost 320 km/h pfed tratovou rychlosti 250 km/h.

Varianta | SK4-250 SK4-320 PK4-250 PK4-320 | poznédmka
Soucet poradi (bodu) 17 16 21 20
Celkové poradi 2 1 4 3

Tabulka 7.4 — Souhrn vyhodnoceni z hlediska cilt projektu

Na zakladé provedeného vyhodnoceni je nejvhodngjsi variantou z hlediska plnéni cilG projektu

varianta SK4-320.
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7.3 Vyhodnoceni z hlediska dopadti na zivotni prostiedi - PRUCHODNOST

V ramci environmentalni priichodnosti je hodnoceno trvalé ovlivnéni ploch po uvedeni Projektu
do provozu. Pfedpokladana rizika a problémy béhem pfipravy a realizace hodnoceny nejsou, ty
jsou zohlednény v investi¢ni naroCnosti event. v rizikové analyze.

Trvalé ovlivnéni se tyka predev&im vybranych ploch (EVL a ptaéi oblasti, ZCHU, ptirodni parky
a evidované lokality), kde mulze byt dopad trvale negativni (byt ne vyznamné) — napfiklad
prostfednictvim hluku, vibraci, fragmentace plochy nebo zasahu do reliéfu terénu.

Vybrané plochy Ostatni plochy Celkem
Plocha | oo | 2H0 | M iokaity | 95 | OPVZ | semi | e | wbrané
Trasa SK-4 1 1 2 1 19 1 24 49 5
Trasa PK-4 2 1 2 0 21 1 22 49 5
Trasa JK-4 1 0 2 0 2 12 3
Trasa BK-3 0 0 0 0 0 11 0
Trasa BK-4 3 0 0 0 1 15 3
Celkem SK 2 1 4 1 26 3 35 72 8
Celkem PK 3 1 4 0 28 3 33 72 8
Tabulka 7.5 — Prehled dopadti na plochy ochrany Zivotniho prostfedi

Zasah do Uzemniho systému ekologické stability (USES), ochrannych pasem vodnich zdrojd
(OPVZ) &i do zaplavovych uzemi je feSen technickym provedenim traté (napf. mosty, ekodukty)

— tyto prvky jsou doloZzeny pouze pro komplexnost pohledu na problematiku.

Lze konstatovat, Ze z pohledu hodnocenych ploch se zvySenou ochranou Zivotniho prostredi
jsou varianty SK4 a PK4 rovnocenné.
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7.4  Vyhodnoceni z hlediska ekonomické efektivity - PROVEDITELNOST

Ekonomické hodnoceni variant ll.etapy je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy
(Cost Benefit Analysis — CBA). CBA byla provedena podle zadani v souladu s materialem
,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb®, MD CR
2017.

Ve financni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych
finan¢nich tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé& hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal$i finan¢ni toky, které jsou relevantni
z hlediska celé spoleCnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
uzivateli dopravy a celospoleCenské uUcCinky. Z diferen¢nich finanénich tokl je vypracovana
tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cista soucasna
hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosu a nakladd (B/C Ratio).

ukazatel SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
FRR [%] nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt nelze nalézt
FNPV [tis. K¢] -233 798 695 -236 061 154 -218 859 811 -221 302 060
ERR [%] 6,96 7,71 7,25 7,71
ENPV [tis. K¢] 55989 050 71 011 296 61 609 533 77 234 632
BCR 1,317 1,402 1,373 1,468
Tabulka 7.6 — Prehled vysledkii ekonomického hodnoceni, CU 2020

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti
(FRR dokonce ve vsech pripadech nelze stanovit, protoZze po dobu hodnoceni neexistuji
v zadném roce vysledné kladné finan€ni toky). Je to oCekavatelné, vzhledem k zaméfeni
projektu na dopravni infrastrukturu, ktera z hlediska investora obvykle nepfinasi podstatné
financni efekty. Projekt je navic ve vétsiné usekl novostavbou, ktera z podstaty nemuze pfinést
usporu provoznich nakladid a kompenzovat tak vynaloZzené investi¢ni naklady. Z hlediska
ekonomické analyzy (celospoleCenské prospé&snosti) naopak vykazuji ekonomickou efektivitu
vSechny projektové varianty. Vysledky jsou navic dostatecné vysoko nad hranici efektivity,
jak je zfejmé z vysokych kladnych hodnot ENPV.

Hlavnim zdrojem pozitivnich ekonomickych vysledkd vSech projektovych variant je dostate¢né
mnozstvi pozitivnich pfinosl, které vyvazuji v celkovém dlouhodobém srovnani pomeérné
vysoké investi¢ni naklady. Jde pfedevSim o Usporu €asu, vnéjSich nakladl a pfinos z rozvoje
regionu. NejpodstatnéjsSim prinosem projektu je ispora €asu v osobni dopraveé (pfedevsim
diky uspofe v ramci dalkové Zelezni¢ni dopravy a pfevedené dopravé z IAD — cca 30% vSech
pfinosl v zavislosti na konkrétni varianté), uspora vnéjsich nakladt predevsim diky zménam
v nakladni dopravé vyvolanym uvolnénim kapacity na konvenéni siti diky prevedeni
znacnych objem0 osobni dalkové dopravy na vysokorychlostni trat (cca 17% pfinosl) a ostatni
pfinosy z rozvoje regionu (cca 13%). Dal§i vyznamny pfinos tvofi zGstatkova hodnota investice
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na konci hodnoticiho obdobi, ktera je diky pomémé dlouhé Zivotnosti investice a velkym
celospoleCenskym pfinosim znacna, tvofi pfiblizné 34% ze vSech pfinosu (ale je diky zplsobu
vypocétu pfimo zavisla na vySi vyjmenovanych pfinosu).

Obecné Ize konstatovat, Ze velikost pfinost napfi¢ variantami je podobna a vyplyva ze
zakladniho predpokladu vyznamného zlepsSeni jizdnich dob na relaci Praha - Brno.
Odlisnosti mezi variantami jsou spiSe dil€iho typu a nemaji v celkovém hodnoceni vyznamné;jsi
vliv. Konkrétni trasovani rovnéz na velikost pfinost nema vyznamny dopad i presto, Ze varianty
typu PK4 dosahuji mirné lepsSich vysledkd. Projevi se ovSem na strané nakladl, a proto
nejhufe ekonomicky vychazi varianty s nejvyssimi naklady. Z toho Ize tedy (z pohledu
ekonomickych ukazateld) vyvodit obecny =zavér, ze méné perspektivni jsou
z hodnocenych varianty typu SK4, které maji vyssi investi¢ni naroénost (ale diky tomu na
druhou stranu Iépe naplfuji globalni a diléi cile projektu).

Zaroven je nutné zdUraznit, Ze rezerva efektivity u vSech vybranych variant etapy Il je pomérné
vyznamna, i presto by pro daldi pokraCovani pfipravy takto nakladné a komplexni investice by
Z hlediska ekonomické efektivity bylo vhodné se zaméfit na Usporu na strané nakladq,
predevsim pak investiCnich.

V neposledni fadé je rovnéz nutno upozornit na mnoha rizika, ktera s sebou podobné
rozsahlé a slozité projekty nesou, at uz z hlediska dlouhodobého zajisténi financovani (a
to nejen vystavby infrastruktury, ale i jeji provozni udrzby, nakupu novych typu vozidel a
dostatek prostifedk( na jejich provoz, aby bylo mozné udrzet potiebnou tarifni politiku a
tak z hlediska podpory verejnosti a politické podpory, ktera je nezbytna napfiklad pro
zajisténi pfipravy a realizace navazujicich usekl nebo napojeni v okolnich statech, aby mohlo
byt dosazeno budoucich planovanych sitovych efektd. Néktera vyznamnéjsi specificka rizika
byla popsana a testovana v analyze citlivosti a rizik.

Na zakladé vSech provedenych vypoctl a zavérecného srovnani je mozné z hlediska parametru
ekonomické efektivity konstatovat, Ze pokracovani dalSiho detailngjSiho rozpracovani
vybranych projektovych variant ve stavajici navrzené podobé v dalSich stupnich projektove
pfipravy lze z pohledu ekonomické efektivity doporucit v podob& popsané v ramci tohoto
hodnoceni (resp. celé studie proveditelnosti). Pro dalSi sledovani jsou z ekonomického
hlediska vhodnéjsi varianty investicné méné naroc¢né, které jsou predevsim zastoupeny
skupinou variant typu PK4. Zaroven je rovné€z nutné se zaméfit na hledani uspor a rezerv
v projektu jako takovém, pfipadné na navrzeni opatfeni pro minimalizaci rizik ztraty efektivity
v dalSich krocich projektové pfipravy a realizace.
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7.5 Celkové zhodnoceni

Celkové porovnani variant ze v8ech zasadnich hledisek — dopravni a spole€enské potiebnosti,
environmentalni prichodnosti a ekonomické proveditelnosti je shrnuto v nasledujici tabulce.
Vycisleno je vzdy poradi (u prachodnosti jsou vSechny varianty shodné).

SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
POTREBNOST 2 1 4 3
PRUCHODNOST 1 1 1 1
PROVEDITELNOST 4 2 3 1
Celkem bodu 7 4 7 5
Vysledné poradi 3. 1 3 2.
Tabulka 7.7 — Prehled celkovych vysledkt

NejlepSich vysledkd v tomto hodnoceni dosahuje varianta SK4-320, nasleduje varianta
PK4-320. Zatimco varianta SK4-320 lépe naplfiuje ocekavané cile projektu (zejména
prostfednictvim rozsahlejSiho napojeni regionu Vyso€ina), tak z pohledu ekonomického
naroc¢nosti — o0 cca 7 %). Z vysledkl ekonomického hodnoceni zaroven vyplyva, Ze vice pfinosu
generuje vySSi navrhova rychlost, tedy 320 km/h, a to pfedevsSim z dlivodu vysSich Casovych
uspor.

Pro planovany rozsah technického feSeni a z toho vyplyvajici investiCni naro¢nost je v dalsi
pfipravé nutné vychazet z arovné nakladl bez zahrnuti rizikové slozky (tj. na urovni cca 75 %
kalkulovanych celkovych investiCnich nakladd). Rizikova slozka sice predstavuje urCitou
rezervu, ktera je ale primarné uréena na pokryti dalSich naklad(i spojenych s realizaci této traté,
které vSak v této fazi dokumentace neni mozné dosud pfesné stanovit.

Zavérem lze konstatovat, ze doporuéenym parametrem je navrhova rychlost 320 km/h
s preferenci plosné obsluhy uzemi. K dalSi pfipravé a realizaci je na zakladé celkovych
vysledku této studie proveditelnosti doporucena varianta SK4-320.
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7.6  Hlavni otazky, které SP vyhodnocuje

7.6.1 Existuji dopravné, technicky, ekonomicky a environmentalné obhajitelna Feseni
plnici cile Projektu? Jaka to jsou? Jak vychazi jejich vzajemné srovnani a srovnani
s variantou bez Projektu?

Vysledky jednotlivych kapitol studie proveditelnosti ukazuji, Ze obhajitelné a realizovatelné
feSeni, které pini cile Projektu, Ize nalézt. Zakladem je vysokorychlostni zelezni¢ni trat, na
kterou je navazana fada opatfeni na konvencni siti tak, aby bylo mozné realizovat navrzeny
provozni koncept. Tato studie proveditelnosti nabizi nékolik mozZnych variant feSeni, které se lisi
jak uzemnim vedenim, tak provoznim konceptem.

Z uzemniho hlediska jsou pro Usek Praha — Brno preferovany varianty, které jsou vedeny v tzv.
severnim koridoru, a to budto v tradi¢nim koridoru mimo krajské mésto Jihlava (trasy PK), nebo
po jeho okraji (trasy SK). Doporu¢ena a obhaijitelna feSeni jsou pfedevsim:

¢ Varianta SK4-320 s navaznymi trasami JK4 a BK3
e Varianta PK4-320 s navaznymi trasami JK4 a BK3

Celkové se jedna o projekt velice rozsahly, technicky a investicné naroCny. Vysledky
ekonomického hodnoceni pro vysledné varianty jsou kladné. V hodnocené investiéni narocnosti
je skryta pomérné velka Castka nad ramec propoctenych celkovych investiénich nakladd,
tvofena pfirazkou rizikové slozky — v pfipadé tohoto Projektu tvofi rizikova slozka navic cca
30 az 36 % nakladu (dle useku).

7.6.2 Je potrebné a odivodnitelné realizovat a jakym zplsobem realizovat zmény
v oblasti ostatni Projektem pfimo dotéené dopravni infrastruktury a dopravni obsluznosti
v souvislosti s realizaci Projektu?

Realizace provozniho konceptu, navrzeného ve vyslednych variantach, pfedpoklada zmeény na
navazujici infrastruktufe konven&nich zelezniCnich trati. Zaroven je predpokladan rozvoj
ostatnich usekl planovanych vysokorychlostnich trati, s nimiz feSeny Projekt vytvafi synergicky
efekt prostfednictvim zavedeni novych atraktivnich linek dalkové osobni dopravy.

Dulezitymi pfedpoklady rozvoje konvencéni Zelezniéni sité jsou zejména
e Modernizace a zkapacitnéni zelezni¢niho uzlu Praha

e Modernizace a zkapacitnéni zelezni¢niho uzlu Brno

Pro postupné zavadéni navrhovanych linek dalkové osobni dopravy zejména v relaci Praha —
Morava jsou dale prfedpokladany novostavby nebo modernizace trati:

e RS1 — Modernizace zelezniéni traté Brno — Prerov

e RSI1 - vysokorychlostni trat Pferov — Ostrava
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Projekt pfedstavuje téz vyznamny impuls pro upravy celostatnich trati, napfiklad:

o Elektrizace a zkapacitnéni Kojetin — Kroméfiz — Hulin a Otrokovice — Zlin stfed

¢ Modernizace trati v useku Svétla nad Sazavou — Osova BitySka (zejména peronizace
zelezni¢nich stanic a zvySeni rychlosti) — opatfeni vhodné zejména pro etapu Projektu

Postup uprav konvenéni zeleznicni sit€ musi jit ruku v ruce s etapizaci Projektu tak, aby
nedochazelo ke zmarenym investicim nebo naopak k nizkému vyuziti jiz realizovanych &asti
Projektu kvili nedostatecné kapacité navazujicich trati a stanic.

7.6.3 Jaky provozni koncept je v ramci navrhu technického fFeseni optimalnim ve vztahu
k investi¢nim i provoznim nakladim?

Z pohledu naplnéni cilG projektu je doporueno takové usporadani, které umozni ploSnou
obsluhu dot&enych regionu. Prakticky to znamena kombinaci expresnich linek v relaci Praha —
Brno, které budou doplnény o meziregionalni linky, napojujici prostfednictvim sjezdl z VRT
dal$i sidla v dot€¢enych regionech. To znamena, Ze traté jsou navrhovany pro smiSenou osobni
dopravu.

Protoze podstatnou ¢ast pfinosu projektovych variant oproti varianté bez projektu tvofi Uspory
Casu, je preferovana vy3$Si tratova rychlost az 320 km/h.

Pro tuto rychlostni hladinu je uvaZzovano zavedeni nové kategorie vlaki — pracovné oznacené
Sprinter (SPR). Navrzené vilaky kategorie Sprinter zapadaji, mimo jiné, do konceptu
pfipravovaného némeckym piedsednictvim EU s cilem znovuzavedeni velmi rychlych dalkovych
vlaki zejména na vysokorychlostnich tratich (koncept TEE 2.0). S témito vlaky pocita
prohlaseni o spole€ném zajmu o rozvoji vysokorychlostniho Zelezni¢niho spojeni Berlin — Praha
— Viden, které je pfipraveno k podpisu ministry dopravy Némecka, CR a Rakouska.

7.6.4 Jaké jsou okrajové podminky pro uspésnou realizaci fungujiciho Projektu (napfr.
podminiujici investice, omezeni v feSeném uzemi, koordinace/eliminace konfliktu s jinymi
zameéry).

Predpokladem uUspésné realizace Projektu je vytvofeni dostatené kapacity v navazujicich

Zelezni€nich uzlech Praha a Brno. Z celositového hlediska je rovnéz predpokladem vytvoreni
dostatecné kapacity pro nakladni dopravu:

e Modernizace trati Kolin — VSetaty — D&Cin
e Modernizace a zdvoukolejnéni trati Velky Osek — Hradec Kralové — Chocen
e Zkapacitnéni Gseku Choceri — Usti nad Orlici

Takto rozsahlou stavbu je nutné koordinovat i se stavbami mimo Zelezni¢ni sit, pfedevsim
kapacitnimi silniénimi komunikacemi (silni¢ni okruh kolem Prahy - stavba 511, rozSifeni dalnice
D11, zkapacitnéni dalnice D1 u Brna (3+3), rozvoj silni¢ni sité v okoli Brna — 1/43, D52).
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7.6.5 Je nezbytné realizovat projekt v jedné ucelené implementaci, nebo je mozné
vystavbu vybranych useki navrhovych variant etapizovat? Jaka etapizace je
doporucenihodna z hlediska ¢asové i usekové posloupnosti? Jaké dopady tato etapizace
pfinasi?

Svym rozsahem se jedna o projekt velmi rozsahly — napfiklad ve varianté SK4-320 se jedna o
navrh a technické propracovani celkem 232 km vysokorychlostnich trati, 125 km ostatnich
novostaveb trati (v€etné vétve do BeneSova) a 50 km rekonstrukce Ci zdvoukolejnéni jiz
existujici drahy (vCetné vétve do Bfeclavi). Takovy rozsah je nutné etapizovat jak s ohledem na
finanéni narocnost, tak s ohledem na kapacitni moznosti zpracovatell pfi pfipravé a realizaci.
Proto jsou navrzeny 4 postupné kroky k dosazeni cilového stavu:

e Zprovoznéni pilotnich Usek( Praha-B&chovice — Poficany a Brno — Sakvice
(zkapacitnéni pfiméstskych Useku u Prahy a Brna),

e Prelozeni vybranych linek dalkové dopravy na jiz realizované useky VRT Praha — Svétla
nad Sazavou a Velka Bite$S — Brno (stale s vyuzitim traté 250 ve stfedni Casti, pfesto
umozni zkraceni cestovni doby Praha — Brno na cca 1:45 hod),

¢ Dokoné&eni vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav,

e Doplnéni projektu o navaznosti (trasa Praha — BeneSov, doplnéni spojky Brno smér
Ostrava).

Kazdy z uvedenych kroku je stavebni etapou, ktera zarovenn musi umoznit i znatelné zmény
V provoznim usporadani.
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7.7 Doplnkové otazky, které SP vyhodnocuje

7.7.1 Je potrebné a oduvodnitelné realizovat propojeni nové traté do stavajici Zelezni¢ni
sité ve sméru z Prahy do BeneSova/Pofi¢an, prip. i do jinych bodi indikovanych
v predchézejicich UTS?

Sjezdy do konvencni sité jsou navrzeny jednak z divodu obsluhy pfilehlého regionu (jeden
z cilt Projektu), jednak z divodu zaloznich cest pro pfipad provoznich mimoradnosti, a jednak
pro zajisténi udrzby traté.

Realizace propojeni (sjezdll) do konvencni sité se ukazuje jako vhodna tam, kde budou vyuzity

pro pravidelny provoz, a to jak v etapé, tak v cilovém stavu. Takova propojeni jsou navrhovana
zasadné dvoukolejna s mimourovhovym rozpletem. Prakticky to znamena:

¢ Napojeni od Prahy smér Kolin (Pardubice) / Nymburk (Hradec Kralové)
¢ Napojeni od Prahy smér Svétla nad Sazavou (Havli¢kav Brod)

e Napojeni Zelezni¢niho uzlu Jihlava v obou smérech (varianta SK4)

e Napojeni od Brna smér Osova BitySka (Havlickav Brod / Velké Mezifici)

Propojeni ve sméru Kolin a Nymburk umoziiuje v cilovém stavu segregovany provoz dvou
dvoukolejnych taht dalkové osobni dopravy v Useku Praha-Béchovice — Poficany:

e Praha-Béchovice — Kolin/Nymburk
¢ Praha-Zahradni Mésto — Brno (VRT)

Propojeni Svétla nad Sazavou je ur€eno pro obsluhu dalSich sidel kraje Vysocina a jeho
existence je stéZejni zejména v etapé vystavby. Vyhodou tohoto propojeni je i fakt, ze stanici
Svétla nad Sazavou prochazi soubézna dvoukolejna elektrizovana Zelezniéni trat, ktera muze
slouzit v obou smérech jako odklonova v pfipadé mimoradnosti.

Ve varianté SK4 jsou navrzena propojeni do zelezni¢niho uzlu Jihlava, a to v obou smérech.
Duvodem téchto propojeni je moznost zavedeni pfimych vlakl Jihlava — Praha a Jihlava —
Brno, pfiemz hlavnim terminalem se v souladu s koncepci mésta a kraje stane zeleznicCni
stanice Jihlava mésto.

Propojeni u Velké BiteSe umozriuje obsluhu vychodni ¢asti kraje Vysoc€ina ve vazbé na Brno.

Vysledky hodnoceni pfedevSim z hlediska pfepravni prognozy potvrzuji, ze i pfes technickou
narocnost pfechodovych usekl mezi vysokorychlostni a konvenéni Zelezni¢ni infrastrukturou je
plosna obsluha pfilehlych regiont spravnou cestou.
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7.7.2 Je potrebné a odivodnitelné realizovat nové Zst. (terminaly VRT) indikované

v UTS v lokalitdich Bukovd Hora, Vlasim, Velké Mezifici, Velkd Bites, pfip. jiné ndcestné
terminaly v zavislosti na nastaveném provoznim konceptu?

Budovani regionalnich terminali v mistech, kde ktomu neni dalSi (napfiklad dopravné
technologicky) duvod, neni na zakladé provedenych praci doporuc¢eno. Vybudovani terminalu
pro pravidelny provoz doprovazi pomérné velké investice v Fadu stovek miliond korun (na plné
vybaveny terminal, jeho okoli a pfijezdové komunikace) i nasledné provozni naklady; obrat
cestujicich se pfitom pfi optimistickém predpokladu mize pohybovat fadové ve stovkach az
nizkych tisicich cestujicich denné.

Dal3imi negativnimi prvky v provoznim konceptu jsou prodlouzeni cestovnich dob zastavujicich
vlakd (minimalné cca 5 minut na zastaveni, pobyt a rozjezd + dalSi ¢as na zafazeni do sledu
vlaku, vysledné i 10 minut navic) a tim padem dopad na vyslednou Usporu €asu projizdéjicich
cestujicich. Z pohledu kapacity drahy je negativhim dopadem fakt, Ze v rovnobézném svazku
vlakli dochazi s kazdym zastavenim k vyCerpani dalSi trasy; v dusledku toho je mozné
regionalni terminaly obsluhovat napfiklad pouze jednou za hodinu.

Ve variantach Il. etapy studie proveditelnosti je aplikovan pfistup ploSné obsluhy uzemi — tedy
vyuziti VRT v nékterém useku, ale zastavovani az v ramci konvenéni sité, a to ve vice sidlech
(v jejich centrech). Pfikladem muze byt linka R Praha — Svétla nad Sazavou — Havli¢kdv Brod —
PFibyslav — Zd’ar nad Sazavou... nebo Sp Brno — Velka Bites — Osova Bityska — Velké Mezifiéi.

Ve Il. etapé studie proveditelnosti jsou mimo velka mésta na VRT Praha — Brno navrzeny pouze
terminaly s nadregionalnim vyznamem — Praha vychod VRT a Jihlava-Pavov VRT (SK4) / Svaty
KFiz VRT (PK4) a terminal Brno-Videriska (jiz soutast ZUB).

7.7.3 Jaké nové moznosti vyuZiti stavajici sité pro Zelezni¢ni dopravu se oteviou
vystavbou nové traté?

Vystavba nové traté bude mit odliSné efekty vici stavajicimu stavu a vici varianté bez projektu.

V pfipadé trati Praha — Kolin — Pardubice — Ceska Trebova plati, Ze zatimco v projektovych
variantach objednatelé dalkové a regionalni dopravy predpokladaji udrzeni cca dneSniho
rozsahu (vlaky Sp, R a Ex), tak v pfipadé varianty bez projektu predpokladaji postupné
navySeni rozsahu dalkové a meziregionalni dopravy o cca 50 %; realizace této predstavy
vyvolava zejména ve varianté bez projektu nutnost navyseni kapacity pro nakladni dopravu jak
v tomto Useku, tak na rameni D&&in — Mélnik — Hradec Kralové — Choceri — Usti nad Orlici a
Olomouc — Brodek u Pferova, nebo naopak omezeni nakladni dopravy.

V tseku Ceska Trebova — Brno dojde realizaci projektovych variant k uvolnéni kapacity o cca
3 pary vlakl dalkové dopravy za 2 hodiny.

Na useku Brno — Sakvice dojde k pfevedeni dalkové dopravy na novou trat s tim, Ze uvolnéna
kapacita stavajici trati bude k dispozici pro nakladni dopravu; na Useku Sakvice — Bfeclav jiz
neni vyhledové vedeno tolik vlaku regionalni dopravy, tudiz kapacita pro nakladni dopravu se
zda byt dostatecna.
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Na useku Praha — BeneSov nova trat umozni pfevedeni linek dalkové dopravy ve sméru na
Ceské Budé&jovice (Ex7, R17) a umozni zaroven zavedeni spé&snych vlaki R49. Tim padem
dojde k uvolnéni kapacity stavajici trati 221. Lze vSak oCekavat, ze uvolnénou kapacitu vycerpa
objednatel regionalni dopravy zavedenim dal$ich sp&$nych vlakd pres Riany.

7.7.4 Je stévajici Zelezniéni infrastruktura Zelezniéniho uzlu Praha (déle jen ,,ZUP“)
dostatecné kapacitni pro budouci rozsah provozu na nové trati, resp. jaka omezeni pro
rozsah provozu na jednotlivych tratich zapojenych do ZUP v jednotlivych éasovych
horizontech souc¢asné usporadani Zelezni¢éniho uzlu Praha predstavuje?

Stavajici centralni stanice ZUP Praha hlavni nadrazi a useky do ni pfimo zalsténé jsou ve
stavajicim uspofradani kapacitn€ omezujici a neumoZzfuji plnou realizaci navrhovanych
provoznich konceptl. Realizace cilového provozniho konceptu vyzaduje idealné cca
6 nastupistnich hran (pouze pro smér od dopravny Praha-Zahradni Mésto — pro prijezd a obrat
souprav); stavajici konfigurace takovou kapacitou nedisponuije.

Podobné naroky budou velmi pravdépodobné vyvolavat i dalsi sméry VRT. Vyhledové tedy
bude nutné hledat nové kapacity v centralni &asti ZUP (napfiklad ve formé& tzv. Nového
spojeni 2, které je jiz zafazeno do Uzemniho planu hl.m. Prahy i do Metropolitniho planu).

Daldim kapacitnim omezenim pro relaci Praha — Brno je Usek Praha-Libefi — Praha-Bé&chovice;
proto je doporu¢eno zkapacitnéni tohoto Useku jiz v etapé. Alternativné je mozné &ast viakl
trasovat pres Zelezniéni stanici Praha-Malesice (odstranéni Gvrati p¥i pokragovani smér Usti nad
Labem).

Pro realizaci cilového provozniho konceptu je z kapacitnich divodu nutné realizovat dva vstupy
od vychodu — jak stavajici pfes ZST Praha-Liben, tak novy vstup pres dopravnu Praha-Zahradni
Mésto. Toto opatfeni odstrani nutnost Uvrati pfi pokradovani smér Usti nad Labem, zarovefi
zvysSi spolehlivost a poskytne alternativni trasu pro pfipad mimoradnosti v nejzatizenéjSim
sméru.

7.7.5 Je stdvajici Zelezniéni infrastruktura Zelezni¢niho uzlu Brno (déle jen ,,ZUB“)
dostatecné kapacitni pro budouci rozsah provozu na nové trati, resp. jaka omezeni pro
rozsah provozu na jednotlivych tratich zapojenych do ZUB v jednotlivych &asovych
horizontech soucasné usporadani Zelezniéniho uzlu Brno predstavuje?

Stavajici Zelezni¢ni stanice Brno hlavni nadrazi svou polohou a kapacitou umoziuje ¢astecné
pojmout etapovy rozsah dopravy, avSak rozhodné nikoliv cilovy. Etapovy rozsah dopravy
pfedpoklada pouze 2 linky Praha — Wien / Bratislava, které by musely byt vedeny uvrati.

Problém vyuziti stavajici zelezniCni stanice je i pfipadna uvrat v relaci Praha — Brno — Ostrava a
roviové kFizeni hlavnich smérd. Zasadnim problémem je rovnéz napojeni VRT do oblasti ZST
Brno-Horni HerSpice; to vyvola budto vicenaklady s omezenim kapacity stavajicich zafizeni
(kolejova mycka), nebo propojeni koleji v oblasti terminalu Brno-Videriska a vyuziti trasy
stavajici traté Brno — Zastavka (v€etné omezeni provozu na ni).
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Pro provoz v pozadované kvalité a rozsahu je tedy kazdopadné nutna realizace nové Zelezni¢ni
stanice Brno hl.n. v upfednostnéné varianté Ab.

Prvkem stability, ktery zarovefi muze zjednodusit provoz dalkové dopravy i béhem vystavby
nového centralniho nadrazi Brno hl.n., je pfimé propojeni Brno-Videnska — odb. Bredovka (tzv.
,bypass®). Jedna se o stavbu navazujici na samotnou VRT Praha — Brno, jejimz cilem je
vytvoreni kapacitni rezervy pro dodate¢né vlaky ve sméru Praha — Ostrava (v€etné vlaku
kategorie Sprinter) a zarovei moznost alternativniho vedeni ostatnich vlaku v pfipadé vyluk,
nestabilit, nebo jinych mimofadnych udalosti znemoziujicich spolehlivé fungovani systému RS.
Potfebnost bypassu je potfeba na tomto misté vyrazné akcentovat a doporucit k dalsi uzemni a
projektové pfipravé, a to v koordinaci s Jihomoravskym krajem a statutarnim méstem Brnem.

7.7.6 Jaky bude vliv pripadné (ne)existence dalSich trati systému RS (zejména VRT
Praha — Drazd'any) na provoz a efektivnost nové traté?

PFi neexistenci RS4 Praha — Usti nad Labem — Dresden Ize o&ekavat pokles poétu cestujicich
v mezinarodni pfepravé (Berlin — Praha — Wien), zZeleznice by se stala v této relaci méné
konkurenceschopnou a neprevzala by pfepravni proudy z letecké dopravy. Na druhou stranu by
se rozvoj velmi pravdépodobné vice koncentroval na osu Praha — Jihlava — Brno —
Wien/Bratislava, coz by vypadek cestujicich z Némecka mohlo do jisté miry vykompenzovat.
Nelze tedy oCekavat, ze by neexistence traté RS4 Praha — Usti nad Labem — Dresden méla
zasadni vliv na smysluplnost projektu VRT Praha — Brno — Bfeclav. Z provozniho hlediska lze
oCekavat propojeni ramen RS4 a RS1 a vytvoreni delSich obé&hl vysokorychlostnich souprav,
coz plati zejména pro linky SPR1, Ex3 a Ex5. Naopak neexistence ramene RS4 muze ohrozit
zavedeni linky SPR1 a nasazeni vysokorychlostnich souprav na linkach Ex3 a Ex5.

DalSi souvisejici trati je VRT Prerov — Ostrava. Stavajici trat’ v této relaci ma pro zavadéni
dalSich linek velmi omezenou kapacitu, tudiz by pfi nerealizaci VRT bylo mozné olekavat
redukci poctu linek (zejména SPR2) s pfiméfenym dopadem na pocet cestujicich.

7.7.7 Jaky vzajemny vliv bude na sebe mit koexistence VRT Praha — Brno — (Breclav)
s modernizovanou trati Brno — Pferov podle jeji schvalené varianty dle SP (varianta M2)?

Modernizovana trat Brno — Pferov ve varianté M2 ma kli€ovy dopad na dokonceni VRT Praha —
Brno. Bez jeji existence by nebylo mozné pretrasovat dalkovou dopravu Praha — Ostrava / Zlin
pfes Brno. To znamena, ze do doby realizace modernizované trati Brno — Pferov muze
efektivné fungovat pouze etapa VRT Praha — Brno v Usecich Praha — Svétla n.S. a Velka Bites
— Brno, coz umozni vedeni 3 linek dalkové dopravy.

Podobny dopad méa i modernizace celého Zelezni¢niho uzlu Brno, kdy stavajici hlavni nadrazi
umozni pouze Castecné pojmout etapovy rozsah dopravy, ale rozhodné nikoliv cilovy.
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7.7.8 Jakym zptsobem ovlivni jednotlivé projektové varianty VRT dotéené UPD a jakym
procesem zmén budou muset projit?

Jiz v pribéhu praci na studii proveditelnosti dochazi k postupné aktualizaci celého zaméru
v zasadach uzemniho rozvoje dotéenych kraju (hl. m. Praha, Stfedocesky kraj, kraj Vysocina,
Jihomoravsky kraj). Umisténi tras do Uzemi je zaroven zadavatelem postupné predstavovano
mistnim autoritam s cilem minimalizace konfliktd v dot€enych Uzemnich planech jednotlivych
mést a obci.

Obecné Ize konstatovat, ze vystupy studie proveditelnosti ovliviuji tzemi v dosud sledovaném
koridoru pozitivné, nebot na zakladé aktualizace technického feSeni dochazi k zuzeni koridoru
navrhu / uzemni rezervy z plvodni Sifky 600 m na Siftku 200 m, v odlvodnénych pfipadech
i méné; zaroven doSlo v pribéhu zpracovani Studie proveditelnosti k fadé diléich Uprav tras
pravé z podnétll mistnich samosprav.

7.7.9 Jaké Sirsi socioekonomické benefity a jakym subjektiim/oblastem prinese vznik
nové trati?

Realizace Projektu bude impulsem pro nové aktivity a pfiliv obyvatel do regionu, které budou
touto VRT obsluhovany. Dojde ke zlepSeni dostupnosti a tim padem zvySeni
konkurenceschopnosti regionu, a to zejména v mistech dopravnich terminald na VRT (Praha
vychod, Jihlava-Pavov / Svaty KFiz), dale téz u terminald na konvencnich usecich projektu
(Praha-Zahradni Mésto, Jihlava mésto, Brno-Videriska), v mensi mife pravdépodobné téz
u terminall Velka Bite§, Svétla nad Sazavou a na rameni Praha — BeneSov).

Blizkost zastavovani vlakl vysokorychlostni dopravy bude nepochybné stimulem pro rozvoj
stavajicich i vznik novych komerénich ploch. Na druhou stranu rozvoj aktivit v uzemi generuje i
nezadouci vlivy — napf. lokalni zvySeni automobilové dopravy, a tim padem i narust externalit
z dopravy.

Samostatny rozbor S$irSich ekonomickych benefitd je samostatnou pfilohou této Studie
proveditelnosti, vysledky jsou zohlednény v ekonomickém hodnoceni.

AN
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