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aut.st. Autobusova stanice
vyh. Vyhybna

zast. Zastavka

Zst. Zelezniéni stanice

Projekt  Vysokorychlostni trat Praha — Brno — Vranovice s dalSimi infrastrukturnimi a dopravné provoznimi
souvislostmi, ktera je pfedmétem hodnoceni v této Studii proveditelnosti
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1 Multikriterialni vyhodnoceni variant I. etapy

Varianty |. etapy studie proveditelnosti byly podrobeny multikriterialnimu vyhodnoceni podobné
jako vychozi koridory na zaCatku praci. K porovnani tras I. etapy byl pouzit obdobny systém
multikriterialniho vyhodnoceni s tim, Ze tento nastroj byl pfimé&fené upraven na zakladé
pfipominek k 3. dil¢imu plnéni a na zakladé odliSného pfistupu ke konstrukci variant.

Zasadnim rozdilem je, ze vychozi koridory byly konstruovany jako trasy v uzemi,
s ,univerzalnim“ pfistupem k provoznimu konceptu. Oproti tomu kazda z variant |. etapy jiz
obsahuje kromé uzemni stopy i konkrétni linkové vedeni a tim padem pfesnéji definovany
dopravni ucel (tedy napfiklad do trasy je technicky mozné pfidat sjezd Svétla nad Sazavou, ale
pokud neni poptavan v ramci provozniho konceptu, neni ani technicky navrzen).

Podobné tomu je i u dalSich kritérii — napfiklad pilotni Usek je soucasti vSech variant |. etapy,
tudiz ztraci relevanci ke vzajemnému hodnoceni variant.

Vlastni hodnoceni je patrné z pfilohy P.1 této zpravy, souhrn vysledkl prezentuje nasledujici
tabulka.

Koridor Trasy CIELKEM oCELKEM VYHODNOCENI
POTREBNOST PRUCHODNOST CELKEM
SK1A 6 6 12
SK1B 6 6 12
SK2 9 5 14
SK3 8 6 14
Varianty K1 7 4 11
l.etapy
x  [JK2 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 1.1 — Souhrn multikriterialniho vyhodnoceni variant I. etapy

Lze konstatovat, Ze omezena sada kritérii, bez vysledkd prepravni progndzy a ekonomického
hodnoceni, ma jen omezenou vypovidaci schopnost pro pifedbé&zné srovnani variant mezi
sebou navzajem. | tak v8ak vysledky pfedbéZné indikuji horSi ukazatele pro varianty jizniho
koridoru, naopak jako vhodnéjSi se ukazuji varianty severniho koridoru, umoznujici ploSnou
obsluhu uzemi.

A.2 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 2 (Pfepravni prognéza a hodnoceni variant I. etapy) 8
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2 Prepravni prognéza pro varianty l. etapy
2.1 Konstrukce prognozy

Kligovi hybatelé globalniho riistu ptepravni poptavky v CR jsou vyvoj obyvatelstva a HDP. Na
poCet obyvatel je vazano rozmisténi poctu cest v Uzemi, na vyvoj HDP pak rlGst primérné
prepravni vzdalenosti. Hybatelem pro volbu modu IAD/VD je starnuti populace, cena
pohonnych hmot a vyvoj automobilizace. Pfedpokladané vyznamné starnuti populace, ktera
inklinuje spiSe k vyuziti VD, je vS8ak kompenzovano stagnujici cenou individualni dopravy,
rostoucim stupném automobilizace a moznym pfizpusobovanim |AD potfebam starnouci
populace. V lokalnim méfitku je vyznamnym hybatelem pro smérovani prepravnich proudu
pokracCujici suburbanizace v Uzemi a pro oblast specificka zvySujici se atraktivita pro cesty za
rekreaci. Prognoza prepravni poptavky je tedy zaloZzena na vyvoji a rozmisténi obyvatelstva v
feSené oblasti, vyvoji automobilizace a predpokladaném rustu HDP. Predpokladany vyvoj
kliCovych hybatelll je uveden v pfedchozim odevzdani a byl pfevzat pfi konstrukci prognézy
v dopravnim modelu.

Stanoveni prevedené prepravy

Pro vypoclet délby pFfepravni prace a stanoveni prfevedené prepravy byl pouZit binomicky
logitovy model. Je sledovana délba mezi vefejnou a individualni dopravou. UZziteCnost modu
byla vyjadfena formou generalizovanych nakladd. Detailnégji je logitovy model popsan ve zpravé
k dopravnimu modelu vychoziho stavu. Porovnanim deélby pFepravni prace pro stavy
s projektem a stav bez projektu vznikne informace o prevedené pieprave.

Stanoveni prepravy prevedené z P+R

V ramci dopravniho modelu byl hodnocen i potencial systému P+R. MozZnost vyuzit P+R byla
povolena u navrhovanych vyznamnych stanic na VRT. Poptavka po P+R byla stanovena
porovnanim generalizovanych nakladu pro IAD a VD v atrakénim obvodu stanic a naslednym

VD<IAD.

Stanoveni indukované prepravy

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

Stanoveni generované prepravy

Jako generovana pieprava je vnimana ta, ktera vznikne zménou atraktivity v uzemi po realizaci
projektu. Tedy napf. po realizaci projektu bude vybudovana nova rezidencni &i komercni
zastavba v blizkosti stanic VRT. Tyto hodnoty jsou kvantifikovany v ramci popisu SirSich

A.2 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 2 (Pfepravni prognéza a hodnoceni variant I. etapy) 9
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ekonomickych dopadl projektu ve formé vzniklych novych pracovnich mist ¢ mist k bydleni.
Tyto hodnoty jsou pak zadany jako produktivity/atraktivity k pfislusnym zénam a je vyhodnocen
jejich dopad vramci vSech 4. stupiil vypoc¢tu dopravniho modelu. Tedy napf. pfi zvySené
atraktivité zény s novou zastavkou VRT pro cesty za praci nemusi vdechny tyto cesty za nové
vzniklymi pracovnimi pfilezitostmi byt nutné uskute¢nény viakem.

2.2 Vyvoj prepravni poptavky

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

Je uvedeno také srovnani s prognézou vyvoje osobni dopravy pro CR publikovanou Evropskou
komisi.

rok, stav 2017, stav 2050 bez projektu
pocet cest - model (mil. 0s/24h) 9,30 11,3
% (0s/24h) 100% 121%
vyvoj poétu obyvatel v oblasti, CSU (%) 100% 101%
vyvoj HDP (%) 100% 155%
pfepravni vykon - model (mil. oskm/rok) 78432 111545
podil vékové skupiny 16-65 let z celku, CSU (%) 80% 70%
vyvoj stupné automobilizace (%) 100% 117%
Modal split — model IAD/VD 70/30 68/32
Srovnani prognéza EC pro CR, riist oskm (%) 100% (rok 2015) | 162%
Tabulka 2.1 — Souhrn vystupt prognézy

2.3 Prepravni prognéza variant

Dopravnim modelem byly posouzeny v8echny hodnocené projektové varianty (SK1, SK2, SK3,
JK1, JK2, JK3, PK1, PK2, PK3) a varianta Bez projektu (BP). Zakladnim rokem progndzy byl
zvolen rok 2050, ktery zahrnuje nejen dokoncenou hodnocenou VRT Praha — Brno — Bfeclav,
ale také vSechny uvazované navazujici stavby, které by potencialné mohly ovlivnit prepravni
proudy i na hodnocené VRT. Dale byl spo&ten pro vybranou var. SK2 stav k roku 2040, coz je
blize popsano v kap 2.11.

Podkladem pro sestaveni dopravniho modelu byly vypocltené jizdni a cestovni doby (viz.
Dopravni technologie) a linkova schémata variant (viz. pfiloha P.1 v 1. ¢asti zpravy). Rozsah
dopravy (pocty spojl) nebyl konkrétné stanoven, v dopravnim modelu se pracovalo s intervaly,

A.2 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 2 (Pfepravni prognéza a hodnoceni variant I. etapy) 10
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Vv jakych jsou jednotlivé linky provozovany (typicky 30, 60 &i 120 min). Cilem u kazdé linky bylo
danym intervalem pokryt cely den, a to od cca 4:30 do 24:00, u nékterych dalkovych linek i
s pfesahem vybranych spoji az do cca 1:00 v noci.

Pro kazdou z variant byl vytvofen pfehledny zatéZovy kartogram zobrazujici celou hodnocenou
oblast. Ukazka zatézového kartogramu je znazornéna na nasledujicim obrazku. Uvedené
hodnoty pfedstavuji denni pocet cestujicich, fialova barva znazorfiuje pocty cestujicich
v Zelezniéni dopravé, tmavomodra v autobusech, zelena v osobnich automobilech a
svétlemodra v letadlech.

Obrazek 2.1 — Ukazka zatéZového kartogramu

Pro vybrané varianty jsou dale vytvofeny dal$i kartogramy: rozdilové kartogramy (zachycujici
zménu poctu cestujicich mezi var. Bez projektu a projektovou var. SK1, SK2 a SK3),
kartogramy zatiZeni jednotlivych linek a jejich primérnych obsazenosti.

Ukazka rozdilového kartogramu je znazornéna na nasledujicim obrazku.
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i echow’y

hdo| = <
IMliskensida T

Obrazek 2.2 — Ukazka rozdilového kartogramu, var. SK1 - BP

Veskeré kartogramy jsou umistény v pfilohové Casti jako Pfilohy P.2.

2.3.1 Varianta Bez projektu

Varianta Bez projektu (BP) neuvazuje s novou vysokorychlostni trati mezi Prahou a Brnem. Jeji
soucasti jsou vSak tzv. ,pilotni useky“ VRT, které jsou realizovany v pfedstihu a invariantné.
Soucésti hodnocené trati Praha — Brno — Bfeclav jsou nasledujici dva pilotni useky:

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

Nové pilotni Useky rozSifi kapacitu stavajicich trati a mirné zkrati jizdni doby. Na prvnim
z usekUl se pocita se vznikem nové Zst. Praha-vychod.

Jinak by provoz mezi Prahou a Brnem ve var. BP probihal velmi podobng&, jako je tomu
v souCasnosti. K ur€itému zlepSeni a zkraceni jizdnich dob dojde po modernizaci uzll
Pardubice a Ceska TFebovéa a také po realizaci nové traté Choceri — Usti n. Orlici. | tak by ale
cestovni doba mezi Prahou a Brnem C¢inila pfiblizné 2:15.

Varianta Bez projektu nicméné uvazuje s realizaci ostatnich infrastrukturnich projektl vcéetné
dalSich VRT, a to ve smérech Praha — Dresden, Praha — H. Kralové — Wroclaw, Brno — Prerov —
Ostrava, nebo nova trat Praha — Beroun. | ve varianté Bez projektu tak dochazi k velkému
rozvoji Zelezniéni dopravy, i kdyZ na kli€ove relaci Praha — Brno rozvoj spiSe bude stagnovat.
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. Praha - Brno - Bfeclav PRAHA

2.3.2 Varianty SK1, JK1 a PK1

Tyto ,jedniCkové® varianty jsou navrzeny na rychlost az 350 km/h a s vyjimkou okoli Jihlavy
(zastaveni v Pavové ¢i Svatém Kfizi) nezajistuji obsluhu uzemi mezi Prahou a Brnem. Vysoké
rychlosti umoznuji dosazeni velmi kratkych cestovnich ¢asu, cca 54 min mezi zst. Praha hl. n. a
Brno hl. n. pro nejrychlejsi kategorii vlakl — sprinter (SPR). To v dusledku znamena nejen velmi
atraktivni nabidku vlakd mezi Prahou a Brnem, ale i do dalSich smér na Viden, Bratislavu a
také na Pferov a Ostravu. Linka SPR 2 je uréena primarné pro rychlé spojeni Ostravska
s Prahou a je u ni snaha minimalizovat zdrzeni v brnénském uzlu. Z tohoto divodu vyuziva
novy obchvat Brna (vybudovany v navaznosti na VRT Brno — Pferov — Ostrava) a v Brné tak
zastavuje pouze na terminalu Videriska. Disledkem vsSech téchto opatfeni je dosahovana
cestovni doba mezi Prahou a Ostravou ve vysi cca 1:45. Obdobnym zplUsobem objizdi
brnénsky uzel i linka SPR 1 z Vidné, ktera vyuziva trianglu od Modfic pfimo do terminalu Brno-
Viderniska. Kromé zajizdky az do zst. Brno hl. n. odpada i nutnost Uvraté.

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

2.3.3 Varianty SK2, JK2 a PK2

,Dvojkové* varianty jsou navrzeny na rychlost az 300 km/h a jejich provozni koncept umozniuje
nejen rychlou dopravu mezi Prahou a Brnem, ale také se snazi dopravné obslouzit Uzemi podél
VRT. Za timto u€elem jsou vybudovany nékteré terminaly na VRT, ale také sjezdy, které
umoznuji vlakim v ¢asti své trasy vyuzit VRT a nasledné pokracovat do cile jiz po stavajici
Sjezd u Svétlé n. Saz. umozni rychlou obsluhu Havl. Brodu a Zdaru n. Saz. ve sméru od Prahy
(linka R34). Sjezd u Jihlavy ve sméru od Prahy umozni zajizdéni vlakl linky R33 az do centra
tohoto krajského mésta do budouciho hlavniho terminalu Jihlava-mésto. Tyto vlaky pak budou
dale pokraCovat po trati na OkfiSky, Trebi¢ a dale do Brna. DalSi sjezd u Jihlavy ve sméru na
Brno umozni vlakiim od C. Budgjovic dale do Brna vyuzit novou VRT (linka R11). Posledni ze
novou VRT. Pomoci téchto sjezdl tak dojde k podstatnému zkraceni cestovnich ¢asl jak do
Brna, tak do Prahy pro celou fadu sidel v oblasti Vysoc€iny.

Kromé sjezdu pak pro obsluhu budou slouzit terminaly pfimo na VRT. Ve variantach SK2 a PK2
jsou pro obsluhu StfedoCeského kraje navrzeny terminaly Pulery (pro oblast Kutnohorska a
Kolinska) a ve varianté JK2 u Zruce n. Saz a v Pofi¢i n. Saz. Pro oblast Vysociny jsou navrzeny
terminaly v Jihlavé-Pavové (var. SK2 a JK2) a ve Svatém Kfizi (var. PK2), ktery je v8ak od
Jihlavy podstatné vice vzdalen a je blize spiSe k Havl. Brodu. Oproti var. SK1 a JK1 se poloha
terminalu v Pavové liSi, terminal je umistén vychodnéji a neumoznuje tak pfimy atraktivni
prestup na trat €. 225. Ve vSech tfech variantach je navrzen terminal vychodné u Velkého

vvvvv
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Ostravsko a také linka Ex22 pokracujici do Zlina nebo Luhacovic. Tyto linky pak umozni
atraktivni spojeni téchto moravskych regiont s Vysocinou.

2.3.4 Varianty SK3, JK3 a PK3

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

2.4 Porovnani zatizeni variant

Za uc€elem snaz8iho porovnani jednotlivych variant byly z modelem vypocétenych hodnot
sestaveny grafy, které porovnavaji intenzity na vybranych reprezentativnich Usecich. Na
nasledujicim grafu je znazornéno zatizeni nové VRT mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi.
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PRAHA

Praha - Brno
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Praha - Jihlava- Jihlava - V. V. Mezifici - V. Bites$ odb. - Brno - Breclav
Pavov/Sv. Kriz Mezirici Bites odb. Brno

EBP mSK1 mSK2 mSK3 mJK1 mJK2Z mJK3 mPKl1 mPK2 EPK3

Obrazek 2.3 — Pocty cestujicich na VRT Praha — Brno — Breclav

Je patrné, Ze pocty cestujicich jsou ve vSech projektovych variantach na useku Praha — Brno
pomeérné vyrovnané a na velké ¢asti nové VRT se pohybuji okolo hodnoty 50 000 cest./den. Na
useku Brno — Bfeclav se pocty cestujicich pohybuji mezi 22 a 23 tis. cest./den v projektovych a
okolo 18 tis. cest./den ve var. BP. Pro vétSi nahled na rozdily v jednotlivych variantach je stejny
graf (jiz bez useku Brno — Bfeclav) zobrazen s nenulovym pocatkem osy y.

Praha - Brno (detail)
54 000
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46 000
44 000
42 000

40000

V. Mezifiéi - V. Bite§ V. Bites odb. - Brno

Praha - Jihlava-
Pavov/Sv. Kriz odb.

EBP mSK1 mSK2 mSK3 mJK1 mJK2 mJK3 mPK1 mPKZ mPK3

Obrazek 2.4 — Pocty cestujicich na VRT Praha — Brno (detail)
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NejvySSich hodnot zatiZzeni dosahuji ,dvojkové® varianty, tedy SK2, JK2 a PK2, které jsou
navrzeny na rychlost 300 km/h a ¢astecné obsluhuji uzemi podél VRT. Zatimco ,jedniCkoveé*
varianty upfednostnuji rychlou pfepravu mezi Prahou a Brnem a vybrané vlaky zastavuji pouze
v Jihlavé-Pavové, ,trojkové“ varianty sice obsluhuji Uzemi podél VRT (obdobné jako ,dvojkové*
varianty), nicméné jejich zvolena rychlost 250 km/h se jiz vice podepisuje na dosahovanych
cestovnich dobach a v dusledku jim ubirda na atraktivité. Z hlediska vytizeni traté se tedy
v pfipadé ,dvojkovych® variant jedna o vyvazeny kompromis mezi rychlosti pfepravy a obsluhou
pFiIehIého uzemi.

zastavuji vybrané vlaky, zaroven je do néj zausténa spojka od trati €. 250, ktera umoznuje
vlakdim linky R34 od Zd'aru n. Saz. najet na VRT a zkratit tak dojezdovy &as do Brna.

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

grafu.

V. Mezifiéi - V. Bite$ (nova trat)

6000
5000
4000
3000
2000
1000 I I
0 [ 1 1 I
Velké Mezifidi - Osova Bityska - V. Bites V. Bites -odb. VRT (nova
Kfizanov/Os. Bityska (nova trat) trat)

WBP mSK1 mSK2 wmSK3 mJK1I mJK2 mJK3 mPK1 mPK2 mPK3

Obrazek 2.5 — Zatizeni nové traté V. Mezifri¢ci — V. Bites

vvvvv

pres 2000 cest. (v ostatnich variantach je zde v provozu pouze regionalni vlak do Kfizanova),

A.2 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 2 (Pfepravni prognéza a hodnoceni variant I. etapy) 16



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

za Osovou BitySkou narlsta zatizeni jiz nad 4000 cest./den a v Useku V. Bite§ — VRT se
pohybuje okolo 5000 cest./den.

Nasledujici graf zachycuje pocty cestujicich na vybranych navazujicich Usecich ve sméru
z Brna na Ostravu.

Brno - Pferov - Ostrava - Bohumin

35000
30000
25000
20 000
15 000
10 000
=11 §
0
obchvat Brna Brno - Pferov VRT Pferov - Ostrava  Ostrava-Svinov-  Ostravahl. n. -
(VRT) Ostrava hl.n. Bohumin

EBP WSK1 mSK2 mSK3 mJK1 mJK2 mJK3 mPKl1I mPK2 EPK3

Obrazek 2.6 — ZatiZeni traté Brno — Ostrava

Z grafu je patrné pfedpokladané vyuZiti obchvatu Brna (6-7 tis. cest./den), kde bude vedena
v hodinovém taktu linka SPR 2. DalSi useky jsou jiz invariantni a zahrnuji novou VRT Brno —
Pferov (v€. obchvatu Pferova) a VRT PFerov — Ostrava. Paralelné s novou VRT existuji také
konvencni traté - (modernizovana) trat’ €. 300 a trat €. 270, po kterych je rovnéz vedena fada
dalkovych vlaku. V grafu uvedené zatizeni se vSak tyka pouze novych VRT. ZatiZzeni téchto
UsekuU je opét velmi vyrovnané (s vyjimkou var. BP, které v Brné chybi logické pokracovani VRT
dale na Prahu). V Useku Brno — Pferov o zhruba 2 tis. cest./den dosahuji vys$Siho zatiZzeni var.
SK1 a JK1, které nabizeji nejkratSi cestovni ¢asy mezi Ostravou a Prahou. Obdobné casy
dosahuje i var. PK1, u které tento narGst vSak patrny neni. Vysvétlenim je horsi obsluha Jihlavy
v pfipadé této varianty, jelikoz terminal Svaty KFiz se nachazi od Jihlavy jiz dosti daleko a spiSe
tak slouZi pro potfeby nedalekého Havlickova Brodu. Zaroven také postrada moznost prestupu
na vlaky jedouci po trati ¢. 225 mezi Havl. Brodem a Jihlavou, coz je jinak u var. SK1 a JK1
v Pavoveé dosti vyuzivano.

Nasledujici graf podava informaci o zatizeni stavajicich trati mezi Prahou a Brnem a Prahou a
Olomouci.
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Stavajici trat 1. a lll. TZK
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Obrazek 2.7 — Zatizeni stavajicich trati Praha — Brno / Olomouc

Z grafu je patrné vyrazné odlehceni téchto trati ve vSech projektovych variantach oproti varianté
BP. V nékterych uUsecich — napf. Pardubice — Chocern se jedna o pokles intenzity az na
poloviéni hodnoty, na Useku Svitavy — Blansko dokonce téméf na tfetinové hodnoty. Na useku
Pofi¢any — Kolin se zrcadlové obracené projevuji intenzity dosahované na VRT mezi Prahou a
Jihlavou. ,JedniCkové® varianty, které jen velmi malo obsluhuji uzemi podél VRT, na tomto
useku vykazuji vySSi intenzity (tedy niz8i miru odleh&eni), nez var. ,dvojkové® a ,trojkoveé®, které
uzemi obsluhuji v podstatné vétSi mife, &imz ze stavajici traté prevedou vice cestujicich.
V ostatnich Usecich jsou pak v projektovych variantach intenzity velmi vyrovnané.

2.5 Porovnani obratu

Nasledujici grafy obdobnym zplsobem porovnavaji dosahované obraty (nastupy a vystupy)
cestujicich v jednotlivych variantach.

Na nasledujicich grafech jsou znazornény obraty v nejdllezitéjSich zst. Ve stanicich s vysokym
obratem pro zvyraznéni rozdill nezacinaji grafy v nule.
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Praha hl.n.
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Obrazek 2.8 — Obraty v Zst. Praha hl. n.

V Zst. Praha hl. n. se obraty pohybuji od 180 tis. (var. BP) az po 220 tis. cest./den. VysSich
obratl dosahuiji ,dvojkové* varianty, coz koresponduje s jejich vyS$Sim zatizenim.

Brno-hl.n.-feka
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100 000
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EBP MSKI WSK2 WSK3 EIK1 EJK2 MIK3 mPKI mPK2 mPK3

Obréazek 2.9 — Obraty v Zst. Brno hl. n.

V zst. Brno hl. n. (v nové poloze ,feka“) se obraty pohybuji od 115 tis. (var. BP) az po 138 tis.
cest./den. VySSich obratd dosahuji opét ,dvojkové” varianty.
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Praha-vychod VRT
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Obrazek 2.10 — Obraty v Zst. Praha-vychod

V Zst. Praha-vychod dochéazi ke znaénym rozdilim mezi variantami. NejnizSich obratl (néco
pfes 4 tis. cest./den) je dosahovano v jiznich variantach JK1, 2 a 3, kdy je VRT vedena jihem
okolo BeneSova a tento terminal tak zcela miji. Ve var. BP je pak dosahovano cca 6,5 tis.
cest./den. Ve var. SK1 a PK1 obraty narustaji na cca 10 tis. cest/den, ve var. SK 2 a 3, stejné
jako PK 2 a 3 presahuji dokonce 20 tis. cest./den. VétSina téchto vysSSich obratl je vSak
zpusobena znacnym mnozstvim pFestupujicich cestujicich (ti jsou v obratech navic zapocitani
2x — vystup + nastup). Nasledujici graf zachycuje obraty v Zst. Praha-vychod ocisténé o
prestupujici cestujici.

Praha-vychod VRT
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Obrazek 2.11 — Obraty v Zst. Praha-vychod bez prestupt

Po ocisténi obratli o prestupujici cestujici je patrné, Ze tuto Zst. vyuziva dle projektové varianty
3 az 4 tis. cestujicich denné.
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Brno-Videnska VRT
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Obréazek 2.12 — Obraty v Zst. Brno-Videriska

V Zst. Brno-Videnska dosahuji obraty hodnot mezi 15 a 20 tis. cest./den, pfiemz vyrazné nizsi
vyuziti je dosahovano v pfipadé ,jedni¢kovych® variant.

Jihlava-Pavov/Svaty KF¥iz
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Obréazek 2.13 — Obraty v terminéalech u Jihlavy

V pfipadé terminald u Jihlavy zdaleka nejvy$Siho obratu dosahuji var. SK1 a JK1 (az 15 tis.
cest./den), které maji terminal v Pavové navrzeny tak, ze umoznuje pfimy pfestup na trat' €. 225
s presunutou zastavkou Jihlava-Bosch Diesel. Stejné feSeni existuje i v pfipadé var. SK3, tato
varianta ale dosahuje vyrazné nizsiho obratu, jelikoz kromé zastaveni v Pavové zahrnuje vlaky,
které sjedou z VRT a pokracuji pfimo az do centra Jihlavy. V pfipadé var. SK1 a JK1 je vSak
zastaveni v Pavové jedinou moznosti, jak pomoci VRT obslouZit Jihlavu a okoli. Obdobného
obratu, jako ve var. SK3, je dosahovano v pfipadé var. SK2, JK2 a JK3, které v3ak maiji
v Pavové terminal umistény podstatné dale od traté €. 225. Prestup na tuto trat' sice je mozny,
je v8ak dosti nekomfortni (cca 1,5 km péSi chuze). Vétsi prostorové moznosti kolem terminalu
v této varianté umozniuji zfidit kapacitni parkovisté, dalSi napojeni na MHD Jihlavy by zajiStoval
trolejbus. Stejné jako ve var. SK3 fada vlaku sjizdi z VRT a zajizdi pfimo do centra Jihlavy.
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V pfipadé umisténi terminalu v lokalité Svaty Kfiz (varianty PK1, 2 a 3) se projevuje jeho velka
vzdalenost od Jihlavy a nemoznost pfestupu na trat €. 225. Terminal v této lokalité neni tolik
vyuzivan jako v pfipadé Pavova. Nejvice je to patrné ve var. PK1, ktera dosahuje vyrazné
niz§iho obratu, cca 10 tis. cest./den, nicméné ani v tomto pfipadé se nejedna o nizkou hodnotu.
U variant PK 2 a 3 je obrat niz$i, coz je dano opét existenci sjezdi z VRT a vlaky, které
obsluhuji Jihlavu pfimo az do centra.

Nasleduji terminaly na VRT urené pro obsluhu menSich regionalnich sidel podél VRT. Tyto
terminaly maji spole¢né, Ze by na nich zastavovaly pouze vlaky jedné linky (R 12), a to v 60 min
taktu.

Velké Mezifici
4000

3000

2000
1000 I

Velké Mezifiti VRT Velké Mezifiti-Zst.

EMEBP mSKI mSK2 wmSK3 mIK1 mIK2 mIK3 mPK1I mPK2 mPK3

Obrazek 2.14 — Obraty ve Velkém Mezifici (stav. Zst. a terminal VRT)

Vychodné od Velkého Mezifi¢i je ve vSech variantach (kromé ,jedni¢kovych®) navrzeno
vybudovani terminalu VRT. Ve ,dvojkovych® variantach pfedstavuje tento terminal jedinou
moznost obsluhy pomoci VRT a jeho vyuZiti dosahuje hodnot 2,5 az 3 tis. cest./den.
V ,trojkovych® variantach jsou navic zavedeny nové Sp vlaky po nové spojce z VRT okolo Velké
BiteSe na trat’ €. 250 a okolo Kfizanova az do stavajici Zst. Velké Mezifici. Takova obsluha by
byla pro obyvatele daleko vice atraktivni a vétSina by ji upfednostnila pfed vzdalenym
terminalem VRT, jehoz vyuziti by pokleslo na cca 800 cest./den. Obrat ve stavajici zst. V.

vvvvv
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Obréazek 2.15 — Obraty v terminalech Pucery a KlaSterni Skalice

Ve variantach vedoucich severnim koridorem (SK a PK) je navrzeno zfizeni terminalu u obce
Pucery (var. SK2 a PK2) nebo u Klasterni Skalice (var. SK3 a PK3). Tyto terminaly jsou
navrzeny primarné z dopravné-technologickych ddvoda (pfedjizdéni pomalejsSich vlaki
rychlejSimi), nicméné se nabizi toto zastaveni vyuzit pro obsluhu oblasti Kolinska a
Kutnohorska. Oba terminaly vykazuji obraty okolo 2 tis. cest./den.

Zruc n. S. VRT, Vlasim VRT, Pofic¢i n.S. VRT

2000
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500 III III
0

Zru¢ n.S.-VRT VIasim VRT Pofici n.S. VRT

mIK1 mIK2 mIK3

Obréazek 2.16 — Obraty v terminalech Zru¢ n. S., Vlasim a Porici n. S.

Ve variantach vedoucich jiznim koridorem (JK) je navrZzeno zfizeni terminalu vychodné od
ZruCe n. Saz. (var. JK2 a JK3), severné od Vlasimi (var. JK3) a zapadné od Pofi¢i n. Saz. (var.

e

Pofi¢i n. Saz. vykazuji obraty ve vySi 1700 az 1800 cest./den.
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2.6 Obsazenost vilaku

Soucasti navrhu bylo vyhodnoceni obsazenosti nové navrzenych linek. Za timto ucelem byly
vytvofeny kartogramy obsazeni jednotlivych linek pro varianty SK1, SK2 a SK3. V ostatnich
variantach jsou dosahované hodnoty velmi podobné. Kartogramy jsou umistény v pfilohové
Casti s oznaCenim P.2.17 az P.2.19.

Nasledujici obrazek predstavuje ukazku kartogramu zatizeni jednotlivych linek ve var. SK2
v oblasti Vysociny.
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Obréazek 2.17 — Ukézka kartogramu zatiZeni linek — var. SK2 (cest./den)

Z kartogramU zatizeni byly dale zhotoveny kartogramy primérného jednotlivych linek, tedy jako
podil zatizeni linek a poctu spoju linky. | tyto kartogramy jsou umistény v pfilohové Casti
s oznaCenim P.2.20 az P.2.22.
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Obréazek 2.18 — Ukazka kartogramu prumérné obsazenosti linek — var. SK2 (cest./vlak)

Hodnoty dokladuji pomérné dobrou vytizenost jednotlivych linek i spoju, primérna obsazenost
spoju se pohybuje vétSinou mezi 160 az 220 cest./vlak. Ur&itou vyjimku tvofi linky Ex5 a R12,
které dosahuji podprimérné obsazenosti, linka Ex3 naopak nadprimérnou obsazenost.
V pfipadé linky R12 je niz8i obsazenost logicka, nebot tato linka je oproti ostatnim

a také dvojim predjizdénim rychlejSimi vlaky, coz jeji pobyt v terminalech jesté vice prodluzuje.

Ve vSech provéfovanych variantach SK1, SK2 a SK3 dosahuji hodnoty obsazenosti linek i
jednotlivych spoja pfiméfenych a az na nékolik malo vyjimek i ,rozumnych“ hodnot, proto byl
puvodni navrh linkového vedeni i poctu spoju ponechan bez dalSich uprav.

2.7 Casové matice

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

Brno, Breclav, Ceské Budéjovice, Frydek-Mistek, Havliékiv Brod, Hradec Kralové, Jigin,
Jihlava, Karlovy Vary, Kladno, Kolin, Liberec, Most, Nymburk, Olomouc, Ostrava, Pardubice,
Pizeri, Praha, Prerov, Sumperk, Tabor, Trutnov, Uherské Hradisté, Usti nad Labem, Velké
Mezifi¢i, Vsetin, Zlin, Znojmo.
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Z rozdilu ¢asovych matic ve var. Bez projektu a projektovych variant byly sestaveny rozdilové
matice, které vyjadfuji dosahovanou ¢asovou usporu vlivem zprovoznéni posuzované VRT
Praha — Brno — Bfeclav. V maticich jsou zobrazeny hodnoty ¢asovych uspor vétSich nez 5 min a
pro pfehlednost jsou podbarveny podle dosahované vySe uspory. Rozdilové matice jsou
vytvofeny pro var. SK1, SK2, SK3 a var. SK2-Znojmo, ktera posuzuje zamér vystavby nové
traté mezi Brnem a Znojmem (viz. kap. 2.8).

Ukazka z Casove matice uspor pro var. SK1 je na nasledujicim obrazku.

Mésto Breclav | Praha |C.Budéj.|Olomouc| Usti n/L. |Pardubice| Plzeii | Ostrava | Brno [Vel.Mezit.| Jihlava
Breclav 71 93 63 73 47
Praha 71 18 63 79 16 48
Karlovy Vary 62 16 7 63 68 71 51
Ceské Budéjovice 93 18 21 18 13 81 123
Olomouc 21 8 52
Usti nad Labem 63 18 8 8 64 77 17 55
Pardubice 13 8 45
Plzen 73 55 77 34 52
Ostrava 63 81 64 55 18 13 72
Brno 79 123 77 77 18 69
Velké Mezifici 16 17 34 13
Jihlava 47 48 52 55 45 52 72 69

Obrazek 2.19 — Ukazka ¢asové matice tuspor — var. SK1 (min)

Kompletni matice jsou umistény v pfilohove ¢asti P.3.

2.8 Posouzeni nového spojeni Brno — Znojmo

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

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

Na nasledujicim obrazku je zatéZovy kartogram této varianty.
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Obréazek 2.20 — ZatéZovy kartogram, var. SK2-Znojmo, rok 2050 (cest./den)

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

2.9 Zavislost poétu cestujicich na navrhové rychlosti

Cilem tohoto posouzeni bylo v dopravnim modelu vysledovat citlivost pfepravni poptavky na
zmeénu dopravni nabidky v podobé riznych maximalnich rychlosti. Pro zjisténi této citlivosti byla
zvolena var. SK1, ktera je v zakladnim navrhu s rychlosti az 350 km/h. Nové tedy byly vytvofeny
varianty s nazvy SK1-250 a SK1-300 podle zvolené maximalni rychlosti. Kromé& maximalni
rychlosti (s logickym dopadem na vysi jizdnich dob) zlstaly vS8echny ostatni faktory dopravni
nabidky (pocty spojll, mista zastaveni atd.) totozné.

Nasledujici obrazky prezentuji vyrezy ze zatézovych kartogrami variant SK1-250, SK1-300 a
pro porovnani i SK1-350, coz je zakladni navrhovana varianta.
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Obrazek 2.23 — Zatézovy kartogram, var. SK1-350, rok 2050 (cest./den)
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Je ziejmé, ze vétsi rozdil v poctu cestujicich mezi jednotlivymi variantami vznika mezi SK1-250
a SK1-300, nez mezi SK1-300 a SK1-350. Je to logicky dlsledek, protoze jizdni doby se pfi
rychlostech 300 a 350 km/h od sebe neodliduji tak zasadné. Jizdni doba linky SPR1 na useku
mezi Prahou hl. n. a terminalem Brno-Videnska ¢ini:

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

Hodnoty z kartogrami jsou pro vétsi pfehlednost zobrazeny v nasledujicim grafu.

Praha - Brno
52 000
50 000
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40 000
Praha - Jihlava Jihlava - Brno
W SK1-250 SK1-300 SK1-350
Obrazek 2.24 — Pocty cestujicich ve var. SK1-250, SK1-300 a SK1-350 (cest./den)

2.10 Zavislost poétu cestujicich na provoznim intervalu

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

vvvvv

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

Nasledujici obrazky prezentuji vyfezy ze zatézovych kartogramu variant SK2-int 120, SK2-int 60
a pro porovnani i SK2-int 30, coz je zakladni navrhovana varianta.
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Obrazek 2.27 — ZatéZovy kartogram, var. SK2-int 30, rok 2050 (cest./den)
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Rozdily v celkovych intenzitach nejsou mezi variantami vyrazné, coz je logické, jelikoz se
zména intervalu tyka jen jedné, spiSe okrajové linky. Potvrzuje se predpoklad, ze Castéjsi
dopravni nabidka pfilaka vétsi mnoZstvi cestujicich.

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

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

Pucery, Velké Mezifici

3000
2500
2000
1500

1000
500 .
0
Pucery VRT Velké Mezirici VRT
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Obrazek 2.28 — Obraty cestujicich v terminalech Pucery a Velké Mezifi¢i — var. SK2-int 120,
SK2-int 60 a SK2-int 30 (cest./den)

2.11 Vyvoj do roku 2050

Zakladni vystupy z dopravniho modelu byly zhotoveny pro rok 2050, kdy je v provozu cela
uvazovana dopravni sit v&. navazujicich VRT. Hodnocena VRT Praha — Brno — Bfeclav je
uvazovana v provozu od roku 2037 a cca do roku 2049 tak bude fungovat v mirné odliSném
rezimu vlivem nékterych jesté nezprovoznénych navazujicich staveb.

Za ucelem zjisténi miry vlivu, jaky tyto navazujici infrastrukturni stavby na prognézu maji, byl
pro var. SK2 proveden vypocet stavu k roku cca 2040. Ten sice jiZ zahrnuje kompletni VRT
Praha — Brno — Bfeclav (prvni uvaZzovany rok provozu je 2037), nepocita vSak s nékterymi
stavbami, jejichz dokonceni se predpoklada az okolo roku 2050. Takovymi stavbami jsou napf.
pokraCovani VRT smérem na Pferov (v€. VR obchvatu Brna), Litoméficky tunel na VRT Praha —
Drazdany, VRT Praha — Hradec Kralové — Wroclaw, nebo modernizovana trat mezi MI.
Boleslavi a Libercem. Modelem zjitény procentualni vliv téchto staveb byl nasledné pouzit i pro
dalsi projektové varianty. ZjednoduSené Ize fici, ze pfinosy VRT Praha — Brno — Bfeclav bez
vySe uvedenych staveb dosahuji cca 80 — 85 % pfinosu, které jsou dosahovany v pfipadé
kompletni sité po roce 2050. V letech 2037 — 2049 jsou tedy pfinosy VRT Praha — Brno mirné
redukovany oproti obdobi 2050 a dale.

Ve variantach SK a PK, které umoznuji v 1. etapé zprovoznéni ¢asti VRT na useku Praha —
Svétla n. Saz. (od roku 2033), bylo obdobnym zplsobem uvazovano s pfinosy, které vytvari
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tato 1. etapa. Pfinosy v8ak nebudou nijak zasadni, celkova cestovni doba Praha — Brno se
zkrati oproti trase pfes Pardubice jen o cca 10 min. Vét§i vyznam bude mit tato 1. etapa pro
mésta na Vysoging, tedy HavlickGv Brod, Zdar n. Saz. nebo Jihlava. Bylo odhadnuto, Ze vyse
takovychto pFinost by mohla dosahovat cca 15% pfinost z piné zprovoznéné VRT Praha —
Brno — Breclav. S takovou vySi pfinosu je tedy uvazovano v letech provozu 1. etapy, coz se tyka
let 2033 — 2036.

VySe popsany vyvoj je patrny na grafech dopravnich vykonl dosahovanych v jednotlivych
variantach na relevantni dopravni siti, a tedy vstupujici i do CBA.

Vykon resena oblast

240

BP
220 SK1
200 —SK2
180 —3SK3
160 —IK1
140 — e

JK3
120

PK1
100 PK2

2010 2020 2030 2040 2050 2060 2070 2080
Obrazek 2.29 — Dopravni vykon v feSené oblasti (mil. viak.km/rok)

Jelikoz zprovoznéni navazujicich infrastrukturnich staveb po roce 2050 je invariantni, tyka se
tak i var. BP. Proto i vtéto varianté dochazi vroce 2050 ke skokovému narustu vykona.
V projektovych variantach je patrny skokovy narust vykonu také v roce 2037, ktery souvisi se
zprovoznénim kompletni VRT Praha — Brno — Bfeclav. Ve var. SK a PK je rovnéz patrné
zprovoznéni 1. etapy po roce 2033.

2.12  Vystupy pro EH

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

PFinosy se nejvice tykaji pfevedené pfepravy (ze Zeleznice, autobusu, os. automobilu i letadel).
Dale je zkoumana indukovana a generovana pfeprava.
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2.12.1 Prevedena preprava

Pfevedena preprava predstavuje takovy typ prepravy, u kterého se vlivem hodnoceného
projektu méni trasa &i dopravni prostfedek (mod), zdroj a cil vSak zlstava stejny. Prevedena
pfeprava je patrna zrozdilového kartogramu P.2.14, ktery zobrazuje mnoZstvi pfevedené
prepravy ze vSech médl ve var. SK2. Pro ostatni projektové varianty se rozdilové kartogramy
pfevedené prepravy pfilis§ neliSi, proto zde nejsou podrobnéji uvadény. Ukazka z tohoto
kartogramu je na nasledujicim obrazku.

Obrazek 2.30 — Rozdilovy kartogram, pfevedena preprava, var. SK2 (cest./den)

V kartogramu jsou rozliSeny dva zakladni druhy dopravy: vefejnd doprava (zahrnujici vlak,
autobus a letadlo) a individualni doprava (os. automobil), jejiZ zména je vyznaCena zelené. Na
stavajicich Zelezninich tratich je patrna ¢ast preprav (v zapornych hodnotach), které byly
prevedeny ze zeleznice na novou VRT. Realizaci nové VRT Praha — Brno — Bfeclav doSlo
k odleh&eni zejména |. TZK pies Pardubice, jelikoz sougasti var. SK2 je i navrh nové trati Praha
— Benesov, doslo kvyraznému odleh&eni stavajiciho IV. TZK vedeného pfes Ricany.
K mensimu odlehCeni dochazi i v pfipadé trati . 230 a €. 250 vedenych z Kolina pfes Hauvl.
Brod. do Brna.

Na nasledujicim grafu je znazornén pribéh prevedenych vykon( z jinych Zelezni¢nich tras.
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Obrazek 2.31 — Prevedené vykony z jinych Zeleznicnich tras (mil. 0s.km/rok)

Prevedena preprava z autobust je rovnéz patrna z rozdilového kartogramu P.2.14. K pfevodu
cestujicich z autobusl na Zeleznici dochazi v naprosté vétSiné z linek vedenych po D1.

Na nésledujicim grafu je znazornén pribéh prevedenych vykonu z autobusové dopravy.
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Obrazek 2.32 — Pfevedené vykony z autobust (mil. os.km/rok)
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Pfevedena preprava z os. automobila (IAD) je rovnéz patrna z rozdilového kartogramu P.2.14,
jde o poklesy zatéze vyznacené svétle zelenou barvou.

| v pfipadé IAD dochazi k nejvétsimu pfevodu cestujicich na Zeleznici z tras vedenych po D1,
v podstatné menSi mife pak také ze silnic 1/38, 1/34, 1/19 nebo 1/37.

Na nasledujicim grafu je znazornén pribéh prevedenych vykont z IAD.
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Obrazek 2.33 — Prevedené vykony z IAD (mil. 0s.km/rok)

Pfevedena preprava z letadel je rovnéz patrna z rozdilového kartogramu P.2.14.

V pfipadé letecké dopravy dochazi k nejvétSimu pfevodu cestujicich na lince z Berlina do
Vidné. V pfipadé existence navazujicich infrastrukturnich projektll (modernizace traté Berlin —
Dresden na 200 km/h, VRT Praha — Dresden, modernizace traté Bfeclav — Wien na 200 km/h)
predstavuje nova VRT Praha — Brno — Bfeclav rozhodujici projekt, po jehoz realizaci ztrati
letecka doprava na této relaci velkou €ast své konkurenceschopnosti, a Ize tak oéekavat
masivni pfevod cestujicich z letadel na Zeleznici. Ostatné velmi podobna situace nastala
v nedavné dobé po dokon&eni VRT mezi Berlinem a Mnichovem s nejkrat$i cestovni dobou pod
4h.

Na nasledujicim grafu je znazornén prubéh prevedenych vykonu z letecké dopravy.
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Obrazek 2.34 — Pfevedené vykony z letadel (mil. 0s.km/rok)

2.12.2 Indukovana pfeprava

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

Indukovana pfeprava je znazornéna na nasledujicim kartogramu, opét pro var. SK2. | tento
kartogram je umistén v pfilohové &asti v plné velikosti.
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Obréazek 2.35 — Kartogram indukované prepravy, var. SK2 (cest./den)

Indukovana pfeprava €ini v useku Praha — Jihlava az 9000 cest./den, v useku Jihlava — Brno je
to pak okolo 8000 cest./den.

Na nésledujicim grafu je znazornén prabéh indukovanych vykonu na Zeleznici.
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Obrazek 2.36 — Indukované vykony na Zeleznici (mil. 0s.km/rok)
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2.12.3 Generovana preprava

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

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

Obrazek 2.37 — Kartogram generované prepravy, var. SK2 (cest./den)

Generovana preprava Cini v Useku Praha — Jihlava cca 800 cest./den, v useku Jihlava — Brno
az 1000 cest./den. V segmentu IAD se projevuje narlstem poctu cestujicich na D1 o cca 2200
cest./den, coz shodou nahod je témérf stejna hodnota, jako dosahuje pfevedena pfeprava z IAD
na zeleznici. V dusledku toho se pocty cestujicich v IAD (a tedy ani intenzita automobilové
dopravy) vlivem realizace VRT oproti var. BP téméfr nezméni.

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

A.2 Dil¢i souhrnna zprava 09/2019, ¢ast 2 (Pfepravni prognéza a hodnoceni variant I. etapy) 38



Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati

. Praha - Brno - Bfeclav

Generovana VLAK
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Obrazek 2.38 — Generované vykony na Zeleznici (mil. 0s.km/rok)
Na nésledujicim grafu je znazornén pribéh generovanych vykonu v segmentu IAD.
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700
600 — —SK1
—SK2

500
—SK3

400
—IJK1
300 — K2
200 JK3
100 PK1
0 —PK2

2010 2020 2030 2040 2050 2060 2070 2080
Obréazek 2.39 — Generované vykony v IAD (mil. os.km/rok)
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2.12.4 Uspory éasu z prevedené prepravy

vvvvvv

Uspory &asu zprevedené prepravy tvofi jeden =z nejduleZitjSich pfinost projektu
v ekonomickém hodnoceni. Uspora &asu také tvofi jednu z hlavnich motivaci cestujicich pro
zménu dopravniho moédu. Z dopravniho modelu byly pro potifeby EH vy€isleny uspory ¢asu
Z pfevedené prepravy, a to z dopravnich modu: viak, autobus, letadlo a os. automobil -IAD (v¢.
pfinosl z parkovist P+R).

Struktura dosahovanych ¢asovych Uspor je znazornéna na nasledujicim grafu pro var. SK2, u
ostatnich variant je struktura velmi obdobna. Je patrné, Ze vice nez 2/3 uspor €asu plynou
Z prevedené zeleznicni prepravy.

USPORA CASU Z PREVEDENE PREPRAVY

Hviak Ebus Mletadlo EIAD

Obréazek 2.40 — Struktura ¢asovych uspor z prevedené prepravy

Celkové dosahované ¢asové uspory ze v8ech dopravnich médu jsou vyjadieny v nasledujicim
grafu.
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Prevedena CELKEM - Uspora casu (dalkova)
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Obrazek 2.41 — Celkové uspory ¢asu z prevedené prepravy (mil. os.hod/rok)

2.13 Zaveér prepravni prognézy

Dopravnim modelem byly posouzeny v8echny zakladni projektové varianty i var. Bez projektu.
Vysledné zatiZeni jednotlivych variant se od sebe pfilis neliSi, mezi Prahou a Brnem se
pohybuje okolo 50 tis. cest./den. Nejvy$Sich hodnot zatiZzeni dosahuji ,dvojkové® varianty, tedy
SK2, JK2 a PK2, které jsou navrzeny na rychlost 300 km/h a ¢aste€né obsluhuji tzemi podél
VRT. Zatimco ,jedniCkové“ varianty upfednostiuji rychlou pfepravu mezi Prahou a Brnem a
vybrané vlaky zastavuji pouze v Jihlavé-Pavové, ,trojkové® varianty sice obsluhuji uzemi podél
VRT (obdobné jako ,dvojkové“ varianty), nicméné jejich zvolena rychlost 250 km/h se jiz vice
podepisuje na dosahovanych cestovnich dobach a v dusledku jim ubira na atraktivité.
Z hlediska vytiZzeni 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.

Umisténi terminalu v okoli Jihlavy se jevi vyhodnéjSi v Pavové, obraty cestujicich naznacuji, ze
by termindl v této poloze byl vice vyuzivan, nez umisténi v lokalité Svaty KFiz. Lokalita Pavov
také umoznuje pfestup na trat' €. 225 a je k Jihlavé vyrazné bliZe. Lze tedy uvaZzovat i o obsluze
terminalt v Pavové pomoci MHD, napf. trolejbusu.

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

Z vySe uvedenych divodl se z hlediska pfepravni progndzy jevi jako nejvhodnéjsi var. SK2.
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3 Investi€ni a provozni naklady variant I. etapy
3.1 Investi¢éni naklady

3.1.1 Postup tvorby orientacniho propoctu

V této fazi zpracovani zakladni sazebnik pro orienta¢ni stanoveni investi¢ni naro¢nosti vychazi
ze struktury, uvazované v predchozich uzemné technickych studiich vysokorychlostnich trati.

V kazdé ze zakladnich poloZek bylo kromé spocétenych vymér pouzito i pfirazky 10 % na dosud
neidentifikované ¢asti stavby.

Pro jednotlivé varianty navrhu technického feSeni byl zpracovan orientacni propocet investiéni
narocnosti v konstantni cenové urovni roku 2019. Vlastni rozsah pfestavby jednotlivych stanic a
tratovych Useku je popsan v ¢asti A.l, pfipadné patrny z pfilozenych vykresu. Souhrn
propoc¢tené investicni naroénosti po ucelenych Usecich a skupinach poloZzek je uveden
v prilohach této zpravy (pfilohy P.4).

Investiéni s

naroc¢nost PROJEKTU SK1A SK1B SK2 SK3

[mil. K&]

Pilotni aseky 35 667,1 36 406,9 432757 423723 36 406,9

VRT Praha - Brno 0.0 1512818 154 328 5 173 051.4 154 902,5

véetné zel. uzlu

Ostatni doprovodné 0.0 27 1855 27 1855 27 1855 325988

zaméry

CELKEM 35 667,1 214 874,1 224 789,7 242 609,2 223 908,2
Tabulka 3.1 — Souhrn investicni naroc¢nosti variant, ¢ast 1

Investiéni

narocnost JK1 JK2 JK3 PK1 PK2 PK3

[mil. K&]

Pilotni useky 35667,1| 35667,1| 35667,1| 364069| 423723| 364069

VRT Praha - Brno 1985452 | 239721.9| 238722.0| 140736.2| 1670485| 1456394

véetné zel. uzla

Ostatni doprovodne 2 884.4 82019 8297,7| 271855| 271855| 325988

zaméry

CELKEM 237096,7| 2835909| 282686,8| 204328,6| 2366063 2146451
Tabulka 3.2 — Souhrn investi¢ni naroénosti variant, ¢ast 2
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Obrazek 3.1 — Grafické srovnani investi¢ni narocnosti variant

3.1.2 RozloZeni nakladu v ¢ase a etapizace

Z pfiloh P.4 této zpravy je patrné i predpokladané rozlozZeni investiéni naroCnosti v Case.
U v8ech variant je uvaZovano vybudovani pilotnich Usek( v letech 2026 az 2028. Vlastni
realizace VRT Praha — Brno je uvazovana v letech 2030 az 2036 s tim, Ze u nékterych variant
bude mozné zprovoznit etapu stavby po roce 2032 v Useku Praha — Svétla nad Sazavou.

Néktera navazna opatfeni jsou uvazovana v pozdéjSich letech v souvislosti s dalSimi opatfenimi
na Zelezni¢ni siti (napf. obchvat Brna v souvislosti v realizaci planované VRT Brno — Pferov).

3.2 Provozni naklady

VypocCet provoznich nakladi je proveden v souladu s materidlem ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektl dopravnich staveb“. Spociva v ocenéni dotéenych
UsekU sazbou provoznich nakladl, se zohlednénim kategorie trati a realizace daného opatfeni
v konkrétnim roce.

Souhrn provoznich nakladu je uveden v pfilohach této zpravy (pfilohy P.5).
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Obrazek 3.2 — Grafické srovnani provoznich nakladd
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4 Ekonomické hodnoceni variant I. etapy

Ekonomické hodnoceni je zpracovano jak pro financni, tak pro ekonomickou analyzu metodou
nakladovo - vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu
jsou porovnavany financ¢ni toky varianty ,s projektem® a varianty ,bez projektu®.

Jednotlivé varianty realizuji rdzny rozsah vystavby vysokorychlostni Zelezni€ni infrastruktury a
na ni navazujicich staveb mezi Prahou, Brnem a Bfeclavi.

Specifikem projektu z hlediska ekonomického hodnoceni je skute€nost, Zze se jedna ve vétSiné
délky stavby o novostavbu, ktera neni pfimou nahradou néjaké jiné existujici zeleznicni traté
(byt ma provozné vliv i na tyto traté). Z tohoto dlivodu v podstaté neexistuje (zjednodusené
feCeno) varianta Bez projektu z hlediska nakladi na provoz infrastruktury, ktera by vyvazovala
investicni naroCnost a vesSkeré naklady na realizaci projektu tak musi byt kompenzovany
dostateCnymi pfinosy.

Z hlediska pfinosl je nejvyznamnéjSi celkova hodnota Uspor Casu cestujicich v pFislusnych
projektovych variantach, v disledku nové vzniklé moznosti vyuzit kratSi a rychlejsi spojeni
Prahy a Brna, ale i navaznosti na dalSi dopravu. Projekt pfinasi uspory i v dalSich oblastech
(externi naklady dopravy, provozni naklady vozidel jinych dopravnich médd, rozvoje regionu
v dusledku vybudovani kvalitniho vysokorychlostniho spojeni a dalsi.

V ramci ekonomického hodnoceni nebyly sledovany pfinosy z nakladni dopravy, protoZe projekt
je zaméfen na vybudovani kapacitni rychlé osobni dopravy a nema tak na nakladni dopravu
zasadni pfimy vliv. | tak Ize ale konstatovat, Zze dojde k pozitivnimu efektu pro nakladni dopravu
v dusledku mozného uvolnéni kapacity na konvencnich tratich diky prevedeni ¢asti dalkové
osobni dopravy na vysokorychlostni trat'.

Vysledné projektové varianty, které jsou v ekonomickém hodnoceni zkoumany, vychazeji ze
zadani a podrobného zkoumani v pfedchozich Castech |. etapy studie a jsou z technického
a technologického, ale i pfepravniho hlediska popsany v pfedchozich ¢astech tohoto dil€iho
plnéni.

V ekonomickém hodnoceni jsou v ramci tohoto dil€iho odevzdani podrobnéji zkoumany
nasledujici varianty, které jsou sdruzeny do tfi skupin podle vedeni trasy v uzemi.

Varianty SK: SK1a, SK1b, SK2
Varianty JK: JK1, JK2, JK3
Varianty PK: PK1, PK2, PK3

Podrobnégjsi technické feSeni jednotlivych variant, jejich parametry a vlastnosti, stejné jako
u varianty Bez projektu jsou obsazeny v jinych &astech dokumentace. Pro ekonomické
hodnoceni je dulezité pfedevsim zddraznéni skuteCnosti, Ze ve varianté Bez projektu se (i pfes
vySe uvedena specifika projektu) uvazuje s realizaci €asti infrastruktury (tzv. pilotnich useku),
které budou budovany jesté prfed zaCatkem vystavby samotné VR trati. Naklady na né jsou
zahrnuty do vypoltu na strané projektové investice, ale i varianty Bez projektu (v obou
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pripadech v prvnim roce hodnoceni, i kdyz realné budou vynalozeny jiz dfive) a jejich diferencni
tok je tak nulovy.

Soucasti varianty Bez projektu jsou i nékteré dil¢i provozni naklady na stavajici traté, které
budou ¢aste¢né rekonstruovany v ramci budovani napojeni VRT na konvenéni sit. Ve varianté
Bez projektu je u nich uvazovano s udrzbou a provozem ve stavajicim rozsahu.

Pro vySe vyjmenované varianty byla kromé technického a technologického feSeni zpracovana
pfepravni progndza, jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni. Pro vSechny varianty
byla nasledné provedena finan¢ni a ekonomicka analyza.

Zahajeni vystavby prvnich useku v jednotlivych variantach se predpoklada v roce 2030,
uvedeni do provozu potom postupné v jednotlivych etapach, pfi€éemz prvni z nich budou
v provozu od roku 2037 po ukonéeni etapy ze Svétlé nad Sazavou do Brna.

V ramci provedeni prikazu ekonomické efektivity projektové varianty pfi zohlednéni
aktualniho stavu byly vypodéty zpracovany podle platné Rezortni metodiky (,Rezortni
metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb“, MD CR 2017).

4.1 Finanéni analyza

Vypocty jsou zaloZzeny na analyze diferenCnich nakladovych a vynosovych finanénich toku
provozovatele drahy v dobé& hodnoceni projektu, dle materialu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt dopravnich staveb®, MD CR 2017. Pro kazdy rok
hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky varianty s projektem a varianty Bez projektu.
Jako finanéni toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni naklady a pfijmy. Z téchto
financnich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno finanéni vnitfni vynosové
procento (FRR) a finan¢ni Cista sou¢asna hodnota (FNPV).

Do finan¢ni analyzy vstupuji:

¢ investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na udrzbu a opravy zelezniéni
infrastruktury),

e provozni naklady na Fizeni dopravy (staniéni zaméstnanci),
e pfijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2030 az 2059).
VSechny financni toky jsou vztazeny k cenové udrovni r. 2019, tj. roku zpracovani Studie
proveditelnosti. Pfi vypocltu Cisté sou€asné hodnoty je ve finanéni analyze pouZita diskontni
sazba 4 % (dle Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/207 a Nafizeni komise v pfenesené
pravomoci (EU) &. 480/2014).

Investiéni naklady byly zpracovany podle rozsahu technického feSeni jednotlivych variant
arozlozeny do let. Jejich podrobnéjSi popis a detailni slozeni je dokumentovano v pfilohach
P.4.
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Investi¢ni naklady projektové varianty byly sestaveny pro hodnoty celkovych investi¢nich
nakladl (dale jen CIN) a celkovych investi¢nich nakladd bez rezervy (dale jen CIN bez rezervy)
v CU 2019. Dle metodického pokynu, obsaZeného v nafizeni Komise (ES) &. 846/2009, se
investiCni naklady v ekonomickém hodnoceni uvaZuji bez rezervy. Realizace projektu se
predpoklada v letech 2030 — 2040 (investi¢ni faze). Podrobny rozpis investi¢nich nakladu
v jednotlivych letech, pro jednotlivé varianty a v pfifazeni k jednotlivym stavbam je soudasti
kapitoly 3.1 - Investi¢ni naklady.

Cast nakladl je vynaloZzena aZ v ramci pribéhu provozni faze (mezi lety 2045 — 2047). Jedna
se o naklady Casové a technicky navazané na dokonceni jiného (ve studii nehodnoceného)
useku VRT ve sméru z Brna na Ostravu. Proto nejsou soudasti hlavniho bloku nakladu
a pfinosy z nich plynou samostatné po jejich dokonceni (jejich realizace neni podminkou
fungovani uceleného useku Praha — Brno.

Podrobnéji jsou investiéni naklady rovnéz rozepsany v CBA tabulkach (pfiloha P.6 tohoto
dokumentu).

Provozni naklady zelezni¢ni dopravy
Provozni naklady Zelezni¢ni dopravy zahrnuji

e provozni naklady na fizeni dopravy (stani¢ni zaméstnanci),
e naklady na udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury.

Provozni naklady na fizeni dopravy

Naklady na fizeni dopravy vychazeji z poltu zaméstnancl zucastnénych na fizeni dopravy
a prislusnych provoznich rezii odvozenych od vyse jejich mezd. Primérné mzdové a rezijni
naklady byly pfevzaty z materidlu ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektl dopravnich staveb®, MD CR 2017 a pfevedeny (pomoci pfedpokladanych sazeb miry
inflace a index(l riistu mezd s elasticitou 1 na CU 2019. Pfi stanoveni personalnich tspor
zpracovatel vychazel z vyhledového stavu stanoveného odbornym odhadem autorem dopravni
technologie.

Celkovy prehled naklad( na staniéni zaméstnance a souvisejicich nakladd je soucasti prilohy
P.6 tohoto textu — ,,CBA tabulky*

Provozni naklady Zelezniéni infrastruktury

Zakladnim predpokladem je prabézna udrzba ZzZeleznini infrastruktury, pravidelné opravy
jednotlivych zafizeni a po ukonleni pFfeddefinované doby Zzivotnosti reinvestice (obnova)
jednotlivych prvku Zelezni€ni infrastruktury.

Naklady na udrzbu

Roéni udrzbové naklady jsou uvazovany ve vysi 1 % naklad(i na reinvestice. Udrzbové naklady
jsou kontinualni, kazdy rok stejné, dané rozsahem Zelezni¢ni sité a stanovenymi Cinnostmi
(kontrolni a dohlédaci €innost, méFeni, revize atd.).
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Naklady na opravy

Naklady na opravy jednotlivych zafizeni jsou propocteny zvlast pro kazdou odbornou profesi.
Celkova vySe nakladl na opravy je odvozena podilem z celkovych nakladd na reinvestice
zafizeni. Uvazované rozlozeni vySe oprav v Case (ve Ctvrting, v poloviné a ve tfech Ctvrtinach
zivotniho cyklu) vychazi z doporuceni Rezortni metodiky.

Naklady na reinvestice (obnovu)

Stanoveni nakladd na reinvestici (obnovu) feSeného uUseku je provedeno propoctem,
odpovidajicim zjednodusenym kilometrickym sazbam vhodnym pro dlouhé useky trati,
v souladu s Rezortni metodikou. Vysledkem jsou celkové stavebni naklady na obnovu feSeného
useku.

Stejny postup je pfi stanovovani provoznich nakladi uplatnén jak v bezprojektové, tak
v projektovych variantach.

Podrobny prehled konkrétnich finanénich tokt vSech variant v letech je soucasti prilohy P.6 -
CBA tabulek.

Pfijmy z poplatku za DC

Celkova vySe poplatku za dopravni cestu je pfimo zavisla na dopravnim vykonu (poctu
vlakovych kilometrG a hrubych tunovych kilometrd). Tato polozka predstavuje pfijem
provozovatele drahy.

Vypocet pfijmu z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden pro vSechny varianty dle
aktualnich sazeb a dle nového zplsobu vypoétu poplatku za pouziti drahy dle materialu SZDC
,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni 2018“, kde je uveden zplsob vypocltu ceny za
pouziti drahy celostatni a regionalnich drah provozovanych Spravou Zelezni€ni dopravni cesty,
statni organizaci, pro jizdu vlaku a podminky jejich uplatnéni. Vysledna cena za pouziti drahy
jizdou vlaku pro konkrétni vlak na trati dané kategorie se vypocita podle nasledujiciho
cenového modelu:

C=LxeKxPxxS1xSZ

kde:

C = cena za pouziti drahy jizdou viaku

L= délka jizdy vlaku (viz ¢lanek 11.2)

Z = zakladni cena (viz ¢lanek 11.3)

K = koeficient kategorie traté (viz ¢lanek 11.4)
P, = produktovy faktor (P, az P,—viz Clanek 11.5)
S, az S, = specifické faktory (viz Clanek 11.6)

Zakladni cenou se rozumi cena za jeden vlakovy kilometr, podloZzena analyzou nakladd
vynalozenych v minulém obdobi. Zakladni cena je shodna pro vlaky osobni i nakladni dopravy

v

a pro obdobi platnosti ,ProhlaSeni o draze celostatni a regionalni 2018“ &ini 21,50 K&/vlkm.

Lze predpokladat, Zze v budoucnu v pfipadé realizace projektu dojde k pfehodnoceni
prislusnych sazeb a prenastaveni poplatkové politiky v souvislosti se zavedenim
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vysokorychlostniho provozu. To sle neni predmétem studie a proto se v ramci vypoctd pro
zjednodu$eni vychazelo ze sou¢asného modelu.

Podrobny prehled konkrétnich financnich toku v letech je soucasti prilohy P.6 - CBA tabulek a
souhrnné je vidét v pfehledovych tabulkach financni analyzy.

Zistatkova hodnota

Pro potfeby CBA analyzy byla vyCislena také zUstatkova hodnota investice na konci
hodnoticiho obdobi, jako Cistd souCasna hodnota penéznich tokd ve zbyvajicich letech
Zivotnosti zafizeni po skon€eni hodnoticiho obdobi.

Pro stanoveni zlstatkové hodnoty byla vypoltena primérna predpokladana ekonomicka
Zivotnost celé investice, ktera byla v souladu s materialem ,,,Rezortni metodikou pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb® (MD CR, 2017) stanovena podle
objektového slozeni jako vazeny prumér podle vySe investi¢nich nakladd vynaloZenych na
jednotlivé typy objektl a zafizeni s pfislusnou délkou zivotnosti v jednotlivych variantach.
Penézni toky pro vypocet zlistatkové hodnoty po skonc&eni referenéniho obdobi (ve finanéni
analyze) jsou uvazovany jako konstantni a jejich vy3e byla stanovena s ohledem na penézni
toky v letech provozni faze referencniho obdobi. Ve finan¢ni analyze zahrnuji nakladové
penézni toky (diferenéni tok udrzbovych a provoznich nakladu infrastruktury a financnich
prijma).

Kvuali zohlednéni vyvoje cash-flow a mimofadnych oprav véetné reinvestic po celou dobu

hodnoceni, je do vypoctu zUstatkové hodnoty zahrnut pfi vyc&isleni penéznich tokl na konci
hodnoticiho obdobi pramérny cash-flow za provozni fazi.

4.2 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy finan¢ni. Rozdilny je vSak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal8i finan¢ni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
provozovatelu drazni dopravy, uzivatelt drazni dopravy a celospole€enské ucinky.

Do ekonomickeé analyzy vstupuiji:

¢ investi¢ni naklady,

e provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na udrzbu a opravy Zzeleznicni
infrastruktury, naklady na fizeni dopravy, provozni naklady na provoz viaku),

e provozni naklady silniéni dopravy (snizeni nakladd na udrzbu a opravy silni¢ni
infrastruktury a provoz vozidel),

e provozni naklady letadel,
e Uspory Casu cestujicich ve vSech dopravnich médech,

o vngjSi ucinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hluénosti z dopravy, znecisténi ovzdusi
a zmény klimatu,
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e ostatni pfinosy (pfedevsim efekty souvisejici s rozvojem regionu diky realizaci VRT a na
to navazuijici efekty generované dopravy).

Z téchto financnich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitini
vynosové procento (ERR), ekonomicka d&ista soucasna hodnota (ENPV) a pomér pfinosu
a nakladt (B/C Ratio) pro projektovou variantu. Pfi vypoctu Cisté souasné hodnoty je pouzita
v ekonomické analyze diskontni sazba 5 % (dle Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/207).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou o€istény od dariového zatizeni. Koeficient pro
prepocCet na ekonomické ceny (konverzni faktor) je pfevzat z materialu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projektt dopravnich staveb®, MD CR 2017.

Ve vypoctech se v projektovych variantach nesleduje nakladni doprava (jak jiz bylo uvedeno
v Uvodu kapitoly Ekonomické hodnoceni), protoze cilem projektu neni feSeni nakladni dopravy.

Naopak v osobni dopravé se ve vSech variantach predpoklada prevedeni cestujicich ze silni¢ni
a letecké dopravy na Zzeleznici. K tomuto pfevedeni dojde pfedevSim diky zasadnimu
kvalitativnimu zlepSeni nabidky dopravy na Zeleznici a dalSim opatfenim souvisejicim
s realizaci navazujicich projektd. Vzhledem ke komplexnim navaznostem na dopravu ve
vyznamné &asti CR jsou do vypoétu v CBA tabulkach zahrnuty (na strané Bez projektu i
projektové) vykony za celou sledovanou oblast (nikoliv pouze za fedenou trat a bezprostfedné
navazuijici traté a komunikace), aby bylo mozné postihnout vdechny relevantni rozdily

Investiéni naklady

Celkové investi¢ni naklady bez zapocteni rezervy jsou vyc€isleny a popsany v pfedchozim textu.
Do ekonomické analyzy vSak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou
ocCistény od danoveho zatizeni pomoci konverzniho faktoru.

Provozni naklady zelezniéni dopravy

Tyto naklady jsou jiz vyCisleny a popsany vySe. Do ekonomické analyzy vSak rovnéz vstupuji
v tzv. ekonomickych cenach pfenasobeny konverznim faktorem. Z vySe uvedeného dlvodu jsou
v této kapitole podrobnéji zminény pouze naklady na provoz viaka.

Naklady na provoz viaku

Stavba bude mit pfimy vliv na vysi provoznich nakladu vlakd. Dojde pfedevSim ke zméné typu
vlaku v €asti zahrnuté dalkové osobni dopravy, ke zvySeni tratové rychlosti, zkraceni jizdnich
dob, zméné rozsahu dopravy, zméné vozového parku a z toho vyplyvajici uspofe nakladovych
polozek, zavislych na vlakovych hodinach. Zaroven vSak dojde k narustu poctu vlaka diky
pfevedeni dopravy ze silnice a z letecké dopravy a nasledné také k souvisejicimu narustu
nakladu na provoz vlakl. Vliv na celkovy vysledek ma i skute¢nost, Ze vysokorychlostni provoz

Vv

k vysledné uspore nakladl na provoz vlak, ale spiSe k nardstu.

Pro vypocet byly pouzity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady, naklady na vozovy
park a naklady na vlakovy personal za pomoci pfilohy &. 6 materialu ,Rezortni metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti projekt(i dopravnich staveb“, MD CR 2017. Pfislu$né
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vzorové sazby byly pouzity v souladu s typovou strukturou viaki na jednotlivych tratich
zahrnutych do sledovaného uzemi.

Prehled diferencniho toku nakladd na provoz viaki v osobni dopravé v jednotlivych letech je
doloZen v pfiloze P.6 - CBA tabulkach.

Uspory provoznich nakladu silniéni a letecké dopravy

V ramci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim
konkurenceschopnosti Zelezniéni dopravy) dojde k pfevedeni &asti pfepravy ze silnice, resp.
letecké dopravy na Zeleznici.

Prfevedena doprava je takova, kdy se vlivem realizace projektu neméni zdroj a cil cesty, ale
meéni se dopravni prostfedek. V tomto pfipadé dochazi ke zméné mezi autobusovou,
individualni, leteckou a Zelezni¢ni dopravou ve smyslu pfevedeni dopravy ze silnice a letecké
dopravy na zeleznici. Tato zména se pFedpoklada predevSim diky zkvalitnéni pfepravni
nabidky. Ke vzniku pfevedené osobni dopravy dochazi ve vSech projektovych variantach diky
zlepSeni dopravni nabidky zeleznice, zvySeni poctu spojl a zajisténi moznosti pfistupu k nové
a kvalitativné vyrazné lepsi Zzelezniéni trati.

Podil osobni ,pfevedené dopravy“ byl stanoven na zakladé expertnich rozborl soucasného
stavu, pfepravnich dotaznikovych prazkumd a prognéz vyhledové dopravy. Podrobnéji je
.prevedena doprava“ véetné zpusobu jejiho stanoveni popsana v kapitole pojednavajici
o pfepravni prognoze (Chyba! Nenalezen zdroj odkazu. - Chyba! Nenalezen zdroj odkazu.).

Prevedenim této dopravy Ize pak vyjadfit v projektovych variantach uspory nakladu silni¢ni
dopravy - Uspory nakladd na udrzbé a opravach silni¢ni infrastruktury a naklad( potfebnych na
provoz a Udrzbu vozidel a letadel. Pouzité nakladové sazby uUspor nakladl na udrzbé
a opravach silni¢ni infrastruktury byly pfevzaty z materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektd dopravnich staveb“, MD CR 2017, resp. v pfipadé letecké
dopravy z materialu ,Vyuziti dopravniho letadla A380 v osobni letecké dopravé®, Valouch T.,
2016. Tyto naklady byly pfevedeny na pfisluSnou cenovou uroveri roku 2019. Ve vypoctu je
v projektovych variantach zaroven zahrnut i narlst provoznich nakladu silniéni dopravy
v souvislosti s generovanou dopravou, ktera vznika z dlvodu predpokladaného urychleni
rozvoje uzemi v okoli novych vlakovych zastavek.

Prehled diferenéniho toku nakladd silnicni a letecké dopravy v jednotlivych letech je doloZen
v priloze P.6 - CBA tabulkach a v pfehledové tabulce ekonomické analyzy.

Uspory éasu

Realizaci projektu dojde k vyznamnému zkraceni jizdnich dob v osobni Zelezniéni dopravé, jak
je podrobnéji popsano v casti vénujici se pfepravni prognéze a dopravnimu modelovani.
Velikost zkraceni zavisi na ujeté vzdalenosti a typu vlaku. Pro finanéni vyjadfeni ucinkd
Casovych Uspor byly pouzity hodnoty Uspory jizdnich dob pro jednotlivé viaky.

Hodnota €asu byla v souladu s materidlem ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektti dopravnich staveb‘, MD CR 2017 prevzata z materidlu ,HEATCO -
Developing Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment”,
2004 — 2006. V tomto materialu jsou uvedeny hodnoty ¢asu pro jednotlivé staty Evropské unie,
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pro vypodet byly proto pfevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou republiku, které byly v ramci
narodni Rezortni metodiky pfepoéteny na &eské koruny a ptevedeny na CU 2017 a dale pro
usely vypoétu na CU 2019.

Pfi vypocCtech Casovych uspor bylo pouzité mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného rlastu HDP na hlavu. Uvazovany koeficient rstu HDP na hlavu byl zahrnut do
vypoctu s elasticitou 0,5 pro pracovni cesty a 0,4 pro nepracovni cesty. Rozdéleni sledovanych
pfepravnich proudll z hlediska ucelu cest bylo uvazovano v poméru 10% pracovnich cest
a 90% nepracovnich v pfipadé Zeleznicni a silniéni dopravy. Samostatné potom byla
vyhodnocena doprava letecka, kde je odliSna skladba z hlediska Ucelu cest a na zakladé
provedeného prizkumu prepravniho chovani (v ramci pfipravy dopravniho modelu pro projekt
drahy Praha — Kladno — letist¢ VH Praha) bylo zjisténo, Ze jsou cestujici rozdéleni v poméru
25% pracovnich cest a 75% nepracovnich. V ramci vypoctu celkové uspory €asu byly tyto
odlisné podily pracovnich cestujicich zohlednény aplikaci na pfislusnou ¢ast vypoctenych uspor
osobohodin.

Uspory &asu jsou rozdéleny na Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezniéni dopravy varianty
projektové oproti varianté Bez projektu. Dale je do ¢asovych Uspor zapoctena uspora cestovni
doby u tzv. “pfevedené dopravy”, tj. dopravy, ktera by se v pfipadé nerealizace projektu
uskute€nila po silnici nebo letadlem a uUspora v ramci generované a indukované dopravy.
Rovnéz bylo v souladu s materidlem ,Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects,
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 - 2020 EK, 12/2014 vydanou Evropskou
komisi v ramci generované (indukované) dopravy zahrnuto tzv. pravidlo jedné poloviny. Pravidlo
jedné poloviny bylo rovnéz aplikovano na dopravu pfevedenou z IAD.

Uspory &asu tvofi vyznamny pfinos celého projektu (objemové se jedna o pfinos nejdulezZitjsi,
ktery se na celkovych pfinosech podili priblizné &tyriceti procenty ve vztahu k celkovym
pfinosim u jednotlivych variant). Jejich sou&asti jsou i uspory v ramci indukované dopravy,
ktera vznika v disledku vyrazné lepSi a kvalitativné odliSné dopravni nabidky. Jedna se o
dopravu, ktera zahrnuje cestujici, jejichz zdroj nebo cil cest se bez realizace projektu nachazi
jinde a nové diky pfepravni nabidce dojde k jejich zméné&. Zaroven jde o pfinos, ktery neni
v b&znych projektech standardni a v feSeném pfipadé vychazi z vyrazné kvalitativni zmény
vySe popsane.

V pfipadé generované dopravy je navic do vypoctu zahrnuta doprava, ktera vznika v dasledku
nové vznikajicich rozvojovych pfileZitosti v oblasti okolo novych ZelezniCnich zastavek a stanic.

VSechny finanéni toky jsou inflatovany k cenové urovni roku 2019.
Podrobné vyéisleni téchto tuspor v letech hodnoceni je doloZeno v pfiloze P.6 - CBA tabulky.
Vnéjsi naklady dopravy

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici
s vedlejSimi negativnimi ucinky dopravy.

Tyto ucinky zahrnuji:

e nehodovost v dopravé,
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e hlu¢nost z dopravy,
e emise z dopravy,
e zmény klimatu.

Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych uginkd v osobni
dopravé a objemu osobni ,pfevedené dopravy“. Mérna ohodnoceni jednotlivych G&inka
zohlednuji podil autobust, aut, ale i letecké dopravy na objemu osobni pfevedené dopravy.
Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na rustu “prfevedené dopravy”.

Mérné naklady a vyvolané vnéjSi naklady v silniéni i ZelezniCni dopravé, jsou prevzaty z
materialu ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektd dopravnich
staveb®, MD CR 2017 a pfevedeny na CU 2019.

Stejné jako v pfipadé vypoctu uspor ¢asu bylo mérné ohodnoceni dale zvySovano indexem
odhadovaného ristu HDP na hlavu. Uvazovany koeficient ristu HDP na hlavu byl zahrnut do
vypoctu s elasticitou 0,7. Ve vypocCtu je uvazovana souhrnna vyse vyprodukovanych externalit
podle dopravnich médu.

Konkrétni vycisleni vsech uspor v jednotlivych letech je pro v8echny sledované varianty
uvedeno podrobné v pfiloze P.6 - CBA tabulkach.

Ostatni pfinosy

Vzhledem ke specifickym parametrim projektu pfedevsim z hlediska vyznamného kvalitativniho
zlepSeni Zelezni¢niho spojeni Prahy s Brnem, ale i napojeni na regionalni dopravu budou diky
realizaci projektu vznikat dalSi pfinosy vyplyvajici z nové vzniklych pfilezitosti rozvoje
jednotlivych regionl. Tyto pfinosy nebyly zahrnuty do zadného z vySe popsanych finan€nich
toku. Jejich vySe a konkrétni zdroje byly analyzovany v samostatném materialu zabyvajicim se
SirSimi ekonomickymi pfinosy a nasledné zapocteny do finan¢nich tokl CBA v pfisluSnych
letech v navaznosti na realizaci konkrétnich regionalnich uzld, se kterymi souviseji v pfislusnych
projektovych variantach.

Konkrétni vycisleni vsech uspor v jednotlivych letech je pro v8echny sledované varianty
uvedeno podrobné v pfiloze P.6 - CBA tabulkach.

Zustatkova hodnota

Zustatkova hodnota investice v ekonomické analyze se liSi od hodnoty vypoctené ve finanéni
analyze. Rozdil je v =zahrnuti penéznich tokd z pfinosi generovanych v ramci
celospole€enskych efekta (diferenéni tok ekonomickych pfinosi v ekonomické analyze)
a nakladovych penéznich tokd z financni analyzy pfenasobenych konverznim faktorem
(pfevedenych na ekonomické ceny) a rozSifenych o provozni naklady vlakd.
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Vysledky ekonomické analyzy

Vsechny vySe uvedené financni toky byly pouzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. PFi vypoctu
byla pouzita diskontni sazba 5 %. Z téchto finan¢nich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a
z ni odvozeno ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka Cistd soucCasna
hodnota (ENPV) a pomér pfinosl a nakladd (BCR).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomicka analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v ucCetnich cenach, které byly ziskany transformaci trznich cen
pouzitych ve finanéni analyze. V nasledujici tabuljsou jsou uvedeny vysledky zpracované
ekonomické analyzy a jednotlivé celkové diskontované finanéni toky ekonomické analyzy vSech
sledovanych projektovych variant.

Vysledky ekonomické analyzy

cU 2019
Investicni Vysledky EH
Skupina | Varianta naklady E ENPV B/C Ratio
[tis. KC] [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 4.1 — Vysledky ekonomické analyzy
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Vysledky ekonomického hodnoceni SP pro VRT Praha - Brno - Breclav
cU 2019
Diskontované pfrinosy [tis. KC]

Skupina | Variant . U Rozvoj

tpina f¥anants ZH PN zamést.| PN O&U |[PN vozidel fpory Externality O_ZVOJ

casu regionu
SK1a 52 048 854 -283408| 21993 246| -3602609| 84670528 12536231 37563 000
SK SK1b 52536 616 -283408| 21993246 -3602609| 84670528 12536 231| 37563 000
SK2 54078 943 -283408| 21575797 -2530795| 84049791| 14198 231| 45070000
SK3 43045 221 -283408| 21642481| -7683160| 72787 819 11466 836| 45070000
JK1 53752 948 -283408| 23571019| -3626162| 79380798 12378175| 37563 000
JK JK2 53 865 086 -283408| 23007996| -3522433| 77838926( 13634 594| 45070000
JK3 44029921 -283408| 23079449| -8173821| 68279467( 11258 455| 45 070 000
PK1 52 030472 -283408| 22182 013| -2852726| 85715740 11268 829| 37563 000
PK PK2 54 691 990 -283408| 21600206 -2653895| 85078283 14337 863| 45070000
PK3 46 829 446 -283408| 27002472 -7417117| 74190001| 11757 162| 45070000

Obréazek 4.2 — Vysledné diskontované financni toky
4.3 Zavérecné shrnuti

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 vypocCty zaloZzeny na analyze diferenénich 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 v8ak uhel
pohledu na cely projekt. Navic zde totiz pfistupuji dal8i finan¢ni toky, které jsou relevantni
Z hlediska celé spolecnosti. V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finanéni toky
uzivatell dopravy a celospoleCenské ucinky. Z diferennich finan€nich tok( je vypracovana
tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini vynosové procento (FRR / ERR), Cista souCasna
hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosu a nakladu (B/C Ratio).
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Z pohledu finanéni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je
to logické, 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 nemlze pfinést Usporu provoznich nakladi a kompenzovat tak vynalozené
investiéni 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 predevsim pak JK3).

Hlavnim zdrojem pozitivnich ekonomickych vysledkd v8ech projektovych variant je dostate¢né
mnozstvi pozitivnich pfinosu, které vyvazuji v celkovém dlouhodobém srovnani pomérné
vysoké investi¢ni naklady. Jde pfedevsim o Usporu €asu a vnéjSich nakladd. NejpodstatnéjSim
pfinosem projektu je uspora €asu v osobni dopravé (predevsim diky Uspofe v ramci dalkové
Zelezni¢ni dopravy a prfevedené dopravé z IAD — cca 40% vSech pfinosu v zavislosti na
konkrétni varianté) a ostatni pfinosy z rozvoje regionu (cca 20%), ale uspora externich nakladu
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 pfinosim znacéna (ale je diky zplsobu vypoctu
pfimo zavisla na vySi vyjmenovanych pfinosa).

Obecné lIze konstatovat, Ze velikost pfinosi napfi¢ variantami je podobna a vyplyva ze
zakladniho pFedpokladu vyznamného zlepSeni jizdnich dob na relaci Praha - Brno.
Odlisnosti mezi variantami jsou spiSe dil¢iho typu a nemaji v celkovém hodnoceni vyznamnéjsi
vliv. Konkrétni trasovani rovnéz na velikost pfinosi nema vyznamny dopad. Projevi se ovSem
na strané nakladu, a proto nejhiie ekonomicky vychazi varianty s nejvyssSimi naklady.
Ztoho lze tedy (z pohledu EH) vyvodit obecny zavér, ze nejméné perspektivni jsou
varianty ze skupiny ,,J“, které maji obecné vyssi investiéni naroénost.

Na zakladé vSech provedenych vypoctu a zavérecného srovnani je mozné z hlediska parametru
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 daldi sledovani jsou vhodné varianty investicné méné naro¢né, které jsou
pfedevSim zastoupeny skupinou variant ,S a ,P*.
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5 Zavérecné porovnani variant |. etapy

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 doporuceni mirné odliSny pohled a
rovnéz rozdily mezi variantami nabyvaji riizné dllezitosti.

Z technického hlediska Ize doporucit takové trasy, u nichz jsou minimalizovany délky umélych
staveb, nebot ty samy o sobé stavbu prodrazuji a nesou s sebou i uréita rizika. Zaroven nizsi
navrhové rychlosti umoznuji diky mensim polomérdm obloukd v nékterych exponovanych
mistech ohledupIngjsi za¢lenéni 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 dot€enych zasadach uzemniho rozvoje.

Umisténi trasy do uzemi s sebou nese i dopady do ploch se zvySenou ochranou Zivotniho
prostfedi. Plodné 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 lépe vyuzita, ¢im vice jsou trasy vlaku v grafikonu vlakové dopravy
vice rovnobézné. Z tohoto pohledu jsou vhodnéjSi zejména trasy ,trojkové“, u nichz jsou do
celkového poctu tras ve Spickové hodiné vloZzeny dalSi zalozni trasy pro vyrovnani provoznich
nerovhomérnosti. Z posouzeni dopravni technologie ovSem vyplyva zaroven nutnost feSeni
nejen vlastniho zplsobu provazeni vlaku, ale pFedevSim zajisténi dostatku kapacity
v zelezni¢nich uzlech.

Nejvy8Siho pfepravniho zatiZzeni dosahuji ,dvojkové® varianty, které pfinaseji vyvazeny pomér
mezi rychlosti pfepravy dalkovych relaci a ploSnou obsluhou uzemi. Severni varianty zaroven
dosahuji vysSi vyuzitelnosti z pohledu umisténi dopravnich bodd — 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), souasné se snahou o snizeni investi¢ni
naroc¢nosti navrhovaného feseni. Vysledné varianty by rovnéz kromé rychlého spojeni Praha —
Brno (- Bfeclav) mély vhodnou koncepci sjezdd do konvenéni sité a vhodnym umisténim
dopravnich terminald umoznit ploSnou obsluhu uzemi.
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6 Prilohy k textu

Pfiloha P.1
Pfiloha P.2.1
Priloha P.2.2
Priloha P.2.3
Pfiloha P.2.4
Pfiloha P.2.5
Pfiloha P.2.6
Priloha P.2.7
Priloha P.2.8
Pfiloha P.2.9
Pfiloha P.2.10
Ptiloha P.2.11
Ptiloha P.2.12
Pfiloha P.2.13
Pfiloha P.2.14
Ptiloha P.2.15
Ptiloha P.2.16
Priloha P.2.17
Pfiloha P.2.18
Ptiloha P.2.19
Ptiloha P.2.20
Priloha P.2.21
Priloha P.2.22
Priloha P.3.1
Ptiloha P.3.2
Ptiloha P.3.3
Ptiloha P.3.4
Ptiloha P.4
Ptiloha P.5
Priloha P.6

Multikriterialni vyhodnoceni variant |. etapy

Zatézovy kartogram, var. Bez projektu, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. SK1, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. SK2, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. SK3, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. JK1, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. JK2, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. JK3, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. PK1, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. PK2, rok 2050

Zatézovy kartogram, var. PK3, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. SK1 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. SK2 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram, var. SK3 - BP, rok 2050

Rozdilovy kartogram—PREVEDENA, var. SK2 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram-INDUKOVANA, var. SK2 - BP, rok 2050
Rozdilovy kartogram-GENEROVANA, var. SK2 - BP, rok 2050
Kartogram zatizeni linek, var. SK1, rok 2050

Kartogram zatizeni linek, var. SK2, rok 2050

Kartogram zatiZeni linek, var. SK3, rok 2050

Kartogram primérné obsazenosti spojl, var. SK1, rok 2050
Kartogram prumérné obsazenosti spojl, var. SK2, rok 2050
Kartogram prumérné obsazenosti spojl, var. SK3, rok 2050
Casova matice Uspor — var. SK1 — BP

Casova matice Uspor — var. SK2 — BP

Casova matice Uspor — var. SK3 — BP

Casova matice Uspor — var. SK2-Znojmo - BP

Investi¢ni naklady variant I. etapy

Provozni naklady variant |. etapy

CBA tabulky (v elektronické podobé)
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