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Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov - Plzefi, doplnéni 2017 (nova
trasa Praha — Beroun/Hofovice)

2017 - 2019

Tratovy Usek Praha-Smichov (véetnd) - Holoubkov, dale dle navrhované
varianty Usek nové trati v rozsahu 1. a 2. etapy, véetné ovlivnéného rozsahu
Zelezni¢ni infrastruktury bezprostfedné dotéené projektovym Fedenim,
v Casti dopravné technologické a pFepravni prognézy s dal$im presahem
do bezprostfedné ovliviiované oblasti nad ramec vyse uvedeného.

Praha, Stfedocesky, Plzensky

Spréva zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dédle SZDC), DIazdéna
7/1003, 110 00 Praha 1, zastoupena Stavebni sprdvou zdpad (SSZ),
Sokolovska 278/1955, 190 00 Praha 9

SUDOP PRAHA a.s., Olsanska 1a, 130 80 Praha 3,

vedouci projektu Ing. Andrea Pliskova

Studie proveditelnosti (ddle jen SP) byla zaddna v roce 2017 a jejim pfedmétem bylo provéfeni
v plné &ifi potencidlu realizovatelnosti tzv. 2. faze v trase Praha — Beroun — HoFovice (- Plzef)
v podobé nové Zelezni¢ni trasy za Uéelem odstranéni kapacitnich omezeni ve stdvajici trati
i po dokonceni jeji modernizace/optimalizace a rozvoje Zelezniéni dopravy (v rozsahu dopravy,
kvalité provozu) predevS§im v Useku Praha - Beroun. SP zdroveR navazovala ptedev&im
na zpracovanou Studii proveditelnosti pro trat Praha Smichov - Plzefi z roku 2010 ve verzi
08/2010, vcetné doplnéni z roku 2016 a UGzemné technickou studii Nova trasa Praha -
Beroun/Hofovice ve verzi 06/2014. SP byla uzaviena vyslednou verzi z &ervence 2019
a projednanim formou zdvéreénych stanovisek jednotlivych hodnotiteld.

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, stdtni organizace Sidlo: DIaZzdénd 1003/7, 110 00 Praha 1 Generalni Feditelstvi
zapsdna v obchodnim rejstfiku vedeném Méstskym IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234 DIa2d&na 1003/7
soudem v Praze, spisovd znacka A 48384 www.szdc.cz 110 00 Praha 1
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2 Umisténi resené lokality

Zelezniéni trat Praha — Plzed (¢. 171 a 170) je souddsti hlavni sité TEN-T pro osobni i nédkladni
dopravu. Z vnitrostdtniho pohledu je trat soudasti ‘ I
III. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (TZK). Hlavni

’ v e s 5 iy s v £
vyznam traté spodivé ve spojeni krajského mésta Plzné g Praha
s hlavnim méstem Praha, které ma v feSené oblasti T
. . , , 0
dominantni uUlohu se svou vysokou nabidkou pracovnich P

mist a svym kulturné-historickym vyznamem. DalSim "
dominantnim centrem je krajské mésto Plzen. Mezi

regionalni centra s rozvojovym potencidlem Ize oznacit e . ’Yo,%b" )
Rokycany (vyrazna spadovost k Plzni) a Beroun %

(vyrazna spadovost k Praze), v primo ovliviiované

oblasti se pak jedna o Pribram. Nelze opomenout ani

rezidenéni a rekreacni potencidl lokalit Gzemi v udoli

reky Berounky.

Plzen

Stavajici trat je v Useku Praha — Beroun vedena velice komplikovanym tzemim, kdy je nejprve
seviena mezi Barrandovské skaly a ulici Strakonicka, ndasledné prochazi husté zastavénym
Uzemim mezi Malou Chuchli a Zadni Tfebani a nakonec se mezi Zadni Tfebani a Berounem vine
v hlubokém Uudoli podél Berounky p¥i priichodu CHKO Cesky kras. Zvyseni kapacity trati
rozéitenim poétu tratovych koleji by proto bylo ve vét&iné tseku velmi obtizné a v prichodu
obci Cernogice prakticky nemozné. Uvedené by navic neodstranilo rychlostni omezeni v tomto
Useku. Z vy$e uvedenych ddvodd byly jiz v predchozich dokumentacich provéfovédny varianty
vedeni nové traté v Uzemi mezi Prahou a Berounem, resp. Horovicemi/cca Zbirohem.
PFi ndvrhu nové traté se potom nabizi moznost budouciho prodlouzeni smérem na Plzen
ve formé tzv. ,rychlého spojeni* (RS3).

Predmétem Fedeni SP je kmenové FeSeni k trati Praha-Smichov - Beroun - Plzen, dle knizniho
jizdniho Fadu (KJR) v Useku Praha — Beroun & 171, v useku Beroun - Plzefi & 170, dle
Prohldseni o draze v Useku Praha-Smichov - Beroun ¢&. 340, v Useku Beroun — Plzen ¢. 360
a dle tabulek tratovych pomérl (TTP) v Useku Praha-Smichov - Beroun & 521B, v Useku
Beroun — Plzef & 713A. Trat je v celé délce dvoukolejnd, elektrizovana v Useku Praha — Krallv
Dvir stejnosmérnou trakéni napdjeci soustavou 3 KV, v useku KralGv Dvir - Plzef stfidavou
trakéni napdjeci soustavou 25 kV, 50 Hz a disponuje tratovym zabezpecovacim zafizenim
2. kategorie v Useku Praha - Beroun a 3. kategorie v Useku Beroun - Plzen. Na trati je
provozovana osobni i ndkladni doprava, nejvyssi tratova rychlost ¢&ini v Useku Praha — Beroun
100 km/h a v Useku Beroun - Plzeri 160 km/h. Celd trat je soucasti hlavni sité celostatnich
drah zatazenych do sité TEN-T pro osobni i ndkladni dopravu a zakladni tratové rddiové spojeni
zajidtujici kontinudlni pokryti traté je GSM-R. Tratova tfida zatiZeni je v Useku Praha - Beroun
D3 (22,5 t/7,2 t), v Useku Beroun - Plzefi D4 (22,5 t/8 t). Trat je provozovana podle pfedpisu
SZDC D1.

3 Cil studie proveditelnosti

Cilem studie proveditelnosti je vypracovani navrhd zvy$eni kapacity trati Praha — Plzeni, plnicich
nize uvedené cile projektu, a to v navrzenych projektovych variantdch, reSicich predevsim
nejvétsi nedostatek trati, spodcivajici v zajisténi dostatecné kapacity traté v Useku Praha -
Revnice (- Beroun) za ucelem plynulej$iho/spolehlivéjéiho provézeni nejen vyhledového
rozsahu osobni dopravy, ale pfedevsim vyhledového rozsahu nakladni dopravy. Dale je cilem
SP porovnani téchto ndvrhd mezi sebou z hlediska technického, dopravné technologického,
prepravniho, priichodnosti Uzemim (z hlediska Gzemné-planovaciho i Zivotniho prostfedi)
a ekonomického, jako podklad pro vybér optimalni varianty, kterd bude zaroven vykazovat
dostateéné socioekonomické prinosy a bude tedy ekonomicky efektivni.
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4 Cile projektu
1) Zlepseni stability GVD v praktickém provozu

Stabilizace GVD je dosazeno ndvrhem nejen rozsahu zelezniéni infrastruktury pravidelné
potfebného k provazeni vlakli dle ndvrhového GVD, ale i v piipadé béZného provozniho
zpozdéni, pfedeviim pak v pribéhu vylukovych stavi ¢ mimoradnosti.

2) ZlepSeni moznosti sestavy GVD regionalni dopravy v tiseku Praha — Revnice

ZlepSeni sestavy GVD je dosazeno ndvrhem rozsahu Zelezniéni infrastruktury pravidelné
potfebného k provédZeni vlakli dle nédvrhového GVD. Projektovym stavem lze docilit pravidelné
obsluhy v mistech, kde v soulasné dobé pravidelné obsluhy neni mozné dosahnout
za pfijatelnych provoznich nékladd resp. z divodu disponibilni Zelezni¢ni infrastruktury (napf.
moznost dojezdu viech osobnich viakd linky S7 do Revnic).

3) Zajisténi pozadované kapacity drahy

Pozadovand kapacita drahy je spojena s navrhem odpovidajiciho rozsahu Zelezniéni
infrastruktury, umoziujiciho provoz vyhledového rozsahu osobni dopravy v pozadovaném
a prepravné odlivodné&ném rozsahu, soucasné s vyhledovym rozsahem nakladni dopravy, a to
soudasné v odpovidajici kvalité nabizenych tras (plynulosti provéZzeni vlakd bez nadmérnych
pobytl napt. pfi potfebé predjizdéni).

4) Zkraceni jizdnich/cestovnich dob

Ke zkraceni jizdnich/cestovnich dob dochdzi vlivem zvySeni tratové rychlosti, ale zaroven
dispozici rozsahu Zelezniéni infrastruktury k zajidt&ni plynulého provéazeni vlakd bez &asovych
ztrat plynoucich napt. z potfeby pobytl z dopravnich diivodd nad rdmec prepravnich pobytd
a technologicky nutnych pobytl (zkoudky brzdy, technické/prepravni prohlidky apod.).

5) Zlepseni parametrl trati za Gcéelem sniZeni provoznich nakladé osobni Zelezniéni
dopravy (potencialni sniZeni potiFebného podtu nalezZitosti, zkraceni trasy vlaki
apod.)

Ke snizeni provoznich ndkladl (snizeni podtu ndleZitosti) osobni Zelezniéni dopravy dochazi
tehdy, je-li napf. mozné jednotlivé spoje dovézt do téZe obratové stanice, Ize uvolnit konstrukci
GVD tak, aby bylo moZné zkratit dobu obratu souprav, ale napf. také zkrdcenim trasy vlakd
s bezprostfednim dopadem do cestovnich dob, moznym zvySenim béhu nalezitosti.

6) Zlepseni parametri trati pro efektivnéjsi provoz nakladni Zelezni¢ni dopravy

Efektivnéjsiho provozu nakladni Zelezniéni dopravy je dosazeno tehdy, pokud je mozné
v souvislosti s projektovym stavem dosdhnout pravidelného provéZeni vlakd pozadované délky,
tzn. bez potfeby kratkodobého odstavovéni dlouhych nakladnich vlakl apod., coZ souvisi
s potfebou dosaZeni odpovidajici kapacity nejvytizen&jdich tratovych Gsekl. Efektivité provozu
rovndZ prispivd navrh minimalizaci dopadl vylukové ¢&innosti a mimoradnosti, coz mize
ve vysledku rozhodnout o predispozici zelezni¢ni nakladni dopravy k moznému prevodu zatéze
z ostatnich dopravnich méda.

7) Minimalizace nakladti na zajisténi provozuschopnosti Zelezniéni dopravni cesty

K minimalizaci naklad@ dochézi v p¥ipadé podstatného zlep$eni technického stavu objektd
a zarizeni nebo snizenim jejich zatizeni.
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8) Minimalizace vlivu provozovani drazZni dopravy na Zivotni prostfedi (sniZeni
hlukové zatéze)

K minimalizaci vlivu dochazi predevsim tehdy, je-li navrhovanym feSenim dosazeno snizeni
hlukové zatéze nebo je alespon pri ocekavaném zvyseni rozsahu dopravy a zvySeni rychlosti
vlak( hlukova z&té% maximalné eliminovana.

Cil Ize povazovat za dosazeny, pokud jsou splnény vSechny pozadavky, ale to i s moznym
vyuzitim pFipustnych Ulev a vyjimek, naptiklad pro parametr rychlosti.

Prostfedkem k naplnéni cili je modernizace resp. vradmci této SP novostavba trati,
pfi respektovani normovych pozadavk{ a pii udrzeni ptijatelnych dopad@ na Zivotni prostredi
a okolni zdstavbu. Podminkou je iekonomickd efektivita projektu a Gzemni prlichodnost
navrzené varianty.

5 Navrzené varianty

SP byla zaddna na zdkladé potreby provéreni moznosti doplnéni/rozsireni probihajici investicni
pripravy v ose III. TZK. Ukolem bylo v plné §i¥i provéfit potencidl realizovatelnosti tzv. 2. faze
v trase Praha - Beroun - Horovice (- Plzen) v podobé nové zelezni¢ni trasy za U(celem
odstranéni kapacitnich omezeni ve stdvajici trase trati, pretrvavajicich i po dokonceni jeji
modernizace/optimalizace a rozvoje zelezni¢ni dopravy (v rozsahu dopravy, kvalité provozu)
pFedev$im v Gseku Praha — Beroun. SP navazuje na podkladovou Uzemné technickou studii
Nova trasa Praha - Beroun/Hofovice z roku 2014, ze které byl poéet plvodné studovanych
variant snizen na 3 (v Useku tzv. prvni etapy) resp. 4 (véetné tzv. druhé etapy) uréenych
ke kompletnimu provéreni ve studii proveditelnosti. Navrzend feSeni (v zakladu technicky
prevzata z izemné-technické studie) byla volena tak, aby byly naplnény vyse uvedené cile.

Varianta Bez projektu

Ve varianté Bez projektu je predpokladéano zachovani infrastruktury ve stavajicich/vychozich
parametrech, a to po realizaci vSech ptipravovanych staveb na staré trati v Gseku Praha hl. n.
- Kraldv Dvdr.

Projektové varianty

Predmétem projektu je provéreni a vyhodnoceni nékolika variant zcela nové dvoukolejné
zelezni¢ni trati mezi Prahou a Plzni, konkrétné prvnich dvou etap, kdy prvni etapa obsahuje
Usek mezi Prahou a Berounem/Revnicemi a druhd etapa obsahuje navazujici Usek do oblasti
Hofovic, kde je napojena do stdvajiciho zelezni¢niho koridoru Praha - Plzen. V prvni etapé
se jedna o trat s maximalni rychlosti 200 km/h se smiSenym provozem osobni a ndkladni
dopravy, &emuZ odpovidd rovnéz ndvrh trasy z hlediska sklonovych pomérd. Druhd etapa je
potom jiz vysokorychlostni trat s maximalni rychlosti 350 km/h a vyluéné osobni dopravou.
Nova trat bude napajena stfidavou trakéni napdjeci soustavou 25 kV, 50 Hz. Celkovd délka
feSeného Useku obou etap nové traté je v zavislosti na varianté priblizné 45 az 50 km.
Pfedmétna nova trat bude souddsti RS3 Praha — Plzeri — SRN.

SP hodnoti celkem sedm projektovych variant. V nasledujici tabulce je uvedeno rozdéleni, resp.
oznaceni jednotlivych navrzenych tras do projektovych variant. Posuzovana je vidy samotnd
1. etapa a spolec¢né 1. a II. etapa (tzn. II. etapa samotnd posuzovana neni, jelikoZ bez I. etapy
neni smysluplna/vyuzitelna).

Varianta I. etapa I. + II. etapa
B B-I B-II
C C-I C-II
F1-1I
F F-I
F2-11
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Varianta B-I - zadind novou trasou v ZST Praha-Radotin, konkrétn& na jejim dobFichovickém
zhlavi, které je upraveno na Ctyfkolejné. V ose stadvajicich dvou tratovych koleji budou nové
zalstény koleje nové trati, ke kterym bude pristavéna z kaZdé strany jedna nova kolej
pro zapojeni stdvajici trati. Upravy si vyZadaji zrudeni jedné koleje vleckového kolejisté
cementdrny. Na okraji Radotina koleje nové trati opusti stavajici téleso drahy a po 1,5 km
dlouhé estakddé prekonaji zaplavové UGzemi/louku mezi Radotinem a Cernosmeml, aby
se nasledné ve svahu pod Sulavou zahloubily do tunelu. Pravd kolej stavajici trati ve sméru
Beroun zlstane na stdvajicim dréznim télese. Levd kolej bude kopirovat trasu nové trati
a na stdvajici drazni téleso se dostane az na okraji Cernogic. Zelezniéni tunel mezi Radotinem
a Berounem je pfiblizné 18 km dlouhy se 3 Sachtami na povrch v katastru obci Chynice,
Kozolupy a Svaty Jan pod Skalou. Z tunelu nova trat vyjizdi v Berouné& pod silnici 1I/116 aby
nasledné mostem pFekonala Berounku a byla zalsténa do karlétejnského zhlavi ZST Beroun.
Navrhova rychlost je v celém tseku 200 km/h, se sniZenim pied ZST Beroun na 160 km/h.

Varianta C-I - nova trat zadind ji? v ZST Praha-Smichov Gpravou radotinského zhlavi
na Ctyrkolejné nové v tratovém uspofddani, kdy pravé dvé tratové koleje ve sméru Radotin
budou kolejemi nové trati a levé dvé koleje budou slouzit pro stdvajici trat. Pfed zahloubenim
nové trati do tunelu pod Barrandovem je navrzeno mimolroviiové zapojeni trati z Hlubodep
a Rudné u Prahy. Trasa nové trati potom pokraduje cca 25km tunelem aZ do Berouna. V tunelu
je navrzena odbocka Tunel RS, kde je zapojena i nova trat pro nakladni dopravu z Branického
mostu, resp. ve sméru ZST Praha-Kré. Z tunelu je navrzeno 5 Sachet na povrch v katastru obci
Slivenec, Orech, Tachlovice, Lodénice a Svaty Jan pod Skalou. Vyjezd z tunelu a zausténi
do ZST Beroun ]e jiz shodné s variantou B. Navrhova rychlost je v celém useku 200 km/h,
se snizenim pred ZST Praha-Smichov na 100 - 120 km/h, v tseku Branicky most - odbocka
Tunel RS na 100 km/h a pred ZST Beroun na 160 km/h.

Varianta F-I - nova trat ve varianté F zacind v ZST Praha-Radotin, stejné jako ve varianté B.
LiSi se pouze smérovanim trasy pred vjezdem do tunelu, protoZe ten je tentokrat veden kolem
obce Cernosice a na povrch se trasa dostdvd mezi obcemi Dobtichovice a Karlik. V téchto
mistech je navrzena odbocka Karlik RS. V prvni etapé trasa nasledné za odbockou Karlik RS
opét klesa do tunelu, kterym podejde obce Dobfichovice a Lety a Feku Berounku
a konciciho na druhém bfehu pfi zapojeni nové trati do stdvajici trati je$té pred stanici Revnice.
Z tunelu je navrzena jedna Sachta na povrch v katastru obce Lety. N&vrhova rychlost je
200 km/h mezi Radotinem a budouci odbo&kou Karlik RS a 100 km/h v pokrac¢ovani do Revnic.

Varianta B-II - varianta obsahuje reSeni z varianty B-I, pfi¢emz novd trat v Useku druhé
etapy je z prvni etapy odpojena jesté v tunelu mezi Prahou a Berounem na odbodce Beroun
RS. Nasledné vystoupd nad silnici 1I/116 a dlouhym a vysokym mostem prekond utdoli
Berounky, aby se na druhé strané opét zanofila do 6 km dlouhého tunelu, kterym podejde
mistni ¢asti Beroun-Zavadilka a Beroun-Jarov. Z tunelu na povrch je navrzena jedna $achta
pod hrazi vodni nddrze Suchomasty. Po vyjezdu z tunelu mezi Kralovym Dvorem a Zdicemi
trasa nové trati dlouhou estakadou prekondvd postupné Mlynsky potok, Litavku a Cerveny
potok. Nasledné je vedena v prostoru mezi dalnici a stanici Zdice. V téchto mistech je navrzena
odbocka Zdice RS, véetné manipula¢niho propojeni nové a stdvajici trati pro Gdrzbu nové trati.
V dal$im pokralovani nova trat nejprve del$i estakddou pfekona opét Cerveny potok, dalni¢ni
sjezd 28 Bavoryné a ndsledné je vedena prevazné v zarezu volnou krajinou az k Cerhovicim,
kde je provizorné zapojena do stdvajiciho Zelezni¢niho koridoru Praha - Plzefi. Navrhova
rychlost je 270 km/h mezi odbockou Beroun RS a Zdickym portdlem Berounského tunelu
a nasledné 350 km/h az k provizornimu zapojeni do stavajici trati.

Varianta C-II - varianta obsahuje FeSeni z varianty C-I, pfiéemz nova trat v Useku druhé
etapy je feSena shodné s vyse uvedenym popisem varianty B-II.

Varianta F1-II - varianta obsahuje feseni z varianty F-I, prlcemz z odbocky Karlik RS trasa
pokraluje rovné do tunelu, kterym podejde obce Lety a Revnice a feku Berounku, aby
na povrchu prekonala tdoli Svinafského potoka a dal$im krat$im tunelem podedla Lhotku.
Nasledné je trasa vedena volnou krajinou aZ k Lochovicim. Pfed Lochovicemi je navrzena
odbocka Lochovice RS, kde se od hlavni trasy oddéluje sjezd do stavajici ZST Lochovice
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(v téchto mistech se téz ,varianta F* déli na alternativu F1 pokracujici severné od Lochovic
a Horovic a alternativu F2 pokracujici jizné€). Varianta F1-II tedy z odbocky Lochovice RS
pokracduje severné od Lochovic, kde po estakddé prekond udoli Litavky a nasledné se zahloubf
do tunelu pod mistni ¢asti Koc¢vary. Déle trasa pokracCuje kolem Otmicské hory a mezi obcemi
Praskolesy a Kotopeky prekonavéd Udoli Cerveného potoka. U obce Tlustice se pak trasa
dostdva do shodné stopy s variantami B a C a pokracovani je tak totozné. Navrhova rychlost je
350 km/h na trase RS a 160 km/h na sjezdu do Lochovic.

Varianta F2-II - varianta obsahuje FeSeni z varianty F-I, priCemz mezi odbockami Karlik RS
a Lochovice RS je trasa varianty F2-II shodna s variantou F1-II. Pfed Lochovicemi dochazi
k rozdéleni obou variant a trasa varianty F2-II se stadi jizné od Lochovic, kde estakadou
prekondva udoli Litavky. Dale pokracuje k Hofovicim, které podchdzi tunelem a nasledné
u Oseka prekonavéd estakadou Udoli Cerveného potoka. Zde koné&i druhad etapa a trasa je
provizorné zapojena do stdvajiciho koridoru Praha — Plzefi u obce Ujezd. Névrhova rychlost je
350 km/h na nové trati, 160 km/h na sjezdu do Lochovic a 140 km/h na provizornim napojeni
do stavajici trati u obce Ujezd.

6 Dopravni technologie a pirepravni prognoéza
Dopravni technologie

Z pohledu provozni a dopravni technologie dochazi realizaci vSech projektovych variant
do uréité miry k naplnéni cild SP. Z pohledu celkovych cestovnich dob pro relaci Praha - Plzen
jsou varianty véetné druhé etapy témér totozné. V prvni etapé je vzhledem k délce useku
novostavby nejméné pfinosna varianta F-I. Z hlediska rychlé regionalni dopravy pfinasi
varianty B-I a C-I podobné pfinosy z pohledu cestovnich dob Useku Praha — Beroun. V pripadé
relace Praha - Pfibram nejvétsi zkraceni cestovnich dob nabizeji varianty F1-II a F2-II.

Podobnym ptfinosem, jako je tomu u vySe uvedenych cestovnich dob, dochazi i z pohledu
kapacity. Ve vSech variantdch dochdzi k uvolnéni kapacity pro pfiméstskou dopravu linky S7,
soudasné trati Praha — Beroun pfinasi soubor variant F. Kazda z variant i v ramci obdobi
prepravni $pic¢ky nabizi minimalné dvé trasy pro vlaky ndkladni dopravy v kazdém sméru.
Zaroven dochdzi ve variantdch B a C (¢astecné i F) k uvolnéni kapacity na staré trati.

Z pohledu provozni a dopravni technologie se tedy celkové jako nejvhodnéjsi projektova
varianta nabizi varianta C-I (pfipadné C-II), ktera resi kapacitni problémy uceleného Useku
Praha-Smichov - Beroun a zaroveh generuje vyrazné prinosy z hlediska zkracovani cestovnich
dob sledovanych relaci. V pfipadé sledovani varianty C-I je v dalSim stupni projektové pripravy
brat v potaz uvazovany vyvoj v uzlu Praha, a to pfedevSsim s ohledem na feSeni oblasti
severniho zhlavi ZST Praha-Smichov. Navrzené tedeni v SP predpoklédd realizaci projektu tzv.
Nového spojeni II (proto je varianta zapojena do stanice tratové), navic v reSeni segregace
maxima regionalni osobni dopravy pravé do podzemi uzlu. V pfipadé jiného FeSeni Nového
spojeni II by bylo nutné ¥eseni ZST Praha-Smichov ve varianté C-I ddle upravovat. V pfipadé
variant B-I a F-I je fedeni ZST Praha-Smichov nekonfliktni do doby realizace pravé
ptedpoklddaného konfiguraéniho fedeni Nového spojeni II, tzn. je nutné rovnéz nasledné
do ZST Praha-Smichov zasdhnout za UGdelem doFedeni vazby tratového uspofadani trati
od severu ke smérovému uspotadani vyjezdu na jihu stanice, nebude-li udrzeni tratového
uspofaddni trati na jiznim zhlavi feSeno v rdamci hledaného rozvoje uzlu Praha v ramci
ptipadného dalSiho zkapacitnéni tratového useku Praha-Smichov - Praha-Velkd Chuchle
(- Praha-Radotin).

Z hlediska navazujicich trati je nutné se ddle zabyvat pfedevSim optimalizaci trati ¢. 200
v Useku Zdice (Lochovice) — PFibram - Bfeznice (- Pisek), a to s ohledem na pozadavky
objednavatell obou segmentd osobni dopravy. V rdmci této SP nebyla na trati & 200 dofeSena
problematika provéreni pozadavkl na &etné nové zastavky, s pfipadnou vyvolanou potfebou
zkapacitnéni traté &i elektrizace trati.
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Rozsah osobni dopravy na predmétné trati je zastoupen v osobni dopravé vlaky dalkové
i regionalni dopravy a ve vyhledovém stavu je zastoupen nasledujicimi linkami:

o Ex, Ex6 Praha - Plzenni (- Miinchen/Cheb) ve variantdch Bez projektu a F-I
vintervalu 60/60 minut, v ostatnich projektovych variantdach je uvazovano
se zahusténim spojl v tGseku Praha - Plze na interval 30/60 minut;

e R, R16 Praha - Plzefi - Klatovy (- Zelezna Ruda) v intervalu 60/60 min;

e R,R26 Praha - Zdice - Pisek - Ceské Budé&jovice je uvaZovéna v rdmci
predmétného Useku s provozem celodenné v intervalu 120/120 minut;

o Sp, R41 Praha - Zdice - Hofovice v projektovych variantdch v intervalu 60/0 minut
(prokladem k lince R16 na vysledny interval 30/60 minut v Useku Praha — HoFovice);

e Sp, R46 Praha - Zdice - Pfibram (- BFeznice) v intervalu 120/0 minut prokladem
na vysledny interval 60/120 minut s linkou R26 na spoleéném useku (ve varianté
Bez projektu a varianté F-I pouze v Useku Praha — Zdice), ve variantach B-I, B-II, C-I,
C-1I, F1-II a F2-II jeSté navic doplnéna o dalsi spoje v intervalu 60/120 minut tak, aby
bylo dosazeno v prokladu linek R46 a R26 vysledného intervalu 30/60 minut;

e 0s,S7 (Nymburk =) Praha - Revnice — Beroun v Useku Praha — DobFichovice
v intervalu 10/30 minut, v useku Dobfichovice - Revnice v intervalu 10 - 20/30 minut
ve variantdch Bez projektu a F-I, v ostatnich projektovych variantdch 10/30 minut,
v Useku Revnice — Beroun v intervalu 30/60 minut;

o Os, S70 Beroun - Plzen v intervalu 60/60 minut;

e Os,S75 Beroun - Rakovnik v intervalu 60/120 minut, v Gseku Beroun - Zbe&no
doplnéna dalSimi spoji v intervalu 60/60 minut ve variantach Bez projektu, F-I, F1-II
a F2-II, ve variantach B-I, B-II, C-I a C-II jsou tyto doplnéné spoje navrzeny v celé
trase Beroun — Rakovnik;

o Os (Prestice -) Plzen — Rokycany v intervalu 60/0 minut.

V projektovém stavu tedy lze vyjma varianty F-I rozsifit $pi¢kovou obsluhu v 10minutovém
intervalu linky S7 a% po Revnice bez potieby jednotkovych obratl Os v Dobfichovicich, rovnés
Ize rozsifit polet vlakd, resp. zkrdtit interval vlakli Ex na 30minutovy a linku R16 Ize doplnit
prokladem vlaky Sp linky R41. Ve variantach B-I, B-II, C-I, C-II, F1-II a F2-II vznikd zkrdcenim
cestovnich dob potencial k doplnéni spoji linky R46 ve $pickovém intervalu vlaki R linky R26
po Pribram, pFipadné po Bfeznici, na interval 30/60 minut. V rdmci SP v projektovych
variantdch kromé F-I je nutné uvazovat k napInéni pfedpokladu v pfepravnim potencidlu linek
R26 + R46 uzitim dvouzdrojové vozby, kterd je schopna zdroven konstrukéné dosdhnout
identickych jizdnich dob na nové trati s linkou R16. ProvéFeni elektrizace trati & 200 (vedouci
k moZnosti nasazeni na vSech nebo nékterych linkdch zavislé trakce) kromé nezbytn& nutné
Upravy pfimo vyvolané napt. zapojenim sjezdl z nové trati nebylo souddsti této SP. V ZST
Hofovice musi byt dofeSena moznost odstavovani souprav pfi obratu linky R41 (bude-li
zavedena a nebude-li protrasovana dale na Plzen).

Rozsah dopravy projektovych variant pfimo ovliviiuje neménny tratovy (sek Praha hl. n. -
Praha-Smichov. Nové spoje navrzené v dlisledku existence a ptepravniho potencidlu nové trati
nepojima s rozsahem dopravy ve varianté Bez projektu Usek z hlediska své propustnosti. Proto
v projektovych variantdch neni mozné dovézt do ZST Praha hl. n. linku S6, kterd je tak
ukonéena v ZST Praha-Smichov. Op&tovna moznost dovézeni linky S6 do centra Prahy je pfimo
vazana na provéreni nové zeleznicni infrastruktury v uzlu Praha, kterd neni soudasti této SP.

Z pohledu propustnosti zhlavi neni (bez pfimé vazby na mozny daldi rozvoj uzlu Praha
predevdim v centrdini oblasti ani nem{Ze byt) touto SP uspokojivé dofedena konfigurace ZST
Praha-Smichov, a to predevsim ve variantdch C-I/C-II, kde je severni zhlavi kolizni
ve vlakovych cestéch v pfechodu od Prahy hl. n. do tratového uspofadani nové a staré trati.
Tento nedostatek vdak midze byt zédhy Feden v pfipadé, Ye bude vyhledové obhajeno jakékoliv
feSeni tzv. Nového spojeni II v predpokladaném zalsténi v ZST Praha-Smichov do liché
kolejové skupiny. Reeni navrzené v ostatnich projektovych variantach (B-I, B-II, F-I, F1-II
a F2-II) neni v ZST Praha-Smichov natolik kolizni, resp. se provozné chova stejné jako varianta
Bez projektu. V tomto p¥ipadé vSak bude nutné naopak dofesit/upravit kolejovou konfiguraci
stanice v pfipadé dostavby Nového spojeni II bud’ jeho odli$nym zapojenim do severniho zhlavi
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(smérové) nebo naopak doresenim jizniho zhlavi v pfipadé trvajici potfeby prechodu
z tratového uspofddani trati od Prahy hl. n. a Nového spojeni II od severu na dvoukolejny,
pfipadné smérové zkapacitnény tsek Praha-Smichov - odb. Zavodisté.

Cestovni doby na nejvyznamnéjsich relacich jsou uvedeny v nasledujici tabulce (min). Rozdil
v cestovnich dobach linky R26 (resp. identicky pak i v R46) variant B-I/C-I vs. B-I1I/C-II je
zplsoben potfebou predjizdéni vlakd linkou Ex6 v Berouné ve variantach B-I a C-I.

Relace Bez proj. B-I B-II C=1 C=11 F-1 F1/2-11
Praha hl. n. - Plzefi hl. n. (Ex6) 64,0 53,5 44,5 51,5 43,5 62,0 43,0
Praha hl. n. — Beroun (R16) 33,0 22,0 22,0 20,5 20,5 29,5 29,5
Praha hl. n. - Pfibram (R26) 70,0 61,0 57,5 59,0 55,0 66,5 44,0

Nasledujici tabulka pfedstavuje progndzovany rozsah nakladni dopravy pro sledované varianty,
a to vyjadieny jako primérny denni poéet vlakd v predmétném useku. Z tabulky je patrné, ze
maximalniho poctu je v Gseku Praha - Beroun dosahovano v pfipadé realizace variant C-I resp.
C-11I, kdy souéet predstavuje 55 vlakl jedoucich v obou moznych trasach (stara a nova trat).

Tratovy tisek Soucasny stav | Var. Bez proj., | Varianty B-I Varianty C-I
Rok 2017 F-Ir. 2050 a B-II, r. 2050 | a C-II, r. 2050
Praha-Smichov - Beroun, nova trat 0 0 45 47
Praha-Smichov - Beroun, stara trat 20 38 8 8
Beroun - Horovice (- Plzen) 16 32 46 48
Ceska Kubice — Furth im Wald 2 19 34 35

Pozn.: Poéty nakladnich vlakl pro variantu Bez projektu a F-I jsou identické i pro F1-II a F2-II.

Pro potfeby dopravné-technologickych vypoltd je uZito tzv. maximalni variance, zohledhujici
pravideln& se vyskytuijici vykyvy rozsahu nakladni dopravy v prib&hu roku, resp. tydne. Tato
variace cCini cca 30 % a v pripadé variant C-I/C-II je v Useku Praha - Beroun uvaZovano
se 72 nakladnimi vlaky distribuovanymi v poméru dle tabelarniho prehledu mezi starou
a novou trat,

Nardst rozsahu nakladni dopravy se tykd projektovych variant, které neskytaji prili$na rizika
z pohledu dispozice sklonovych pomérl a zdrovefi maximalné zvysuji variabilitu v kapacité
dopravni cesty mezi Prahou a Berounem. Pro nakladni dopravu ma vyznam pouze prvni etapa
projektovych variant, kterd ma plnit jeden z nejvyznamnéjdich cild ndvrhu, a to moZnost
vyuziti nové trati ndkladni dopravou. Vzhledem k ocekdvanému rozvoji nakladni dopravy
predevsim v segmentu kombinované prepravy je ve variantdch B-I a C-I sklonovy profil nové
trati navrzen tak, aby bylo mozné Gsekem provézt nakladni vlak o hmotnosti 2 100 t (délky az
740 m) jednou ctyfnapravovou elektrickou lokomotivou o vykonu 6 400 kW. Varianta F-I je
z tohoto pohledu omezena znaé&nymi sklony pfFi prichodu pod Fekou Berounkou pfi zapojeni
do ZST Revnice, byt se jednd o relativné kratky Usek, avak se znaénym rizikem zastaveni
vlaku. Druha etapa projektovych variant vzdy nakladni dopravu prakticky vyluéuje rovnéz
z dlvodu sklonovych pomérd, a to ve velmi dlouhych Udsecich.

MoZnost provozu ndkladnich viakl na nové trati mezi Prahou a Berounem neznamend jisty
odklon vech nakladnich vlakd z tdoli Berounky, avdak umoZfiuje odklon vétdiny nakladnich
vlakli (stejné jako délkové osobni dopravy), &mz je dosaZeno snizeni hlukové zatéze vidi
zastavbé pFi staré trati. To Ze i stara trat bude disponovat dostateéné dlouhymi stani¢nimi
kolejemi k p¥ipadné potieb& kratkodobého odstaveni nékladnich vlakl celkové zvyduje
kapacitni dispozici Useku Praha - Beroun a zdroven pozitivné dopadd na prepravni dobu
nékladnich vlakd, kdy napt. v Praze-Kréi & z opaéného sméru v Berouné neni nutné vyckavat
na volnou trasu na jediné trati, ale mdZe vyuzit nejd¥ive disponibilni trasy na staré & nové
trati. Tato dispozice je neméné dlleZitd v dob& vylukovych stavll & mimoradnosti na dané trati.

Oproti varianté C-I (C-II) maji ostatni projektové varianty urcitda omezeni v oblasti uzlu Praha,
a to v useku Branicky most — Velkd Chuchle — Radotin, ktera nebyla predmétem feSeni v ramci
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této SP. Jednd se predevsim o jednokolejnost Chuchelského tunelu a rovnéZ absenci segregace
osobni a ndkladni dopravy v lseku Praha-Velkd Chuchle (resp. odbolka Zavodi&td) -
Praha-Radotin, kde by navic prakticky nedochdzelo k vyuZiti vnitfnich hlavnich tratovych koleii.

Aby bylo mozZné naplnit vySe uvedeny rozsah ndkladni dopravy, zvladté jeho narlst, je
podminkou modernizace/zkapacitnéni nejen zelezni¢ni trati Plzefi - Domazlice - statni hranice,
ale i minimalni potfebnd opatfeni na némecké strané (elektrizace, pFipadné &asteéné
zdvoukolejnéni trati v Useku Schwandorf - Furth im Wald).

V projektovém stavu se predpoklddd z dlvodu Fizeni provozu v tunelu navySeni poétu
provoznich zaméstnancl o jednoho dispelera, ktery bude mit na starost dohledovou &nnost
na novy tunelovy Usek, resp. tunelové Useky. Persondlni potfeba uvaZovand shodné ve vsech
projektovych variantdch cini 5,77 zaméstnance ve funkci dozoréiho provozu.

PFepravni prognéza

V prepravni prognéze byl potvrzen potencidl nové traté pro osobni dopravu. Ve vdech
variantach po realizaci prvni i druhé etapy je v dlouhodobém horizontu predpokldddm nardst
absolutniho poctu cestujicich v nejzatizenéj§im Useku za Prahou-Smichov o ptiblizné
10 000 cestujicich denné&, coz znamena narlst o 28 % oproti stavu bez nové trati. Ve viech
variantach dochdzi ke zdvojndsobeni podtu cestujicich ve vlacich Ex Praha - Plzef. Podle
ocekavani se téz ve variantach B-1/B-II a C-I/C-II projevil ptinos nové trati, a tedy zvyseni
poctu cestujicich, pro vSechny linky vnitrostatnich ddlkovych/zrychlenych vlakd, tedy jak relace
Praha - Beroun a dale po stavajici trati smér Plzefi, tak smér Pfibram a taktéZ smér Rakovnik.
Naproti tomu ve variantdch F1-II a F2-II se vyraznym ndrlstem poltu cestujicich i oproti
ostatnim projektovym variantdm projevilo razantni zkrdceni cestovni doby v relaci Praha -
Pfibram. Ve vzdjemném porovnani se ukazuje, e vedeni nové trati pres Beroun md potencial
pritdhnout na Zeleznici nepatrné vétsi pocet cestujicich, nez trasy vedené pres Lochovice.

Nasledujici tabulka prezentuje prepravni zatizeni (osob/24 h) k roku 2050 na vybranych
Usecich vzorovych variant Bez projektu, varianty C-II (z hlediska pfepravni prognézy je
povazovana diky minimalnim rozdilim za témé&F shodnou s variantou B-II) a F1-II (prakticky
shodnad s variantou F2-II).

Usek Bez projektu C-I1 F1-I

Praha-Smichov - Beroun, nova trat - 26 187 -

Praha-Smichov - Praha-Velka Chuchle 36 020 20 452 45 510
Praha-Radotin - odb. Karlik, nova trat - - 24 191
Praha-Radotin - Cernogice 30 999 14 763 12 105
KrélGv Dvlr - Zdice 15 845 10 523 6 742
QOdb. Karlik - Lochovice, nova trat - - 17 259
Katez - Myto 13 767 18 301 18 200
Lochovice - Jince 2141 3719 4 365

Nova trat Praha - Hofovice ve variantdch B-I/B-II a C-I/C-II bude mit pozitivni pfinosy
pro rozvoj nékladni dopravy. Divodem je segregace od pfiméstské dopravy a celkové navygeni
kapacity. PFi oéekdvaném rozvoji dopravni sité jde v podstaté o dokoné&eni kapacitniho spojeni
CR a Slezska se stfednim a jiznim Némeckem, které se projevi as dvojndsobnym nardstem
dopravniho zatiZzeni oproti stavu bez projektu. PFiblizné tfetina preprav bude pFevedena
ze silni¢ni dopravy, zbytek z alternativnich Zelezniénich tras. P¥i porovndni projektovych variant
B-I/B-II a C-I/C-II ma mirné vyssi pfinosy varianta C-I resp. C-II. Varianty F-I, F1-II a F2-II,
ve kterych nedochdzi k plné segregaci od pfiméstské dopravy, vykazuji minimalni pfinosy
a nebyly z pohledu ndkladni dopravy dale hodnoceny.

Nasledujici tabulka prezentuje prepravni vykon (mil. ét/rok) na vybranych Gsecich celé zakladni
trasy nakladni dopravy Praha a Furth im Wald.
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T e e e N R T
Praha-Smichov - Beroun, nova trat 0,0 0,0 7,6 7,8
Praha-Smichov - Beroun, stard trat 37 5,9 1,5 1,5
Beroun - Hofovice (- Plzen) 2,9 4,8 7,8 8,0
Ceskd Kubice - Furth im Wald 0,5 3,6 5,7 5,9

Pozn.: Pfepravni vykon pro variantu Bez projektu a F-I je identicky i pro F1-II a F2-II.

7 Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit
Analysis - CBA). CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Rezortni metodika
pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektli dopravnich staveb™ (MD CR, 2017). Investiéni
naklady projektovych variant byly vyéisleny dle materidlu ,Sbornik pro ocenovani zelezni¢nich
staveb ve stupni studie proveditelnosti® (schvéleného rozhodnutim CK MD CR dne 22. 3. 2016).

Ve véech variantdch je navrien zalatek vystavby na rok 2028. Hlavnim faktorem, ktery
ovliviiuje celkovou dobu vystavby, je predpoklddand doba realizace velkych inzenyrskych
objektd, zejména Zelezni¢nich tunel. Doba vystavby v jednotlivych projektovych variantdch je
proto vyrazné odli$na. Hodnotici obdobi je zakonceno po 30 letech rokem 2057.

Varianta Bez proj. B-I B-II C-1 C-1I F-I F1-1I F2-11
Doba vystavby [rok] - 12 18 15 21 6 12 12
Rok ukonceni vystavby - 2039 2045 2042 2048 2033 2039 2039
Prvni rok provozu = 2040 2046 2043 2049 2034 2040 2040
CIN v CU 2019 [mil. K&] - 37228 | 64994 | 46 781 | 74 546 | 21 176 | 49315 | 49 976
Udrzba a opravy [mil. K&] * 6 657 9781 7 622 9 649 3911 9 365 9 475
FRR [%] - N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A
FNPV [mil. K] = -30 174 | -47 276 | -35 749 | -50 983 | -19 785 | -40 854 | -41 396
ERR [%] - 6,39 4,33 5,09 3,46 -2,10 0,86 0,78
ENPV [mil. K] - 5915 | -3 323 434 -7 809 | -10407 | -14 777 | -15 167
B/C Ratio = 1,278 0,898 1,017 0,778 0,248 0,476 0,468

* — Ve variant®é Bez projektu neni uvazovdno s zadnymi ndklady na provoz a Udrzbu
infrastruktury, protoZe Fe$end infrastruktura ve stavu Bez projektu neexistuje. Diferenéni
nakladovy tok tak odpovida nakladim pFislusné projektové varianty.

Podle vysledkl finanéni analyzy ?4dnd z variant neprokazuje finanéni navratnost, coz odpovida
tomuto typu projektu. Vysledky ekonomické analyzy prokazaly dosazitelnost hodnot
ukazatel@i potvrzujicich ekonomickou efektivitu/proveditelnost projektovych variant
B-I a C-I, jelikoz hodnota ERR je vétsi nez uzitd diskontni sazba (5,0 %) a ENPV
nabyva kladnych hodnot.

Nejpodstatn&jdim pifinosem ve vdech variantdch je Uspora ¢asu v osobni i nakladni dopravé
(pfedev&im diky vyznamnému zkrdceni cestovnich dob), Uspora provoznich ndkladl vozidel
(predev&im silni¢nich v osobni i nakladni dopravé), ale i Uspora externich nakladi dopravy
v osobni i ndkladni dopravé (vyplyvajici pfedevsim ze zkraceni délky trati a v pripadé nakladni
dopravy také ze zamezeni nutnosti odklond vlakd, které ve varianté Bez projektu neni mozné
z kapacitnich d@vod@ provézt). Dalsi velmi vyznamny pfinos tvofi zlistatkovd hodnota investice
na konci hodnoticiho obdobi, kterd je diky pomérné dlouhé Zivotnosti investice a velkym
celospoleéenskym p¥inostim znaénd a tvoii vyznamnou &ast prinosd.

V citlivostni analyze byly zkoumdny vlivy moZnych zmén jednotlivych vstupl (hlavné
investi¢nich nédkladd a o&ekdvanych prinost plynoucich z prepravnich proudi v osobni
a ndkladni dopravé) a v nasledné analyze rizik byla také vytipovana a ohodnocena nejslabsi
mista projektu, mezi néz z pohledu ekonomického hodnoceni rozhodné patii prédvé vysoké
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investiéni ndklady a rovnéz nejvétsi pfinos, tedy prevedeni vlakd nakladni dopravy, ktery je
pro dosazeni efektivity kriticky. Prepinaci hodnota kritickych proménnych je uvedena
v nasledujici tabulce.

Ukazatel B-1 B-II C-I C-11 E=I F1-II F2-11
Investi¢ni naklady [%] 27,84 | -10,19 1,74 -22,21 | -75,20 | -52,48 | -53,16
VVykony osobni dopravy [%] -43,02 18,72 -3,27 46,30 190,49 83,20 85,19
Vykony nakladni dopravy [%] -35,42 19,84 -2,71 48,60 - - -

8 Zhodnoceni variant

Jednotlivé projektové varianty, naplnuji cile povétsinou shodné&, aviak lze nalézt i rozhodné
diference. Rekapitulace vysledkl ze studie je uvedena v nasledujicim tabeldrnim prehledu.

Varianta B G S e Ol o s S
proj.

Naplnéni cilG projektu

1. Zlepseni stability GVD v praktickém
provozu

ne | ¢ast. | éast. | ano | ano | éast. | éast. | ¢ast.

- variabilita sestavy GVD v uzlu Praha ne Cast. | Cast. | ano | ano | &ast. | ¢ast. | &dst.

2. Zlepseni moz i vy GVD regionalni 5.
pseni mo ngsti sty . gionaini ne ano | ano | ano | ano | ¢ast. | ano | ano
dopravy v Useku Praha - Revnice

3. Zajisténi pozadované kapacity drah v s
jisteni pozado pacity Y ne ano | ano | ano | ano | &ast. | ano | ano

- kapacita k provezeni vyhledové dopravy ne ano | ano | ano | ano | ¢ast. | ano | ano

4, Zkraceni jizdnich/cestovnich dob -
Fageril jizdnich/ ne ano | ano | ano | ano | ¢ast. | ano | ano

5. Zlep$eni metrd trati za Gcel izeni "
] pecht’ parame ~ S Snboen ne ano | ano | ano | ano | cast. | ano | ano
provoznich nakladu osobni dopravy

6. ZlepSeni parametr{ trati pro efektivn&jsi

; ;o e ne ano | ano | ano | ano ne ne ne
provoz nakladni zelezni¢ni dopravy

- neomezujici sklonovy profil nové trati ne ano | ano | ano | ano ne ne ne

7. Minimalizace nékladd na zajisténi

; p ne ano | ano | ano | ano | ano | ano | ano
provozuschopnosti dopravni cesty

?énﬁygé?qﬁ:hzfgsév;gé;;)ZNOtm prostredi ne | cast. | ¢ast. | ano | ano | ¢ast. | ¢ast. | éast.
- snizeni hluku v useku Smichov - Radotin ne ne ne ano ano ne ne ne

- snizeni hluku v tseku Radotin — Revnice ne ano | ano | ano | ano | ano | ano | ano
- snizeni hluku v Useku Revnice - Beroun ne ano | ano | ano | ano ne | Cast. | cast.

Vysledky ekonomického hodnoceni

Ekonomicka efektivita (ERR = 5,0 %) | = |ano| ne ‘ano’ ne [ ne ‘ ne ’ ne

Pomocna hodnotici kritéria

Soulad nové trasy s platnymi ZUR l - ‘ ne | ne |ano |Eést.‘ ne | ne I ne

Ad cil 1) Zlepseni stability GVD v praktickém provozu Ize povaZovat za splnény, Ize-li rozsahem
navrhované infrastruktury dosazeno predevsim maximalni segregace regionalni osobni dopravy
od ddalkové osobni a ndkladni dopravy. Ddle miru naplnéni cile ovliviiuje mira potieby
konstrukce GVD s vyuzitim provoznich intervall s minimdlnimi nebo Zddnymi rezervami, coZ
nasledné v praktickém provozu generuje vysS$i riziko pFenosu zpozdéni mezi vlaky. Vyse
uvedené je vzhledem k rozsahu dopravy nejvyraznéjsi v oblasti uzlu Praha a dale pfi zalst&ni
nové trasy pri ZST Revnice, pfipadné v ZST Beroun. Problematika rugeni vlakovych cest vlivem
rozdild navrZenych Fedeni v jednotlivych variantdch p¥imo v ZST Praha-Smichov je v rdmci
tohoto hodnoceni upozadéna, jelikoz bez blizSi znalosti moZného vyhledového stavu
(konfigurace) rozsahu Zeleznicni infrastruktury v centrdini oblasti Prahy neni moZné samotné
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Fedeni v této SP vézané na novou trasu ve sméru Beroun/Revnice dofesit. VV pFipadé p¥imého
zapojeni nové trati do ZST Praha-Smichov (varianty C-I, C-II) je nyni respektovén predpoklad
vyhledového zalsténi tzv. Nového spojeni II do liché kolejové skupiny v tratovém usporadéni
vi&i trati od ZST Praha hl. n. Jestlize se oba investi¢ni pociny ¢asové nepotkaji ve zprovoznéni,
bude provozni reseni po blize neuréenou dobu Castecné protismérné kolizni. Tento cil je pak
naplnén predevsim v projektovych variantach C-I a C-II.

Ad cil 2) Zlep$eni moznosti sestavy GVD regiondlni dopravy v Gseku Praha - Revnice Ize
povazovat za splnény, je-li uvolfiovdna konstrukce GVD ze sledu v jediné trati ve varianté
Bez projektu existenci druhé trasy, na kterou Ize pretrasovat ¢ast rozsahu dopravy a pokud lze
vlaky vsech linek provozovat ve véech spojich v celé své trase, resp. v souladu s predpoklady
objednateld dopravy. Tento cil je pak naplndn ve vdech projektovych variantdch kromé
varianty F-I, kterd jej napliiuje &¢aste¢né z dlivodu svych limitd pfi konfiguraci zalsténi nové
trati pred ZST Revnice.

Ad cil 3) Zajisténi pozadované kapacity drahy Ize povazovat za splnény tehdy, je-li dosazeno
odpovidajici stability, resp. predpisovych zaloh v propustnosti pfedevsim tratovych koleji, a Ize
tak s rezervami provézt vyhledovy rozsah dopravy jak v osobni, tak v ndkladni dopravé. Tento
cil je naplnén ve vSech projektovych variantach kromé varianty F-I, ktera cil pIni ¢astecné.

Ad cil 4) Zkraceni jizdnich/cestovnich dob lze povazovat za splnény, je-li dosazeno kraceni
jizdnich dob vlivem samotného zvySeni tratové rychlosti ¢ dosazenim lepsiho vyuZiti
rychlostniho profilu moznym nasazenim vozidel s lepsi dynamikou jizdy, ale také kraceni
jizdnich dob vlivem zkrdceni stavebni délky trasy a zmén v rozsahu Zeleznicni infrastruktury
za Uéelem uvolnéni sledu tras viakd optimalizaci jejich konstrukéni polohy. Tento cil je naplnén
ve vSech projektovych variantach kromé varianty F-I, ktera cil pIni Castecné.

Ad cil 5) ZlepSeni parametri trati za Gdelem sniZeni provoznich ndkladd osobni Zeleznini
dopravy (potencidlni snizeni potfebného poctu néaleZitosti, zkréceni trasy vlakd apod.) Ize
povaZovat za splnény, je-li dosazeno vzhledem k ptepravné odlivodnénym dopravnim vykonim
napf. jednoty obratovych mist s cilem minimalizace poctu naleZitosti v obéhu linek. Tento cil je
naplnén ve vsech projektovych variantach kromé varianty F-I, kterd cil pIni ¢astecné.

Ad cil 6) ZlepSeni parametrl trati pro efektivn&jsi provoz ndkladni Zelezni¢ni dopravy lze
povazovat za splnény, je-li rozsahem Zelezniéni infrastruktury dosazeno potfebné stability
provozu nakladni dopravy i ve vylukovych stavech a v dobé mimoradnosti (zédloha v podobé
alternativni trasy), je-li zkrdcena prepravni doba vlivem zkraceni trasy, pripadné uvolnénim
konstrukce tras ndkladni dopravy. Vyse uvedené je mozné dosahnout v pFipadé, Ze navrhové
parametry nové trati nejsou pro vétdinu nakladnich vlakd restriktivni napf. ve sklonovych
pomeérech apod. Tento cil je naplnén v projektovych variantach B-I, B-II, C-I a C-II.

Ad cil 7) Minimalizace nakladd@ na zajidt&ni provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty Ize
povazovat za splnény, dochdzi-li vzhledem k povaze navrhovaného reSeni alespon ke snizeni
néklad na Udrzbu a opravy svréku, spodku a dalich objektl a zaFizeni vlivem sniZeni jejich
zatiZzeni — v tomto pfipadé predevs$im snizenim rozsahu nakladni dopravy na staré trati. Tento
cil je napInén ve véech projektovych variantach, byt v rlizné mite dané délkou nové trasy.

Ad cil 8) Minimalizace vlivu provozovani drazni dopravy na Zzivotni prostfedi (snizeni hlukové
zatéZze) lIze povaZovat za splnény, je-li navienym FeSenim dosazeno predevsim sniZeni,
pripadné alespon nezhorseni hlukové zdtéZe v oblastech s hustou zdstavbou, soustfedénou
podél stavajici trati v idoli Berounky. Tento cil je naplnén v projektovych variantach C-I a C-II,
v ostatnich projektovych variantach je naplnén pouze z Casti.

V rémci navrhu protihlukovych opatfeni (B-I 3 500 m, C-I 1 830 m, F-I 7 282 m protihlukovych
stén vysky 2 —= 4 m, B-II 7 548 m, C-II 5 878 m, F1-II 8 421 m, F2-II 9 161 m protihlukovych
stén vysky 1 — 4 m) stav koresponduje s vySe uvedenym hodnocenim, kdy jednoznacné
nejméné rizikova i z hlediska rozsahu projedndvanych protihlukovych opatfeni je varianta C-I.
Oproti ostatnim variantdm v$ak nelze u varianty C-I (resp. stejné tak C-II) vyloucit vyznamny
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vliv na zvlasté chranéna ulzemi, evropsky vyznamné lokality, ptadi oblasti, coZ je kromé
vlastniho vyhodnoceni vramci SP patrné i ze stanoviska Magistratu hl. m. Prahy
z 18, z&Fi 2018, konkrétné u evropsky vyznamné lokality Chuchelské hdje. Z geologického
hlediska je varianta B-I rizikovéjSi nez C-1. U varianty B-I Ize pfedpoklddat vyskyt krasovych
jevii na 70 % trasy, zatimco u varianty C-I na predev&im v prvni tietiné trasy.

Jako pomocné hodnotici kritérium je v tabeldrnim prehledu zminén soulad nové trasy
s platnymi ZUR hlavniho mésta Prahy a Stfedoleského kraje. V fefeném Ulzemi je nutné
respektovat rizika spojend sjiz nyni vyjadfovanym odporem vi{é variantdm nové trati
zalst&nym do ZST Praha-Radotin, co? miize byt rizikem pro projednatelnost pipadné adané
zmé&ny koridoru v ZUR. Aktudlné je v souladu se ZUR varianta C-I, resp. z &asti C-II (zahrnuijici
novou trat v Useku Praha - Beroun z varianty C-I).

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze vSechny zakladni cile projektu spliiuje pouze varianta
C-I, nelze vsak vyloucit vyznamny vliv na zvlasté chrané&na Gzemi, evropsky
vyznamné lokality, ptaéi oblasti, pfi podrobné&j$im nahledu na ekonomické hodnoceni
je sice ekonomicky efektivni, avsak z provedené citlivostni analyzy se jedna
o variantu velmi rizikovou se znaénou pravdépodobnosti ztraty ekonomické efektivity
v priibéhu dalsi pfipravy. Druhou variantou, ktera vétsinové plni zakladni projektové
cile, je varianta B-I, kterd je zaroven ekonomicky efektivni s vyrazn& lepsimi
dispozicemi v rezervach kritickych vstupi do ekonomického hodnoceni, neni vsak
v souladu se ZUR a vykazuje rizika spojena s pfipadnou nefeSitelnosti dostateéné
eliminace hlukové zatéze.

9 Projednani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti byla po celou dobu zpracovani projednavana s rozhodujicimi hodnotiteli,
tedy s Ministerstvem dopravy, JASPERS, IPR Praha, ROPID, IDSK, Krajskym uradem
Stfedocdeského kraje, Krajskym ufadem Plzefiského kraje, POVED, ZESNAD.CZ a se sloZkami
SZDC. K vysledné verzi vydali hodnotitelé tato vyjadreni:

o Ministerstvo dopravy - dopis &. 85/2019-130-KR/3 ze dne 6. zafi 2019.
V souhrnném stanovisku byl vyjadfen souhlas s vypus$ténim souboru variant F
z daliho posuzovani a rekapitulovén je vztah navrhovanych fedeni variant k ZUR
s tim, Ze je krom jiného nutné dale Fedit odklon trasy od lizemni rezervy ze ZUR
Stfedoleského kraje v okoli Berouna, zejména pak v okoli obce Bavoryné.
ObsaZzeno je rovn&z upozornéni na stanovisko starostd MC Praha 16 (Radotin)
a jednotlivych obci a mést Regionu Dolni Berounka se zdsadnim doporuéenim
vybéru varianty C, pri¢emz variantu B povazuji pfedevsim v Useku mezi Radotinem
a CernoSicemi za nevhodnou. Vyjddfeni doporu&eni varianty neobsahuje, jelikoz
vybér bude predmétem rozhodnuti Centrdlni komise MD.

o JASPERS - dopis ¢j. 2017 134 CZ RAM RAL ze dne 23. zafi 2019. Jednoznacné
neni doporuCena zadna z projektovych variant, stanovisko je v$ak prevazné
vénovano pouze ekonomicky efektivnim variantdm B-I, C-I, se zddraznénim
klicového vyznamu nakladni dopravy pro Zivotaschopnost navrzeného tedeni, a to
pti existenci alternativnich tras. Pro dal$i pFipravu je doporueno provedeni
simulace, a to i za Ucelem ovéreni vyuzitelnosti nové trasy pro nakladni dopravu,
soucasné pfi o¢ekdvaném zlepsSeni kapacity v pFipadé uplatnéni novych technologii,
jako je napf. ETCS. Z dlvodu vazby na pievdzné vykony mezinarodni nakladni
dopravy a pfimého vlivu rozsahu infrastruktury na némecké strané je doporuden
vznik vnitrostatni/mezinarodni koordinaéni skupiny zaméfené na rozvoj tohoto
nakladniho koridoru. Konstatovéna je potfeba hlubsiho provéfeni vlivu na Zivotni
prosttedi ve variantdch B-I a C-I, aby bylo moZné posoudit a rozhodnout o vyb&ru
dané varianty. Na zakladé poptdvky v osobni dopravé je komentovdna moZnost
uvolnéni kapacity nové trasy v useku Praha - Beroun pro nakladni dopravu
v pFipadé optimalizace nabidky spoji R/Sp na interval 30minutovy.

o ZESNAD.CZ - dopis &. 71/2019 ze dne 3. zaH 2019. Jednoznaéné& neni
doporucena zadna z projektovych variant, je véak vyjadiFena podpora variantam
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B-I a C-I, které jsou v Useku Praha - Beroun vhodné pro nakladni dopravu.
PFepravni progndza nakladni dopravy je vSak po korekci od stavu v konceptu SP
povazovana za podhodnocenou.

ROPID - dopis ¢j. 0654/19/MV ze dne 4. zafi 2019. Preferovany varianty B-I
a C-I bez jednoznaéné preference, pouze u varianty B-I je poukdzano
na nedostateénost fedeni v Useku Praha-Smichov - Praha-Velkd Chuchle a je
pozadovano zectyrkolejnéni tseku.

IDSK - dopis ¢&. 00759/19/TU ze dne 21. srpna 2019. Preferovéana varianta C-I
z dlvodu maximalni segregace dalkové, ndkladni a zrychlené regiondini dopravy
od osobni dopravy zastavkové. Varianta B-I je pripadné akceptovatelna
za podminky zectyrkolejnéni Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin.

IPR Praha - dopis &j. 8924/19.8983/19 ze dne 12. zafi 2019. Doporucena
k dal$i pripravé varianta C-I, pripadné varianta B-I. DoporuCena pfiprava
dalsi SP, ktera by provéfila kompletni novou trasu Praha - Plzen, s predpokladem
podpory vyznamu 2. etapy nyni posuzovaného fedeni variant. Zdlraznéna je
potfeba tedeni protismérnych kolizi v severnim zhlavi ZST Praha-Smichov
ve varianté C-I (C-II). U varianty C-I je povazovan za problematicky zdsah
do skalniho masivu mezi ulici HlubocCepskou a Strakonickou.

Krajsky Gfad Stfedoceského kraje — dopis ¢j. 071666/2019/KUSK ze dne
3. &ervna 2019 (stanovisko zlstdvd v platnosti k zavéreinému projednani SP).
Bez vyslovného doporuceni varianty, upfFednostnéna varianta v souladu
s platnymi krajskymi izemné-planovacimi dokumentacemi, tzn. C-I.
Krajsky Giad Plzenského kraje - dopis ¢j. PK-RR/3103/19 ze dne 27. srpna
2019. Bez doporudeni varianty. Z hlediska ZUR Plzefiského kraje vyjadien
nesouhlas se zakoncéenim varianty F2-II na hranicich Plzenského kraje.

SZDC 06 - dopis &j. 52512/2019-SZDC-GR-06 ze dne 2. z&fi 2019. Doporuéeny
varianty B-I i C-I k naslednému rozhodnuti, pficemz jsou rekapitulovany
vyhody a nevyhody (rizika) variant (u B-I predevSim obava z projednatelnosti
v Uzemi a nedostateénd segregace regionalni a dalkové osobni, nakladni dopravy,
u C-I predevsim udrzitelnost ekonomické efektivity).

SZDC 011 - dopis &. 52336/2019-SZDC-GR-O11 ze dne 29. srpna 2019.
Doporucena varianta C-I.

SZDC 014 - dopis &. 53056/2019-SZDC-GR-O14 ze dne 3. z&F 2019.
Bez doporuceni ¢i nedoporuceni varianty, nové pripominky neuplatnény.

SZDC 023 - dopis &. 53688/2019-SZDC-GR-023 ze dne 5. zaii 2019.
Bez doporuéeni varianty. Zadné p¥ipominky neuplatnény.

SZDC 024 - dopis &. 54449/2019-SZDC-GR-024 ze dne 9. zaii 2019.
Doporuéena k dal$i p¥ipravé varianta C-I z dlvodu souasného odleh&eni
Useku Praha-Smichov - Praha-Radotin. Schémata napajeni, umisténi a technické
fedeni napdjecich bodl bude Fedeno v daldim stupni dokumentace na zakladé
energetickych vypoétd.

SZDC 026 - jakozto predkladatel predmétné SP za objednatele doporuéuje
k dalsi investi¢ni pFipravé variantu B-I nebo C-I. Aby bylo mozné jednoznacné
rozhodnout o jedné z uvedenych variant, je nutné nasledné ve vétsi podrobnosti
rozpracovat problematiku vlivu na Zivotni prostfedi. V ndvaznosti na vysledky SP
neni obhdjena trasa Uzemni rezervy v ZUR Stfedoleského a Plzefiského kraje
v Useku Beroun - Ejpovice, resp. Beroun - Zbiroh, ktery je soucasti pouze
ekonomicky neefektivnich variant. Navic je v Useku Beroun — Zdice trasa Uzemni
rezervy opousténa v navrhu variant do trasy nové. Pripadné udrzeni, resp. Uprava
trasy Uzemni rezervy mezi Berounem a Ejpovicemi je nutné fesit na jiné drovni.
SZDC SSzZ - dopis &. 15437/2019-SZDC-SSZ-UT2 ze dne 6. zai 2019.
Doporudena k dalsi pFipravé varianta C-I z dlivodu projednatelnosti priichodu
dotéenym Uzemim. Upozornéni na vyhledové nutné dofedeni podoby ZST
Praha-Smichov dle projektovych variant SP a zaméru ,Nového spojeni II", kde je
pro dalsi pfipravu zasadni definice vzajemného Casového vztahu staveb uzlu Praha
a nové trasy Praha — Beroun. Pfipominky tykajici se linky S6 v Useku Praha hl. n. -
Praha-Smichov v jednotlivych variantdch a kolizi tras v modelovych GVD v Useku
odb. Zavodisté - Praha-Radotin jsou vypofadany ve findlnim Cistopisu SP.
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Ve variantach B a F je povazovano za vhodné provéieni presunu obratové &innosti
z ZST Praha-Radotin pod portal berounského tunelu.

o SZDC OR Praha - dopis &. S11235/SP-42643/2019-SZDC-OR PHA-OPS ze dne
4, zari 2019. Bez vyslovného doporuceni varianty, pouze zadano reSeni zacinajici
novou trasou v ZST Praha-Smichov z divodu vytiZeni trati za touto stanici.

s SZDC OR Plzeii - dopis &. 24163/2019-SZDC-OR PLZ-UT ze dne 27. srpna 2019.
Bez vyslovného doporucéeni varianty. Podporovéna ekonomicky nejefektivnéjsi
a dopravné nejptinosnéjsi varianta.

Stanoviska obsahujici pfipominky zavaznéjSiho charakteru byla konferenéné, pripadné
individuadlné projednana. S ohledem na vyse uvedenad doporoudeni hodnotiteléi jsou
doporuceny k dalsi investi¢ni pFipravé varianty B-I, pFipadné C-I, s potiebou dal$iho
rozpracovani v oblasti vlivu na Zivotni prostiedi k naslednému vybéru jedné varianty.

10Navrh dalsiho postupu

Z obdrzenych pripominek a doporuceni varianty k navazujici investiéni p¥ipravé Ministerstva
dopravy, JASPERS, IPR Praha, Krajského uradu Stredoceského kraje, Krajského tradu
Plzefiského kraje, sdruzeni ZESNAD.CZ, ROPID, IDSK a slozek SZDC vyplynulo doporuéeni
sledovat varianty B-I a C-I, s potfebou dalSiho rozpracovéni reseni napf. v oblasti vlivu
na zivotni prostiedi. Varianta B-I vykazuje dostate¢nou ekonomickou efektivitu a prevazné plni
navrzené cile projektu. Varianta C-I vykazuje ekonomickou efektivitu s minimalnimi rezervami
a v nejlepsi mozné mire plni navrzené cile projektu.

Odbor strategie proto navrhuje:

1. schvalit studii proveditelnosti;

2. v dalsi pfipravé respektovat doporuéeni JASPERS a daldich hodnotiteld na podrobné
rozpracovani feseni predevsim v oblasti vlivu na Zivotni prostfedi a tizemnich dopadd,
umoznujici nasledné rozhodnuti o vybéru a pfipravé projektové varianty B-I nebo C-I;

3. v dalsi pripravé provéfit a podle moznosti zohlednit stanoviska hodnotitell
ze zavérecného hodnoceni v rozsahu, ktery nebyl vypofadan do findIni verze SP.

11Zaveér

Studie proveditelnosti pro trat Praha-Smichov - Plzef, doplnéni 2017 (nové trasa Praha -
Beroun/Horovice) je v souladu se zdméry Evropské unie na rozvoji dopravnich siti tvoficich
hlavni sit TEN-T, Ministerstva dopravy, Spravy Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace,
hlavniho mésta Prahy a StredocCeského a Plzenského kraje. Studie proveditelnosti prokazala, Ze
byly nalezeny ekonomicky efektivni varianty plnici cile projektu.

Na zékladé vysledki projednéani a posouzeni predmétné studie proveditelnosti
doporucujeme

a) schvalit
Studii proveditelnosti pro trat Praha-Smichov - Plzef, doplnéni 2017 (nové trasa Praha
- Beroun/Hofovice);

b) ulozit
investorovi Stavebni spravé zépad pokracovat v projektové pfipravé dle variant B-I
a C-1 pfi dodrzeni pozadavkl uvedenych v kapitole 10. tohoto posuzovaciho protokolu.

~
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Ing. Mojmir|Nejezchieb
nameéstek pro rnizaci drahy
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Vas dopis znacky / ze dne  NaSe znacka Vyfizuje / linka Praha
63840/2019-SZDC-GR- 131/2019-910-1ZD/7 Rehak Petr, Mgr. /225131038 16. 01. 2020
026/21. 10. 2019

Véc:  SP Praha-Smichov — Plzefi, dopInéni 2017 (nova trasa Praha — Beroun/Hofovice)

Dopisem & j. 63840/2019-SZDC-GR-026 ze dne 21. 10. 2019 piedlozil investor, Sprava

zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0., Ministerstvu dopravy k odbornému posouzeni, dle platné smérnice
MD ¢. V-2/2012 (Smérnice, upravujici postupy Ministerstva dopravy, investorskych organizaci
a Stiatntho fondu dopravni infrastruktury v pribéhu ptipravy a realizace investiénich
a neinvesti¢nich akei dopravni infrastruktury, financovanych bez G&asti statniho rozpod&tu), material
,Studie  proveditelnosti - Praha-Smichov — Plzeri, doplnéni 2017 (nova trasa Praha -
Beroun/Horovice).
Zelezni¢ni trat’ Praha — Plzeii je sou&asti hlavni sit& TEN-T pro osobni a nakladni dopravu
s rychlosti 100 km/h v tiseku Praha — Beroun a az 160 km/h v tGiseku Beroun - Plzen. V Gseku Praha
— Kraldv Dvir je trakéni soustava stejnosmérnd (3 kV), v useku Kraltv Dvir — Plzeii je trakéni
soustava stiidavd (25 kV). TZZ je vtseku Praha — Beroun 2. kategorie (elektromechanika)
a vuseku Beroun — Plzei 3. kategorie (elektronika, popf. RZZ). Z vnitrostatniho hlediska
je souéasti III. nérodniho TZK. V tGiseku Praha — Beroun jsou sloZité geologické i geografické
podminky, které stdvajici trat’ velmi omezuji, jak prostorové, tak kapacitné. Proto byly jiZ
v piedchozich dokumentacich provéfovany varianty vedeni trasy v nové stopé.

Ugelem studie proveditelnosti bylo poskytnuti relevantniho podkladu na posouzeni vhodné
investiéni varianty pro modernizaci pfedmétného tratového tseku, a to z hlediska koncepéniho,
technického, prepravniho a ekonomického. Byly vypracovany navrhy na zvySeni kapacity traté
Praha — Plzeri, a to provéfenim a vyhodnocenim nékolika variant zcela nové dvoukolejné
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elektrizované Zelezni¢ni traté, plnicich piislusné cile projektu, a to v projektovych variantich,

v

feSicich predevsim zajisténi dostateéné kapacity v useku Praha — Revnice (— Beroun) za Géelem

plynulejsiho a spolehlivéjsiho priivozu vyhledového rozsahu osobni a ndkladni dopravy.
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Cile projektu:

1) Zlepseni stability GVD v praktickém provozu.

2) Zlep3eni moznosti sestavy GVD regionalni dopravy v Giseku Praha — Revnice.

3) Zajisténi pozadované kapacity drahy.

4) Zkraceni jizdnich a cestovnich dob.

5) Zlepseni parametrt traté za u€elem sniZeni provoznich nakladi osobni{ Zelezniéni dopravy.

6) ZlepSeni parametri trat€ pro efektivnéjsi provoz nakladni Zeleznicni dopravy.

7) Minimalizace nakladd na zaji§téni provozuschopnosti Zelezni¢ni dopravni cesty.

8) Minimalizace vlivu provozovani drazni dopravy na Zivotni prostiedi (snizenf hlukové zatéze).

Vramei studie proveditelnosti bylo navrzeno 7 projektovych (investiénich) variant,
respektive 3 varianty B, C a F, s upfesnénim na 1. a I1. etapu a varianta ,,bez projektu®, slouzici jako
referenéni, vramci niZz je predpokladano zachovani infrastruktury ve stavajicich parametrech,
a to po realizaci vSech pfipravovanych staveb na staré trati v Giseku Praha hl. n. — KralGv Dvir.

Ekonomicky efektivni jsou pouze varianty B-1 a C-I:

Varianta B-I — zalne novou trasou v ZST Praha-Radotin, konkrétné na jejim
dobftichovickém zhlavi, které bude upraveno na ¢tyikolejné. V ose stavajicich dvou tratovych koleji
budou nové zatstény koleje nové traté, ke kterym bude pristavéna z kazdé strany jedna nova kolej
pro zapojeni stavajici traté. Upravy si vyzadaji zruSeni jedné koleje a vledkového kolejidts
cementarny. Na okraji Radotina koleje nové traté opusti stavajici téleso drahy a po 1,5 km dlouhé
estakadé prekonaji zaplavové tzemi/louku mezi Radotinem a Cernoficemi. Nésledn& ve svahu
pod Sulavou budou zahloubeny do tunelu. Prava kolej stavajici trat€¢ ve sméru Beroun zistane
na stavajicim draZnim t€lese. Leva kolej bude kopirovat trasu nové trat€ a na stavajici drazni téleso
se dostane aZ na okraji Cernogic. Zelezniéni tunel mezi Radotinem a Berounem bude piiblizné
18 km dlouhy se 3 Sachtami na povrch v katastru obci Chynice, Kozolupy a Svaty Jan pod Skalou.
Z tunelu nova trat vyjde v Berouné pod silnici 1I/116 a néasledné mostem piekond Berounku
a bude zausténa do karl3tejnského zhlavi ZST Beroun. Névrhova rychlost bude v celém Gseku
200 km/h se snizenim pred ZST Beroun na 160 km/h.

Varianta C-I — zaéne novou trasou v ZST Praha-Smichov, a to ipravou radotinského zhlavi
na nové &tyrkolejné v tratovém uspotadani, kdy pravé dvé tratové koleje ve sméru Radotin budou
kolejemi nové trate a levé dvé koleje budou slouzit pro stavajici trat’. Pfed zahloubenim nové traté
do tunelu pod Barrandovem je navrzeno mimouroviiové zapojeni traté z Hlubo€ep a Rudné u Prahy.
Trasa nové traté¢ bude pokracovat 25 km dlouhym tunelem az do Berouna. V tunelu je navrZzena
odbocka Tunel RS, do niZ je zapojena i nové trat’ pro ndkladni dopravu z Branického mostu,

respektive ze sméru ZST Praha-Kr&. 7 tunelu je navrZeno 5 Sachet na povrch v katastru obci
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Slivenec, Ofech, Tachlovice, Lodénice a Svaty Jan pod Skalou. Vyjezd z tunelu a zatsténi do ZST
Beroun je jiz shodné s variantou B. Navrhova rychlost je v celém useku 200 km/h, se snizenim
pted ZST Praha-Smichov na 100 — 120 km/h, v tseku Branicky most — odbotka Tunel RS
na 100 km/h a pied ZST Beroun na 160 km/h.

Hodnoceni ekonomické efektivnosti bylo zpracovano pomoci CBA, ktera byla provedena v
souladu s materidlem ,,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti
dopravnich staveb* (MD CR, 2017). Investi¢ni néklady projektovych variant byly vy&isleny dle
materidlu ,,Sbornik pro ocefiovani zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti“

(schvéleného rozhodnutim CK MD dne 22. 3. 2016). Ve vsech variantach je navrzen zafatek

vystavby v roce 2028.

Vyvsledky ekonomického hodnoceni - finanéni i ekonomicka analyza, véetné CIN:

Varianta Bezproj| B | B | ¢ | com | F1 | LI | P2
Doba vystavby [rok] | - 12 18 | 15~ 21 6 | 12 12
Rok ukondeni vystavby | - | 2039 | 2045 | 2042 | 2048 | 2033 | 2030 | 2039
Pruni rok provozu ~ | 2040 | 2046 | 2043 | 2049 | 2034 | 2040 | 2040
CIN v €U 2019 [mil. K¢] — | 37228 | 64994 | 46781 | 74 546 | 21 176 | 49315 | 49 976
Udrzba a opravy [mil. K& | * | 6657 | 9781 | 7622 | 9649 | 3911 | 9365 | 9475
FRR [%] - NA | NA | NA | NA | NA | NA | N/A
FNPV [mil. K¢] - |-30174|-47 276 | -35 749 | -50 983 | -19 785 | 40 854 | -41 396
ERR [%] - | 639 | 433 | 500 | 346 | -2,10 | 0,86 | 0,78
ENPY [mil. K] — [ so1s | 3323 | 43¢ | 7809 |-10407|-14 777 | -15 167
B/C Ratio - | 1278 | 0898 | 1,007 | 0778 | 0,248 | 0,476 | 0,468

Vysledky ekonomické analyzy prokazaly dosazitelnost hodnot ukazatell, potvrzujicich
ekonomickou efektivitu/proveditelnost projektovych variant B-I (ERR=6,39 %) a C-I (ERR=
5,09 %), jelikoz hodnota ERR je vétsi nez uzitd diskontni sazba (5,0 %) a ENPV nabyva kladnych
hodnot.

Z vySe uvedeného vyplyvd, ze vSechny zdkladni cile projektu spliiuje pouze varianta C-I,
nelze vSak vyloucit vyznamny vliv na zvlasté chranéna tizemi, evropsky vyznamné lokality a ptaéi
oblasti. Pfi podrobnéjSim néhledu na ekonomické hodnoceni je sice ekonomicky efektivni, avsak
z provedené citlivostni analyzy se jednd o variantu velmi rizikovou se zna¢nou pravdépodobnosti
ztraty ekonomické efektivity v pribéhu dalsi ptipravy. Druhou variantou, kterd vétSinové plni
zakladni projektové cile, je varianta B-1, kterd je zaroven ekonomicky efektivni s vyrazné lep§imi
dispozicemi v rezervach kritickych vstupli do ekonomického hodnoceni, neni vSak v souladu
se ZUR a vykazuje rizika, spojena s piipadnou neiesitelnosti dostatetné eliminace hlukové z4t&ze

a prichodnosti izemim.
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Dopravni technologie podporuje variantu B-I i C-I. Realizace systému ETCS bude
ptipravovana jiz pouze pro vyhradni provoz.

V souladu s platnou smérnici MD ¢&. V-2/2012 se dne 19. 11. 2019 uskutecnilo zasedani

Centralni komise MD, ktera k ptedmétné studii proveditelnosti piijala nasledujici zavér:

Centralni komise MD rozhodla:
1. Schvalit ,,Studii proveditelnosti pro tra’ Praha-Smichov — Plzen, doplnéni 2017
(novd trasa Praha — Beroun/Hovovice) “.

2. K dalsi pripravé a realizaci sledovat variantu C-1.

Na zaklad¢ vyse uvedeného Ministerstvo dopravy souhlasi se zavérem z predmétného

jednani Centralni komise MD.

V Praze dne 2020

Ing. Toma§ Cotek, Ph.D.

1. ndiméstek ministra

Na védomi: SFDI

Ing. Tomas Cacek, Ph. D.

Ministerstvo dopravy CR
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