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Pfedmétem finalniho odevzdani ,Aktualizace studie provedi telnosti Zadst &ni lll. TZK do
Zelezniéniho uzlu Praha“ je kompletni vypracovani vSech €asti studie po

o

zapracovani p fipominek hodnotitel .
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Studie proveditelnosti zaisténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

1 UVOD

Cilem ,Aktualizace studie proveditelnosti Zausténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha" je predevsim
zapracovani pozadavk@ JASPERS a GR SZDC 026 k predchozimu odevzdani SP v ¢ervnu 2013. Od té doby
se také zmeénily nékteré vstupni informace, které jsou vtomto odevzdani samozfejmé nalezité
aktualizovany. Byla provedena Uprava vychoziho stavu infrastruktury, posunuta realizace jednotlivych
projektovych variant v Case, dale byla provedena Uprava navrZzeného technického feSeni a zhotoven
navrh alternativniho technického feSeni pro posouzeni simulaci provozu. Zaroven byla aktualizovana
pfepravni progndza a ekonomické hodnoceni. Soucasti studie je také zjednodusena hlukova studie a jiz
vySe zminéna simulace provozu.

1.1 Uéel studie proveditelnosti

Ucelem ,Studie proveditelnosti zalsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha" je komplexné posoudit
fedeni Usekd predstavujicich zalsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha z pohledu osobni i nakladni
dopravy. Jedna se o dva samostatné Useky: dvoukolejnou trat’' Praha hl. n. — Praha-Smichov (km 1,561 —
5,945) s dominujicim vyznamem pro osobni dopravu dalkového i regionalniho charakteru a jednokolejnou
(v pfevazné délce Useku stavebné dvoukolejnou) trat’ Praha-VrSovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb.
Tunel / odb. Velkd Chuchle (km 0,600 — 11,883) s vyznamem pro prlivoz vlakl nakladni pfepravy.

Zatimco mimoprazské Useky III. TZK jiz prodly (vychodni vétev) & v soucasnosti prochazeji (zapadni
vétev) postupnou modernizaci, tak ve sledovanych Usecich zlstaly traté v pdvodni podobé. Predevsim
Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov predstavuje kvdli stavu zabezpecovaciho zatizeni i vlastniho kolejisté
Uzké hrdlo pro zapadni vétev koridoru, jejiz Usek z Prahy do Berouna je kliCovy pro denni dojizdku do
hlavniho meésta prostfednictvim pfiméstské Zeleznicni dopravy, a ktery navic diky ohromnému
turistickému potencialu oblasti dolniho toku Berounky béhem vikendovych dni predstavuje nejzatizenéjsi
rameno osobni dopravy na Ceské ZelezniCni siti viibec. Diky neuspokojivému technickému stavu zatizeni
v Useku Beroun — Praha v soucasné dobé roste do nepfijatelné miry frekvence vylukovych Cinnosti, které
maji na provoz vlakll (a tim padem Zeleznici jako systém obecné) obrovsky negativni dopad. Vedle cca
4,5 km dlouhého Useku trati 171 (dle KIR) / 521B (dle TTP) je v rdmci studie sledovéna i cca 11 km
dlouhd vétev tzv. Jizni spojky, tvofené trati 521A (dle TTP, dle KIR neni &slovana). Ta dnes neni
pravidelné vyuzivana pro Ucely osobni Zelezni¢ni dopravy, jeji Ucel je od samého pocatku existence (od
roku 1964) v odvedeni tézké nakladni dopravy mimo vytizenou spojnici Praha-Smichov — Praha hl. n.
prochazejici centrem mésta a prekonavajici feku Vitavu prostrednictvim ocelového Zelezni¢niho mostu jiz
z roku 1901.

V ramci této studie je zpracovano technické feseni, dopravni technologie, progndza prepravnich proudd
a ekonomické hodnoceni variant optimalizace obou Usekd. NavrZené technické Feseni nékterych Usekd
v nékterych variantach bylo pro Ucely této studie prevzato zjiz zpracovanych navazujicich stupnd
projektové dokumentace.

Nasledujici obrazek znazorfiuje hodnocené Useky préjezdu III. TZK uzlem Praha v kontextu tranzitnich
Zelezni¢nich koridord na Gzemi CR. Jak je patrné, diky své poloze jsou oba kli¢ovym spojovacim &lankem
mezi zapadni a vychodni vétvi III. TZK. Technicky stav Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. mdZe
negativnim zplsobem vyrazné ovlivnit provoz na TZK a stat se jejich Gzkym hrdlem z hlediska
propustnosti. JelikoZz navazujici Useky zejména III. TZK (vyjma Useku Praha-Smichov — Beroun) jiz
vesmés prodly nakladnou modernizaci, mohl by $patny technicky stav préjezdu III. TZK uzlem Praha tyto
investice do urcité miry znehodnotit, ani ne z hlediska rychlosti, jako spiSe z dlvodu omezené
propustnosti ¢ nizéiho pripustného ndpravového tlaku. Nakladni ¢ast préjezdu III. TZK Zelezni¢nim uzlem
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Praha aktualné nepredstavuje exponovany Usek, nicméné se zde diky jeho lokalizaci jiz delSi dobu nabizi
myslenky na jeho vyuziti pro Gcely nové vzniknuvsich tangencialnich linek méstské Zelezni¢ni dopravy,
které by tak vedle tfi aktualné fungujicich plnohodnotnych systém& MHD mohly zacit koneCné tvorit
v rozsifené mire dalsi takovy systém.

Obr. 1-1: Poloha sledovaného Useku na siti tranzitnich Zelezni¢nich koridort
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Zelezni¢ni doprava na tzemi hlavniho mésta Prahy poskytuje rychlou a spolehlivou dopravu a zejména na
vétSi vzdalenosti nabizi velmi atraktivni pfepravni Casy, a to i oproti metru. Jejimi nevyhodami jsou
mnohem delSi intervaly (typicky 15 min ve Spice) a vétSinou i horsi dostupnost zastavek, a to jak
z hlediska jejich hustoty (oproti metru pfiblizné dvojnasobna), tak jejich umisténim, ktera je dana jejich
historickou polohou z dob, kdy prepravni naroky byly diametralné odliSné od téch dnesnich. Presto
Zeleznice na Uzemi Prahy v sobé skryva velky a dosud nevyuzity potencial. Jeji rozvoj v nejblizSich letech
by mél byt prioritou, nebot’ pfi relativné nizkych investi¢nich nakladech (napf. oproti vystavbé metra) Ize
i diky stavajici infrastrukture docilit vyrazného zatraktivnéni nejen dotCenych méstskych Casti, ale verejné
dopravy jako takové. V prazském Zelezni¢nim uzlu je ziejma potfeba vybudovani novych mist zastaveni
v mistech nejvétsi poptavky, zatraktivnéni téch stavajicich, vytvoreni kvalitnich prestupnich vazeb od
jinych systémd MHD a v neposledni fadé také posileni vazby IAD — Zeleznice, napfiklad budovanim
novych parkovist’ typu P+R. Studii hodnocené stavby se pravé timto smérem vydavaji a atraktivitu
Zelezni¢ni dopravy v novych lokalitach tak mohou jednoznacné posilit. Nicméné pres veskerou ddlezitost
by to mély byt pouze jedny z prvnich krokd, Upravy na dalSich roky zanedbavanych tratich by mély co
nejdiive nasledovat, aby meéstska Zeleznice v Praze mohla dobfe a spolehlivé fungovat jako jeden
komplexni systém, ktery zname napfiklad z jinych méstskych Zeleznicnich systémd v zahranici.

Polohu sledovaného tseku na Zelezniéni siti v rdmci ZUP znézorfiuje nasledujici obrazek. Préjezd III. TZK
uzlem Praha se sklada ze dvou vétvi, severni pro UCely osobni dopravy (tvofena tratémi 171 Beroun —
Praha a 011 Praha - Kolin dle KJR) a jizni pro ndkladni dopravu (tvofena tratémi 521A dle TTP Praha-
Radotin — Praha-VrSovice sef. n. a 525G Praha-VrSovice sef. n. — Praha-Béchovice, odb. Blatov).
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Obr. 1-2: Poloha sledovanych Usekii v ramci Zelezni¢niho uzlu Praha

PRAHA
Legenda:
IIl. TZK - predmét studie O Dopravny - predmét studie
——— |lIl. TZK - mimo predmét studie O Dopravny - mimo prfedmét studie
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1.2 Navaznost na dalsi stavby

1.2.1 Prehled zpracovanych dokumentaci

Studie navazuje na nasledujici projektové dokumentace:

PD + IZ ,Optimalizace tratového Useku Praha hl.n. — Praha-Smichov" (SUDOP PRAHA, a. s.,
2008),

PD + IZ ,Optimalizace zelezni¢ni trati Praha-Smichov — Hostivice, I. Stavba — rekonstrukce
zabezpecovaciho zafizen™ (SUDOP PRAHA, a. s., 2008),

PD + IZ ,Zastavka Praha-Kacerov" (S-ENGINEERING s.r.o0., 2008),

Novelizace koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha (SUDOP PRAHA, a.s., 2004, aktualizace
2009),

Napojeni letiété Praha na systém segregované priméstské a méstské dopravy v ZUP (,Nové
spojeni I1.", SUDOP PRAHA, a.s., 2009),

Studie ,Optimalizace tratového Useku Praha hl.n. — Praha-Smichov, Studie cilového pfemosténi
Vitavy" (SUDOP PRAHA, a. s., 2009) a jeji Dodatek ¢. 1 (2011),

Technicka studie ,,Praha — Beroun, nové Zeleznicni spojeni (SUDOP PRAHA a.s., 2010),

»Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen™ (SUDOP PRAHA a.s., 2010),

DUR ,Metro D Depo Pisnice — Nam. Miru" (METROPROJEKT Praha a.s., 2010),

PES ,,Komplexni fedeni spojeni Praha — Beroun jako soucast III. TZK" (SUDOP PRAHA a.s., 2011),

PD + ZP ,Optimalizace trati Praha-Smichov — Cernoice (mimo) (SUDOP PRAHA a.s., 2014).

Z hlediska vstupd pro dopravni nabidku, prepravni poptavku a technické navaznosti je studie
koordinovana s témito dalSimi projektovymi dokumentacemi:

,Studie proveditelnosti zatisténi IV. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha" (SUDOP PRAHA, a.s., 2012),
,Studie proveditelnosti préjezdu I. TZK Zelezni¢nim uzlem Praha" (SUDOP PRAHA, a.s., 2012),
Dopravni studie ,Paralelni draha RWY 06R/24L" (SUDOP PRAHA a.s., 2012).

»Studie proveditelnosti Zelezni¢niho spojeni Prahy, Letisté Ruzyné a Kladna“ (METROPROJEKT
Praha a.s., 2014)

~Rekonstrukce trati Praha-Smichov — Rudna — Beroun" (METROPROJEKT Praha a.s.,)
Nova trasa Praha — Beroun / Horovice" (SUDOP PRAHA a.s., 2014)

Aktualizace studie proveditelnosti Zelezni¢ni spojeni Prahy, Leti§té Ruzyné a Kladna
(Metroprojekt, 2015).

Uvod
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1.2.2 Trat’' Praha — Plzen

Zpracovani této studie koncepcné navazuje na ,Studii proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen*
(SUDOP PRAHA a.s., 2010), ktera definovala varianty moZného technického feSeni spojeni Praha — Plzen

dle nasleduijici tabulky:

Tab. 1-1: Posuzované varianty traté Praha — Plzen dle SP 2010

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen
Stavajici Nova trat’ Stavajici Nova trat’ Stavajici Nova trat’
trat’ trat’ trat’
Varianta 0 Bez Uprav --- Bez Uprav --- Bez Uprav ---
— stav bez projektu P P P
Varianta 1
. T, Optimalizace --- Optimalizace --- Optimalizace ---
— projektova minimalni
Varianta 2 . Prelozka
. L, L L Optimalizace L
— projektova minimalni Optimalizace - Optimalizace - Casti tratd Ejpovice —
s prelozkou Ejpovice Plzen
Varla?nta 3, , | Rekonstrukce . . N Prelozka
— projektova s novou trati o Nova trat’ pfes o Optimalizace L
Praha — B bni a dilci Nugice (V4) Optimalizace --- Easti tratd Ejpovice —
aha = Beroun pro osobnt | ectice Plzen
dopravu
Varianta 4 .
a a. a . , | Rekonstrukce . . N Prelozka
— projektova s novou trati fvr Nova trat’ pres L Optimalizace L
a dilci , Optimalizace - wr . \ Ejpovice —
Praha — Beroun pro . . Radotin (V7) Casti trate Y
" investice Plzen
smisenou dopravu
Varianta 5 Rekons:c rvl’che Nova trat’ pres L Nova tr.at’ pres Optimalizace I?relqzka
. . o a dilci v Optimalizace Zdice, P N Ejpovice —
— projektova maximalni . ) Nucice (V4) . Casti traté 9
investice Horovice Plzen

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.
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1.2.3 Trat’' Praha — Beroun (stavajici)

Klicové z hlediska vstupl pro tuto studii jsou predpokladané pocty viakll na radialni lince Praha — Beroun,
které pro nejblizSi horizont vychazeji z provozné ekonomické studie ,Komplexni feSeni spojeni Praha-
Beroun jako souéast III. TZK" (SUDOP PRAHA a.s., 2011). Tato studie (a nasledné jednani) nadefinovala
varianty investi¢nich pocinll na rameni Praha — Beroun na Casti dle pfedpokladané obtiznosti pfipravy
a realizace nasledovné:

- MiRek (minimalni rekonstrukce) — varianta predpoklada rekonstrukci ZelezniCnich zafizeni pfi
splnéni vétsiny pozadovanych parametrll, ale nepfedpoklada vyrazné zasahy do Gzemi (nejsou
navrzeny zasadni prelozky zelezni¢ni traté a silni¢nich komunikaci),

- MaRek (maximalni rekonstrukce) — Uzemné technické FeSeni je rozSifeno o lokalni pielozky,
souvisejici zejména s navrhem mimodroviiového kfizeni vybranych silni¢nich  komunikaci
(nahrazeni vybranych prejezd),

- MaxiK (maximalni varianta — koridor) — koncepCni varianta maximalni, uvedena pouze pro
porovnani investi¢ni narocnosti, technicky nedokladana (viz predchozi UTS, aktualizace 2009,
resp. studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen).

Vysledné feseni Gprav stavajici traté (vysledné technické feseni) je sestaveno stavebnicové, tzn.
jednotlivé Useky jsou seskladany vybérem z téchto variant dle konkrétnich zavérl pfi projednani vyse
zminéné studie.

Na zakladé tohoto principu pak celkové spojeni Praha — Beroun bylo formalné rozdéleno nasledovné:
« 1. faze: Upravy stavajici traté Praha-Smichov (mimo) — Beroun (véetné):
= 1. stavba: Praha-Smichov (mimo) — Praha-Radotin (vCetné),
= 2. stavba: Praha-Radotin (mimo) — Karlstejn (vetné),
= 3. stavba: Karlstejn (mimo) — Beroun (vCetné),

« 2. faze: vystavba nové traté Praha — Beroun (bez ohledu na jeji kone¢nou podobu).

VSechny vySe uvedené stavby budou z hlediska Zelezni¢niho spojeni Praha — Beroun realizovany v ramci
tzv. prvni etapy (rekonstrukce trati ve stavajici ose). Druhou etapu bude vyhledové predstavovat stavba
nové trati (zatim neni rozhodnuto o varianté jeji trasy). Tato studie nepredpoklada vystavbu nové trati
béhem hodnoticiho obdobi (2018 — 2047). Prvni etapa je v souCasné dobé jiz projektové pfipravovana ve
stupni pro ziskani Uzemniho rozhodnuti (pfipravné dokumentace).

1.2.4 Trat’' Praha — Beroun (nova)
Hledani stopy nové trati mezi Prahou a Berounem bylo predmétem nékolika studii.

Pfipravna dokumentace Praha — Beroun, nové Zeleznicni spojeni byla zpracovana spolecnosti
SUDOP PRAHA a. s. (06/2007, aktualizace 10/2007 a 08/2009). Jednalo se o novostavbu dvoukolejné
trati mezi Prahou a Berounem vedenou Gzemim Ceského krasu dvojici jednokolejnych tunel s délkou cca
25 km. Nova trat’ méla slouzit pro osobni i nakladni dopravu, ¢emuz byl uzplisoben maximalni gradient.
Nova trat’ méla umoznit provoz vysokorychlostnich viak( rychlosti 250 az 300 km/h, protoze se pocitalo
s tim, Ze se jedna o vyjezd budouci vysokorychlostni traté z Prahy smér Norimberk. Z vice dlvodd,
zejména vsak kvdli velmi vysokym investicnim nakladlm, se vSak smérem Kk realizaci nepokrocilo.
Navrzena stopa nové trati vSak byla prevzata do nasledujici studie.
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V roce 2010 byla spole¢nosti SUDOP PRAHA a.s. zpracovana Technicka studie Praha — Beroun, nové
Zeleznicni spojeni, ktera definovala technické varianty nové trati Praha — Beroun v rliznych variantach
oznacenych V1 az V8 nasledovné.

V1 — nova povrchova trat’ pro smisenou dopravu pro rychlost 250 km/h,

V2 — nova povrchova trat’ pro smisenou dopravu pro rychlost 250 km/h,

V3 — nova povrchova trat’ pro smiSenou dopravu pro rychlost 250 km/h,

V4 — nova ,superpovrchova" trat’ primarné pro osobni dopravu pro rychlost 200 km/h (minimalizace délek
tunelovych Usekd velkymi sklony a relativné malymi poloméry obloukd),

V5 — tunelova varianta z pfipravné dokumentace s jednim 24,770 km dlouhym tunelem az pro 250 km/h,
V5j — jednokolejna verze V5,

V6 — tunelova varianta smérové ve stopé V5 se dvéma dlouhymi tunely (19,615 km a 4,580 km) a
kratkym povrchovym Usekem az pro 250 km/h,

V6j — jednokolejna verze V6,

V7 — nova tunelova varianta s 17,864 km dlouhym tunelem Radotin — Beroun pro smiSenou dopravu pro
200 km/h, vyuzivajici v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin téleso stavajici trati,

V8 — bez nové trati, pouze modernizace stavajici trati v plnohodnotnych koridorovych parametrech.

Ddle byla jesté nadefinovana varianta nové trati s (jednim ¢i dvéma) tunelovym/i Gsekem/y Radotin —
Karlstejn pro 160 km/h (vyhledové 200 km/h), jez by v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin sledovala
stopu varianty V7. V Useku od KarlStejna smérem na zapad by se nova trat’ do trati 170 zapojila az
v Urovni Zdic, ¢imz by se vyhnula Berounu. Tyto varianty jsou vyznaceny na nasledujici mapce.

Obr. 1-4: Varianty nové trati Praha — Beroun dle Technické studie Praha — Beroun, nové
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Déle byly tyto varianty a nékteré dalsi rozpracovany v ramci UTS ,Nova trasa Praha — Beroun /
Horovice" (SUDOP PRAHA a.s., 2014). Cilem studie bylo posoudit a vybrat jako nejvhodné&jsi pro dalsi
sledovani jednu ze zadanych variant oznacenych pismeny A az F. Jejich vedeni Gzemim je naznaceno na
nasledujici mapce.
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Obr. 1-5: Varianty nové trati Praha — Beroun / Hofovice

F2- T\N-:[“ R
Hofovice { f

Ve studii hodnocené varianty nové traté Ize rozdélit do 4 skupin:

« Varianty nové trati Praha-Smichov — Beroun

Jedna se o varianty a podvarianty A a C odbocuijici ze Zst. Praha-Smichov.

Varianty A jsou varianty, které za poufZiti vysSich sklondl se snazi minimalizovat tunelové stavby a jsou
uréeny pro osobni dopravu. Varianta C je variantou z jiz zpracované pripravné dokumentace (SUDOP
Praha, 2007/2009) a je prakticky v celé délce vedena v tunelu. Sklon neprekracuje smérodatny sklon
ureny pro smisenou dopravu, a proto je tuto trat’ mozné vyuzit pro dopravu osobni i nakladni. VSechny
varianty jsou pak zaustény do Zst. Beroun, kde jsou v 1. etapé ukonleny. Ze Zst. Beroun pak mohou
pokracovat dale pres Zdice a oblast Myta az do Plzné dle trasy schvalené v UPD nebo ve stopé trasy
navrzené ve studii proveditelnosti v roce 2010.

« Varianty nové trati Praha-Radotin — Beroun

Varianty a podvarianty B a D, které odboluji ze Zst. Praha-Radotin v prostoru pred Cernosicemi dal
pokracuji do zst. Beroun, kde se napojuji obdobné jako varianty A a C do stavajici stanice. Shodné je i
dalsi pokracovani do Plzné.

Varianta B je obdobou varianty C, protoze z prostoru pred CernoSicemi je v celé délce aZz do Berouna
vedena v tunelu. Stejné tak varianta D je obdobou variant A, kdy za pouZiti vysSich sklonli se snaZzi
minimalizovat tunelové stavby a tim dosahnout Uspory investicnich nakladd.

« Varianty nové trati Praha-Radotin — Zdice

Varianty a podvarianty E odboluji shodné s predchazejicimi variantami v prostoru pred CernoSicemi a
jsou vedeny do Zst. Karlstejn, kde jsou i v diléi etapé zapojeny do stavajici sité. V pfipadé dalsi etapy
nové trati jsou varianty E vedeny do prostoru Zdic, odkud pak je pokraCovani navrzeno shodné s
predchozimi variantami.

« Varianty nové trati Praha-Radotin — Horovice (Myto)

Varianty F shodné kopiruji trasu z Radotina do prostoru Dobfichovice, Karlik, kde pak pokracuji obdobné
jak alternativa R/Z ze studie vysokorychlostnich trati z roku 1995 do prostoru Hofovic / Myta odkud pak
je pokracovani shodné s predchozimi variantami.

Jako ekonomicky efektivni nevysla Zadna z vyse uvedenych variant. Na zakladé posouzeni variant ze
vSech hledisek zpracovatel doporucil dale sledovat variantu F (at' jiz v podobé podvarianty F1 ¢i F2).
Hlavni ddivod tohoto doporuceni je investi¢ni narocnost. Pfi téméF shodnych pfinosech je varianta o celou
tretinu levnéjsi (cca 30 mid. KE) nez dosud sledovana varianta C. I ostatni varianty jsou investicné drazsi
nez varianta F (o cca 15 mld. K¢). DalsSim dlivodem je i lepsSi vyuZiti v soucasné dobé prfipravovanych
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investic na stavajici trati Praha-Smichov — Praha-Radotin a jednodussi feSeni modernizace Zst. Praha-
Smichov.

O definitivni trase nové trati od Plzné i misté jejiho zausténi do prazského Zelezni¢niho uzlu nebylo dosud
zavazné rozhodnuto, proto nemlZe byt Zst. Praha-Smichov v ramci opatfeni hodnocenych v této SP na
zapojeni nové traté stavebné pripravena. Pripadné dodatecné naklady na zapojeni nové trati do Zzst.
Praha-Smichov tak budou zahrnuty az do projektu nové trati.

Vyjma téchto studii je pfi volbé& moznosti zapojeni III. TZK do ZUP klicové zvolit komplexni pohled na
danou problematiku, cili je dleZité respektovat moznosti uzlu a zavéry, které byly formulovany pravé v
~Celositovych" dokumentacich ,Novelizace koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha (SUDOP PRAHA,
a.s., 2004, 2009) a ,Napojeni letiété Praha na systém segregované priméstské a méstské dopravy v ZUP"
(,Nové spojeni II.", SUDOP PRAHA, a.s., 2009).

V této SP se neuvazuje se zprovoznénim nové trati Praha — Beroun / Hofovice béhem
hodnoticiho obdobi.

1.3 Horizonty realizace a uvedeni do provozu

Na Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov jsou v souladu se zadanim varianty Stfed 1-SH a I. etapa
varianty Stfed 2-SH realizovany v letech 2018 - 2021. II. etapa varianty Stfed 2 je naplanovana na roky
2023 - 2024. Na Useku ,Jizni spojky" (odb. Tunel — Praha-Zahr. Mésto) se v pfipadé var. Stfed 1-1S
uvazuje s realizaci v letech 2022 — 2023, v pripadé var. Stfed 2-JS pak v letech 2022 — 2024.

Doba hodnoceni je 30 let pocinaje 1. rokem vystavby.
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2 TECHNICKE RESENI

2.1 Vychozi stav

Hodnoceny soubor trati sestava z nasledujicich trat'ovych Usekd:
« Praha hl. n. (mimo, km 1,561) — Praha-Smichov (v¢., km 5,945)
(&islo trati 171 dle KIR a 525B dle TTP),
« Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje, km 0,600) — Praha odb. Tunel (v¢., km 11,883)

(&islo trati 521A dle TTP, v KJR neni &islovana; pro Usek se vzilo pojmenovani Jizni spojka).

2.1.1 Popis jednotlivych tseki
2.1.1.1 Usek Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcéetné)

Stavajici ZelezniCni trat’ v tomto Useku je dvoukolejna s pravostrannym provozem a elektrizovana
stejnosmérnou napét'ovou soustavou 3 kV. Maximalni tratova rychlost na trati je 60 km/h (s propady na
40 km/h), zabrzdna vzdalenost 700 m, trat'ova tfida zatizeni C3. Prljezdny prdfez je na vétsiné Useku
(mimo Zelezni¢ni most a jeho predpoli) UIC-GC. V km 3,221 leZi vyhybna Vy3ehrad, do které je zadsténa
jednokolejna elektrizovana trat’ Praha-VrSovice — Praha-VySehrad. ZabezpeCovaci zafizeni je v tratovém
Useku 3. kategorie typu reléovy souhlas (jeden prostorovy oddil), ve vyh. Praha-VysSehrad je provizorni
staniCni elektronické zabezpeCovaci zafizeni (3. kategorie), které navazuje na staniCni reléové
zabezpeCovaci zafizeni (3. kategorie) 7zst. Praha-Smichov (obvod spoleCného nadrazi ma pak
zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie pouze se skupinovymi odjezdovymi naveéstidly a rucnim stavénim
vymeén). Tratovy Usek Praha-Smichov — Praha-Zli¢in ma TZZ 1. kategorie s telefonickym dorozumivanim.
Zelezni¢ni stanice Praha-Jinonice je obsazena a zastava funkci hlasky, vyhybny Praha-Zvahov a Praha-
Stod(lky jsou nefunkcni s trvalou vylukou dopravni sluzby.

Hodnoceny Usek trati zacina za jiznim portalem I. Vinohradského tunelu, dale je trat’ vedena méstskou
zastavbou v sevieném prostoru Nuselského Udoli az do vyhybny VysSehrad, odkud prostfednictvim
souboru mostnich objektl pokraCuje zapadnim smérem, aby prekonala tok feky Vitavy a levym obloukem
se stoCila k jihu do zhlavi Zst. Praha-Smichov. Smérové poméry Useku jsou dany charakterem prostoru,
kterym prochazi, ¢emuz odpovidaji hodnoty polomérli smérovych obloukd, které se standardné pohybuji
v hodnotach 250 — 300 m (minimalni polomér je 225 m, maximalni 500 m). Sklonové poméry Useku
nejsou obecné prilis priznivé, nicméné z hlediska dominantniho Gcelu trati (priivoz viakd osobni dopravy)
jsou jesté prijatelné (Usek mezi km 1,561 a vyh. Vysehrad prevazné klesad ve sklonu 15 — 17 %o,
v prostoru vyhybny sklon kolisa mezi — 6,27 a + 4,51 %o, na souboru mostl pres ulicni prostor Vytoné
a feku Vltavu je sklon v rozmezi 0 — 1 %o a smérem do zst. Praha-Smichov trat’ stfidavé stoupa sklonem
az + 12 a zase klesa pod sklonem cca — 9 %o). Kolejisté stanice Smichov mimo zhlavi je ve sklonu do
2,50 %o.

Nastupisté v zst. Praha-Smichov v obvodu osobniho nadrazi jsou vyhradné s mimouroviiovym pfistupem
(pInad peronizace, vyska nastupnich hran do 300 mm nad TK) bez moznosti pfistupu osob se snizenou
schopnosti pohybu a orientace. V priibézném kolejisti obvodu spole¢ného nadrazi jsou nastupisté
Urovhova (s pristupem dlaZzdénou cestou od Nadrazni ulice a od roku 2007 také schodistém z tzv.
Radlické lavky; podle KIR je tento prostor nazyvan ,Praha-Smichov severni nastupiété"). Na severnim
zhlavi byvalého nakladového nadrazi bylo roku 2010 zfizeno vnéjsi nastupisté Praha-Smichov Na Knizeci
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v blizkosti jizniho vestibulu stanice Andél metra B, autobusového terminalu a zastavky tramvaje. PFistup
na nastupisté je umoznén i osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace, vyska hrany je 550 mm
nad TK. Vychozi a koncici osobni viaky, které jiz nejsou dale trasované na Hlavni nadrazi, vsak vzhledem
k lokaci nastupisté jiz nemohou (bez pripadné Uvraté) zastavovat na pdvodnich nastupistich v obvodu
spolecného nadrazi.

Provoz vlakl v kratkém intervalu (ktery se navic jevi jako nedostateCny pro vyhledové potfeby osobni
ZelezniCni dopravy) predstavuje ve stavajicim stavu vyraznou hlukovou zatéz pro své okoli. Zanedbany
drazni pozemek rovnéz vytvari v zastavéném Uzemi bariéru v jeho rozvoji, nebot’ stavajici podchody pro
pési a cyklisty pod draznim télesem jsou rozmérové nevyhovujici a neumoziuji zfidit bezbariérovy pfistup.
Zelezniéni most v ul. Kfesomyslova nemé vyhovuijici podjezdnou vysku a svym Sitkovym usporadanim
neumoznuje oddéleni tramvajového pasu od silni¢ni dopravy, rozmérové nevyhovujici je rovnéz most v ul.
ZaviSova. Ve stavajicim stavu tratovy Usek a zejména Zst. Praha-Smichov nespliiuji pozadavky na
moderni, rychlou, kapacitni a ke svému okoli Setrnou Zeleznici v zastavéném Uzemi, Usek trpi
dlouhodobou technickou podudrZovanosti a moralni zastaralosti (néktera technickd zafizeni jsou
z prelomu 19. a 20. stol., Usek je v provozu od roku 1871). Tento stav by byl jesté markantnéjsi po
dokondeni modernizace III. TZK, kdy by na celém rameni Praha hl.n. — Plzefi — Cheb — st. hranice s
Némeckem zUstal Usek Praha hl.n. — Praha-Smichov jako jediny nerekonstruovany. Rekonstrukce tohoto
Useku véetné Zst. Praha-Smichov je velmi potfebna z mnoha dlvodd, jeji realizace prinese zlepseni
situace jak pro cestujici, tak pro obyvatele v pfilehlé zastavbe.

2.1.1.2 Usek Praha-Vrsovice sef. n. (¢ekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

Stavajici zeleznicni trat’ v tomto Useku byla zprovoznéna v roce 1962 jako tzv. ,Jizni spojka" za GcCelem
odvedeni tézké nakladni Zeleznicni dopravy obchvatem mimo centrum hlavniho mésta. Z dGvodu
predpokladanych objem@ nakladni Zeleznicni prepravy se trat’ vystavéla jako dvoukolejnd s doCasnym
poloZenim pouze jedné tratové koleje. Toto provizorium vsak trva dodnes a nelze predpokladat, ze by
bylo nutné pro ucely nakladni dopravy na poctu koleji néco ménit (jind situace mlize nastat po zavedeni
pravidelné osobni Zeleznicni dopravy). Jediny funkcni dvoukolejny Usek se nachazi mezi odb. Tunel (km
10,722) a zausténim obou koleji Jizni spojky do kolejisté Zst. Praha-Radotin (km 14,492). Trat' je
elektrizovana stejnosmérnou napétovou soustavou 3 kV, maximalni rychlost je 75 km/h (s propadem na
50 km/h v Chuchelském tunelu), zabrzdna vzdalenost je 700 m, tratova tfida zatiZzeni D4 a prljezdny
prirez UIC-GC. ZabezpeCovaci zafizeni je v celém useku 3. kategorie (Usek VrSovice — Kr¢ je zabezpecen
automatickym hradlem bez hradla na trati, zst. Praha-Kr¢ a odb. Tunel reléovym zabezpelovacim
zarizenim a Useky Kr¢ — odb. Tunel, odb. Tunel — Zst. Praha-Radotin reléovym souhlasem s Uplnou izolaci
trat'ové koleje).

Kolejisté tzv. Cekacich koleji v Zst. Praha-VrSovice sef. n. se sklada ze ¢tyf dopravnich koleji ¢. 101 — 104
délek 805 — 868 m. Smérové poméry v lokalité Zabéhlic — Zahradniho Mésta umoznuji trat'ovou rychlost
v rozmezi 50 — 65 km/h. V km 1,272 (staniceni vyhybky €. 909) zacina stavebné dvoukolejny usek. V km
1,800 se pripojuje spojovaci kolej €. 105, kterd umoziiuje pfimé spojeni pres kolejisté viezdové skupiny
do Hostivare, zatimco kolej ¢. 102a slouzi pouze prljezdu do zst. Praha-MaleSice. Trat’ Jizni spojky je ve
sméru do Kacerova vedena v soubéhu se silni¢ni Jizni spojkou, cca v km 4,4 se k ni pfimyka jednokolejna
trat’ Praha-VrSovice os. n. — Praha-Branik (¢. 210 dle KIR, 523A dle TTP), aby vedly v pfiblizné
Ctyrkilometrovém soubéhu pies Zst. Praha-Kr€. Jizni spojka se pak v km 8,3 smérové i vyskové oddéluje,
aby vkm 9,175 az 10,107 prekonala Branickym Zelezobetonovym mostem dvé zelezni¢ni trati, dvé
kapacitni Ctyfpruhové komunikace a predevsim tok feky Vitavy. Za mostem bezprostiedné nasleduje
Chuchelsky tunel délky 500 m (Castecné stavebné jednokolejny, Castecné dvoukolejny), v jehoz nitru se
nachazi vyse zminéna tzv. odb. Tunel, od které smérem na jih je trat’ az do Zst. Praha-Radotin jiz redlné
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provozovana jako pIné dvoukolejna. Sklonové poméry v Cekacich kolejich dosahuji maximalni hodnoty
klesani 2,80 %o, v Useku do Krée pak rozmezi — 12,69 az +8,11 %o, kolejisté zst. Praha-Kr¢ je mimo
zhlavi v klesani 2,50 %o, navazujici Usek smérem k Branickému mostu dale klesa (maximalni klesani
8,31 %o0), na mosté trat’ stale klesa (-7,66 az — 1,96 %o), v tunelu taktéz (- 1,88 %o) a pfirozené
i v rampach smérem do Velké Chuchle (az — 10,60 %o). Odtud aZ do Zst. Praha-Radotin obé koleje
respektuji stavajici smérové poméry trati ¢. 171, coz predstavuje pro nakladni dopravu prijatelné sklony

od 2 do 4 %o.

Obr. 2-1: Schéma useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (véetné)
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Obr. 2-2: Schéma useku Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)
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2.2 Varianta Bez projektu

2.2.1 Souhrnna specifikace varianty

Varianta bez projektu odpovida soucasnému (vychozimu) technickému stavu jednotlivych prvkd
infrastruktury feSenych Usekd a jejich udrzeni ve stavajici kvalité po dobu hodnoceni projektu. Resi
zejména nutnou Udrzbu a opravy stavajicich draznich zafizeni a objektl pro zajisténi provozu
v pozadované kvalité a rozsahu a zajisténi bezpe¢ného pohybu osob.

Varianta bez projektu predstavuje odhad budoucich narokll technického a provozniho vybaveni
infrastruktury za predpokladu zachovani soucasnych technickych parametrll. Z hlediska provozu se totiz
jedna o maximalné ddleZité a zatizené Useky ZelezniCni sité, pro ucely studie proveditelnosti nelze proto
pristoupit na pouhé ,udrZeni provozuschopnosti®, ale je nutné technicky stav i za cenu nakladnych
rekonstrukci udrzet minimalné v takové kvalitg, v jaké je dnes.

Vycisleni nakladll na variantu Bez projektu vychazi z nasledujicich predpokladi:
Zelezni¢ni stanice a zastavky zlistanou ponechany ve stavajicim stavu

« konfigurace a rozsah kolejisté (pocty pouzivanych koleji, vymén, uzitné délky, rychlosti) se
neméni

«  zarizeni pro cestujici bude ponechano beze zmén (rozsahu a parametr().
Zelezni¢ni svrsek

» trat'ova kolej a hlavni stanicni kolej a vyhybky v dopravnich kolejich ve stanici budou postupné
rekonstruovany;

« ostatni stanicni koleje a pfislusné vyhybky zlstanou ponechany beze zmén.

K vyméné dochazi pfi vyCerpani uvaZované Zivotnosti Zelezni¢niho svrsku (vice nez 30 let). Stavajici
ZelezniCni svrSek pochazi na Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov prevazné z let 1973, 1990-1994 a
prelomu 2001, na useku Jizni spojky prevazné z let 1973, 1984/1985, 1990 a 2002.

Zelezni¢ni spodek

Zlstava zachovana trat'ova tfida zatizeni na obou Usecich. Vyjma nahlych defektd nelze predpokladat
systematickou stabilizaci a vyménu ¢i pfidavani konstrukcénich vrstev Zelezni¢niho spodku.

Zelezni¢ni mosty, propustky a tunely

NavrZena je postupna rekonstrukce mostnich objektd (blizsi popis v samostatné kapitole) a bézna udrzba
Chuchelského tunelu.

Trakcni zarizeni

Trak¢ni vedeni bylo v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov nainstalovano v roce 1928, na Jizni spojce
v roce 1964. Prestavba na prvné jmenovaném Useku probéhla v letech 1971-1973, nékteré soucasti jsou
az z konce 80. let. V souCasné dobé probiha vyména izolatorl, ktera by méla byt na celém Useku

dokondena v roce 2015. Upravy ve varianté Bez projektu spodivaji v postupné demontazi nevyhovujicich
zarizeni stejnosmeérné trakcni soustavy o napéti 3 kV a montazi novych zafizeni ve stavajici poloze.
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Zabezpecovaci zafizeni

Zst. Praha-Smichov je zabezpetena reléovym zabezpelovacim zafizenim vzor SSSR z roku 1953 s
individualnim stavénim vymeén. Ve vyhybné Praha-Vysehrad je v soucasné dobé realizovano provizorni
elektronické zabezpeCovaci zafizeni. Po dobu posuzovani ekonomické vyhodnosti, ktera cini 30 let, je
nemozné udrZet tyto zafizeni v provozu, Cili se i ve varianté Bez projektu pocita s jejich nahradou
zafizenim 3. kategorie s mnoznosti dodatecného zapojeni do CDP Praha. Na Useku nejsou Zadné
zabezpecené ZelezniCni prejezdy.

Vzhledem k moralni a technické zastaralosti stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni v Zst. Kr¢ je v souvislosti
se stavbou prestupniho terminalu na metro D navrZeno zfidit ve stanici nové stanicni zabezpecovaci
zarizeni typu elektronické stavédlo. Soucasné bylo navrzeno zfidit v navazujicich tratovych Usecich, tzn.
Praha-Branik — Praha-Kr¢, Praha-VrSovice os. n. — Praha-Kr¢, Praha-VrSovice sef. n. — Praha-Kr¢ a odb.
Tunel — Praha-Kré, nové tratové zabezpecovaci zafizeni typu automatické hradlo bez hradla na trati.
Pfitom instalace automatického hradla v Useku Praha-Kré — Praha-VrSovice Cekaci/vijezdové koleje je
soucasti stavby ,Optimalizace trati Praha-Hostivai — Praha hlavni nadr." V soucasnosti jsou v Usecich
Praha-Kr¢ — odb. Tunel a Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice osobni nadr. TZZ 3. kategorie — reléovy souhlas
s Uplnou izolaci tratové koleje z r. 1972, v Usecich Praha-Kr¢ — Praha-Branik a Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice
Cekaci/vjezdové koleje TZZ 1. kategorie — telefonicky zplsob dorozumivani. SZZ v zst. Praha-VrSovice sef.
n. zroku 1964, v Zst. Praha-Kr¢ z roku 1967 a na odb. Tunel zroku 1972. Na Useku nejsou zadné
zabezpecené Zeleznicni prejezdy.

Nevyhovujici vliv hluku v Gseku Praha hl. n. — Praha-Smichov na okolni zastavbu

Stavajici trat’ prochazi v Nuselském Udoli hustou zastavbou tvorenou vicepatrovymi obytnymi domy.
Nejvice postizenou skupinou obyvatelstva vlivem hluku ze Zelezni¢niho provozu jsou obyvatelé bytovych
jednotek, které se nachazeji v bezprostfedni blizkosti traté. Po obou stranach traté se nachazi cca 110
bytovych dom, které jsou od osy krajni koleje vzdalené od 4,5 do 30 m.

Pro starou hlukovou zatéz plati limit v ochranném pasmu drahy 70 dB pro den a 65 dB pro noc. Starou
zatézi se rozumi stav, ktery vznikl do 31.12.2000.

V pripadé zmény dopravni technologie, zmény vedeni trasy vyskové Ci stranové jiz nelze starou hlukovou
zatéz pfiznat a je nutné splnit hygienicky limit v ochranném pasmu drahy 60 dB pro den a 55 dB pro noc.

Vypocet provedeny v ramci zjednodusené hlukové studie prokazal, Ze ve vyhledu budou spinény hlukové
limity pro starou zatéz i ve varianté Bez projektu. Hlukova studie je umisténa v samostatné pfiloze této
studie.

Kromé vySe uvedenych skuteCnosti byly do varianty bez projektu zafazeny i Upravy na umélych stavbach
a zelezniCnim zafizeni, u kterych je prokazatelny predpoklad, ze by v posuzovaném horizontu ekonomické
efektivnosti po dobu 30 let musely byt nahrazeny.

2.2.2 Popis jednotlivych useki

V Useku se neuvazuje s zadnymi kolejovymi zménami z hlediska Uprav smérovych ¢i vySkovych pomér{ a
rovnéz nedojde k zadnym zméndm v poctu tratovych & stani¢nich koleji. Cili z hlediska technického
popisu varianta odpovida sou¢asnému stavu. Jedinym rozdilem jsou samostatné investice v zast. Praha-
Kacerov a zst. Praha-Kr¢, které jsou ve schématech vyznaceny zelené. Zast. Praha-Kacerov byla uvedena
do provozu s poCatkem platnosti GVD 2014/2015. Fialova barva ve schématech oznacuje opravovanou
infrastrukturu.
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2.2.2.1 Usek Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (véetné)
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Obr. 2-3: Schéma useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcetné)

2.2.2.2 Usek Praha-Vrsovice sef. n. (¢ekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné
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Obr. 2-4: Schéma useku Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

2.2.3 Naklady na opravy

Rozdil oproti Udrzbé v projektovych variantach je v rozsahu opravovanych zafizeni, nebot’ projektové
varianty fesi jiz v prlbéhu své vystavby eliminaci nevyhovujicich ¢ dosluhujicich zafizeni, zatimco ve
varianté Bez projektu se tato zafizeni nahrazuji postupné a navic bez efektu jakéhokoli zlepSeni
stavajiciho stavu.
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Celkové naklady na zajisténi provozuschopnosti prostfednictvim Udrzby a oprav v ramci varianty Bez
projektu dosahuji v Useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (véetné) vyse 1,959 381 mld. K¢
(CU 2015, bez DPH) rozlozené v letech 2018 aZ 2047. Sumy za jednotlivé profese jsou nasleduijici:

Zeleznicni svréek a spodek 717,965 mil. K¢,
mosty 453,954 mil. K¢,
trakce a elektricka zafizeni 219,603 mil. K¢,
zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni 743,854 mil. K¢,

Celkové naklady na zajiSténi provozuschopnosti prostfednictvim Udrzby a oprav v rdmci varianty Bez
projektu dosahuji v Useku Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (vcetné)
vyée 1,151 323 mid. K& (CU 2015, bez DPH) rozloZzené v letech 2022 a7 2051. Sumy za jednotlivé
profese jsou nasledujici:

Zelezni¢ni svrSek a spodek 504,500 mil. K¢,
mosty 444,349 mil. K¢,
trakce a elektricka zafizeni 128,449 mil. K¢,
zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni 67,313 mil. KC.

2.2.4 Organizace Udrzby a oprav

Organizaci Udrzby a oprav zajiStuje Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace. Tato Cinnost je
zakonnou povinnosti. Provadéna je vlastnimi zaméstnanci nebo dodavatelsky. Externim dodavatellm jsou
zadavany obvykle ty ¢innosti, na které prislusna jednotka SZDC neméa kapacity.

Useky Praha hl. n. — Praha-Smichov a Praha-Vrdovice sef. n. — Praha-Radotin Uzemné spadaji do
plsobnosti Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, Oblastniho Feditelstvi Praha se sidlem
Partyzanska 24, 170 00 Praha 7. Oblastni feditelstvi Praha zajistuje provozuschopnost trati (Udrzbu
a opravy Zelezni¢ni dopravni cesty), spravu movitého a nemovitého majetku a dalsi Cinnosti souvisejici
s predmétem podnikani Spravy Zzelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, na Uzemi Hlavniho mésta
Prahy a Stfedoceského kraje. Redené Useky spadaji z hlediska fizeni provozu pod Provozni obvod Praha
hlavni nadrazi.

Organizace Udrzby a oprav jednotlivych zafizeni je ¢lenéna na nasledujici spravy:

a) Sprava trati Praha zapad (Udrzba a opravy Zelezniniho svrSku a spodku) — zajistuje kontrolni
a dohlédaci cinnost a zakladni Udrzbu koleji a vyhybek. Kontrolni a dohlédaci Cinnost zajistuji
obvykle vlastni zaméstnanci, zakladni udrzba koleji a vyhybek je zajiStovana jak vlastnimi
zaméstnanci (20%), tak dodavatelsky (80%).

Zaméstnanci tratového okrsku jsou vybaveni méficimi pomlckami (napf. rozchodky), béznym
runim naradim pro udrzbu koleji a vyhybek (podbijaky, vidle na Stérk, lopaty, klice na
upeviovadla, hydraulické zvedaky), drobnymi mechanizacnimi prostfedky (vrtacky na kolejnice
a prazce, motorové zatacecky, motorova a elektrickd podbijeci kladiva, svarecky, kfovinorezy,
pily, sekacky travy), kolejovou mechanizaci pro pfepravu osob a nakladl (MUV s pFivésnymi
voziky) a silni¢nimi vozidly pro pfepravu osob a nakladu.
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b) Sprava elektrotechniky a energetiky organizuje a provadi UdrZzbu urenych technickych zafizeni
elektrickych tj. kvalifikované cinnosti v oboru silnoproudé elektrotechniky pro nizké napéti do
1000V 50Hz, vysoké napéti 6kV pro napajeni zabezpelovaciho zafizeni, vysokého napéti 22kV
50Hz lokalni distribucni soustavy Zeleznini a stejnosmérné trakcni proudové soustavy 3kV DC.
Zakladni povinnosti je zajisténi bezpeného a spolehlivého provozu téchto zafizeni. Cinnost je
zajistovana vlastnimi zameéstnanci, sprava trakéniho vedeni je vybavena standardnim montaznim
vozem pro Udrzbu a opravy trakéniho vedeni.

C) Sprava sdélovaci a zabezpeCovaci techniky Praha zapad organizuje a provadi Gdrzbu urCenych
technickych zafizeni elektrickych zabezpecovacich zatizeni, jejichZ elektrické obvody pini funkci
pfimého zajiStovani bezpecnosti drazni dopravy dle Vyhlasky €.100/1995 Sb. a sdélovacich
zarizeni tj. telekomunikacnich, rozhlasovych, hodinovych, informacnich a zafizeni EPS, EZS.
Spravu zabezpeCovaciho zafizeni zajiStuje obvod NSO Praha-VrSovice. VesSkera udrzba je
provadéna vlastnimi zaméstnanci, vétsi opravy dodavatelsky.

d) Sprava mostl a tunelll zajistuje veSkerou UdrZzbu a opravy na mostnich objektech a tunelech.
Cinnost je zajistovana vlastnimi dodavatelsky dle Ramcové smlouvy.

e) Sprava budov a bytového hospodafstvi v rdmci obvodu ma ve spravé nastupisté, pristresky,
stavédla, trafostanice, vyhybkarské budky. Cinnost je zajitovana viastnimi zaméstnanci (15%)
nebo dodavatelsky (85%).

Systém organizace Udrzby a oprav bude pfiméfené shodny pro variantu s projektem i variantu bez
projektu. Vyhledovy rozsah cinnosti bude zaviset na vybrané varianté a rozsahu technického reseni.

2.3 Varianta Minimalni

2.3.1 Souhrnna specifikace varianty

Varianta zahrnuje uvedeni tratovych Usekd do ,normového stavu®" tak, aby trat’ odpovidala véem normam
a predpisdm pro soucasné provozni rychlosti a kapacity tratovych Usekd, tzn. eliminaci zanedbaného
stavu vlivem nizké udrzby, obnova moralné a fyzicky doZitého zafizeni a ochrany zZivotniho prostiedi. Neni
feSeno zvySeni kapacity drahy pro pozadované pocty viakl, neni feSeno kfizeni dopravnich tras vlakd,
nejsou budovana nova mista zastaveni ani uvolnéni Uzemi pro rozvojové zajmy mésta.

2.3.2 Popis jednotlivych tseki
2.3.2.1 Usek Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcéetné)

Trat'ovy Usek ve varianté Minimalni respektuje stavajici podobu kolejiste, tzn. trat’ Praha hl. n. — Praha-
Smichov ziistava dvoukolejnd s vyhybnou VySehrad ve stavajicim kolejovém usporadani se
zachovanim jednoduchych kolejovych spojek v Grovni cca pod Nuselskym mostem. Poloha koleje zlstava
striktné ve stavajici ose. Zacatek Useku navazuje na jiz zrekonstruovanou kolej ve Vinohradském tunelu
1., na konec Useku navazuje optimalizace stavajici trati Praha — Beroun.

Ve stanici zlstava zachovano kolejisté tzv. spolecného nadrazi, které dnes slouzi pro Ucely odstavovani
voz{ a prdjezd osobnich viakd od Hostivice na samostatné nastupisté Praha-Smichov Na Knizeci. Pocet
nastupist’ v obvodu osobniho nadrazi zlistava zachovan, méni se pouze jeho parametry (zvySeni hrany na
550 mm nad TK a doplnéni pristupl prostrednictvim eskalator(l), nastupisté v obvodu spolecného nadrazi
jsou nahrazena dvojici jednostrannych nastupist’ (jedno vnéjsi, jedno poloostrovni) s Uroviiovym
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pfistupem, coz vyzaduje demolici dopravni koleje €. 3s. PoCet dopravnich koleji v obvodu osobniho
nadrazi zOstava zachovan, méni se pouze rychlost v dopravnich kolejich ¢. 6, 7, 9 ze 40 na 50 km/h ve
sméru od Prahy hl. n., ve sméru od Berouna je zachovan vjezd rychlosti 60 km/h v hlavnich kolejich
(nicméné prostorové by bylo fesitelna i konfigurace pro 80 km/h). Rychlost v tratovém Useku smérem na
Hlavni nadrazi je mozno na vétsSiné Useku udrzet na hodnoté 60 km/h (propad na 50 km/h je v obou
kolejich na mostnim provizoriu nad VySehradskou ulici v km 3,404 — 3,426 a dale ve 2. tratové koleji
v oblouku pred Smichovskym nadrazim v km 3,955 — 4,093). Moralné zastarala zabezpecovaci zafizeni
Zst. Praha-Smichov a vyh. Praha-Vysehrad jsou nahrazena zabezpeCenim 3. kategorie a vclenéna
dohromady pod zabezpeceni zst. Praha-Smichov (s rozdélenim na obvody Smichov a VySehrad). Soucasti
této varianty nejsou zadna teSeni staveb dle jinych jiz zpracovanych projektovych dokumentaci.
Optimalizace Useku dle této varianty nepocitaji s kapacitou pro tangencialni linky osobni Zeleznicni
dopravy. Komentare jednotlivych vybranych profesi jsou obsazeny v samostatné kapitole.

2.3.2.2 Zabezpeceni provozu na trati Praha-Smichov — Praha-Hostivice

Zelezni¢ni trat’ Praha-Smichov — Hostivice je v soutasné dobé vyuzivana zpravidla jednim parem osobnich
vlakl za hodinu, kromé toho jsou zde soupravové jizdy do Prahy-Zli¢ina (UdrZba souprav spolecnosti
RegioJet) a trasy nakladnich vlakd podle potfeby (pp). Z mezilehlych dopraven je funkéni pouze zeleznicni
stanice Praha-Zli¢in, doprava je proto organizovana v mezistani¢nim Useku Praha-Smichov — Praha-Zli¢in.
Tfi mezilehlé stanice (Praha-Zvahov, Jinonice a Stod@lky) jsou aktudiné ¢astecné nesjizdné a s trvalou
vylukou dopravni sluzby. Provezeni jednoho paru vlakl, které kfizuji v Praze-ZIi¢iné, zabere 45 minut,
zbyvajici Cas je prakticky nevyuZitelny. Trat' neni vybavena zabezpeCovacim zafizenim, jizdy vlakd jsou
zabezpeceny nabidkou, pfijetim a odhlaskou.

V rdmci rekonstrukce Zst. Praha-Smichov se jako minimalni investice do zminéné traté pocita s instalaci
tratového zabezpeCovaciho zafizeni (automatického hradla) pro zajiSténi kontroly konce vlaku. Volnost
traté bude zjiStovana prostrednictvim pocitacl naprav. Tato investice zkrati provozni intervaly, kapacita
traté vSak zlistane prakticky beze zmény.

Mame-li vSak na zieteli navySeni propustnosti traté Praha-Smichov — Hostivice, pak samotné AH nestadi.
Je potieba rekonstruovat a uvést do Cinnosti nékterou ¢i nékteré z byvalych dopraven, mozna jsou i dilci
zdoukolejnéni. Rozsah Uprav zavisi na poZadované cCetnosti a druhu viakl a také na vozovém parku,
vCetné druhu trakce. To jsou vstupni informace, o kterych se zatim vedou diskuze a nejsou jasné urcené.
Naptiklad s vyhybnou Jinonice by bylo moZné provézt tfi pary zastavujicich Os, s vyhybnou Zvahov tfi
pary zrychlenych Os. Jako zajimavé a efektivni se jevi i feSeni s dvoukolejnym Usekem Praha-Jinonice —
Praha-Stodtilky, které by umoznilo prlivoz tfi parli zrychlenych vlakd s jejich mijenim na dvoukolejném
Useku.

Zkapacitnéni trati Praha-Smichov — Hostivice podle zpracované pripravné dokumentace (2008)
.Rekonstrukce zabezpecovaciho zafizeni Praha Smichov — Hostivice" si kladla za hlavni cil
rekonstrukci stavajiciho stanicniho i tratového zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni v tratovém Useku
Praha Smichov (mimo) — Hostivice (mimo) a obnovu stavajicich neprovozovanych Zzelezni¢nich stanic
Praha-Zvahov, Praha-Jinonice a Praha-StodGlky vdetné vystavby novych néstupist v Zst. Praha-Jinonice
a Praha-Zli¢in. Ve stavbé je zahrnuta rekonstrukce Zelezni¢niho zabezpecCovaciho a sdélovaciho zatizeni
ve vSech trat'ovych Usecich a stanicich kromé zst. Praha-Smichov a Hostivice a reaktivace zminénych
stanic. Rekonstrukce zabezpeCovaciho a sdélovaciho zafizeni spoliva ve vyméné stavajiciho
technologického zafizeni za nové zafizeni 3. kategorie a v pokladce kabeld pro Gcely technologického
zafizeni v celém Useku stavby. Nové technologické zafizeni se predpoklada k instalaci do stavajicich
zrekonstruovanych technologickych budov, v Zst. Praha-Jinonice a Praha-Stod(lky by pro tyto Ucely byly
vybudovany nové technologické domky. V ramci reaktivace ZelezniCnich stanic dojde k regeneraci
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stavajicich vyhybek, k vyméné kolejnic, kolejovych upeviiovadel a nevyhovuijicich prazcd v predjizdnych
kolejich. V Zst. Praha-Jinonice a zst. Praha-Zli¢in budou postavena nova nastupisté pro cestujici délky
90 m. Nové nastupisté pro cestujici v Zst. Praha-Jinonice se predpoklada v nové poloze u silni¢niho mostu
nad ZelezniCni trati (ul. Radlickd) tak, aby se zlepsily prestupni vazby na systém prazské integrované
dopravy. Vystavba nového nastupisté vyvolala posun osy koleje vtomto prostoru 02 m doprava
ve sméru staniceni.

Prehled stavebni ¢innosti dle PD:

Trat'ovy Usek Praha-Smichov — Hostivice:

pokladka sdélovacich, zabezpecovacich a optickych kabel& podél trate,

vystavba tratového zabezpeCovaciho zafizeni vCetné osazeni viezdovych navéstidel a predzvésti
vjezdovych navéstidel,

rekonstrukce prejezdovych zabezpecCovacich zafizeni na Uroviovych prejezdech a prechodech,
vystavba sdélovaciho zafizeni na Zeleznicni zastavce Praha-Cibulka,

vystavba stanic BTS (Base Transceiver Station) pro sdélovaci systém GSM-R.

Zst. Praha-Zvahov:

vystavba zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni véetné osazeni odjezdovych naveéstidel,

vyména kolejnicovych pasli a drobného kolejiva (kolejnicovych upeviiovadel, podkladnic a
nevyhovujicich prazcll) v predjizdné koleji €. 3,

regenerace stavajicich vyhybek €. 1, 2 a 3,

rekonstrukce stavajici technologické budovy.

Zst. Praha-Jinonice:

vystavba zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni vCetné osazeni odjezdovych a sefad'ovacich
naveéstidel,

regenerace stavajicich vyhybek €. 1, 2, 3 a 6,
vystavba nového nastupisté pro cestujici délky 90 m,

vystavba nového technologického domku pro umisténi sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni.

Zst. Praha-Stoddilky:

vystavba zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni véetné osazeni odjezdovych navéstidel,

vyména kolejnicovych pasti a drobného kolejiva (kolejnicovych upeviovadel, podkladnic
a nevyhovuiicich prazci) v predjizdné koleji €. 3,

regenerace stavajicich vyhybek €. 1 a 2,

vystavba nového technologického domku pro umisténi sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni.
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Zst. Praha-Zlicin:

» vystavba zabezpeCovaciho a sdélovaciho zafizeni vCetné osazeni odjezdovych a sefad’ovacich
naveéstidel,

« zruSeni stavajici vyhybky €. 4 a nahrazeni novym kolejovym polem,
« vystavba dvou novych nastupist’ vysky 550 mm nad TK a délky 90 m pro cestujici,

« rekonstrukce stavajici technologické budovy.

Praha-VrSovice 0s. n.

\

Beroun

o)

B8R

Praha hl. n.
vyh. Vysehrad =
33 Rudna u Prahy

‘P/ Carage Hostivice
B/ praha-Smichov
J i - n 0,0465=0,043=0,641

Obr. 2-5: Schéma useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (véetné)

2.3.2.3 Usek Praha-Vrsovice sef. n. (¢ekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

V Minimalni projektové varianté zlistava trat’ Praha-VrSovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel
jednokolejna s usmérovanym napojenim do nové vzniklé odbocky Velka Chuchle (jejiz feSeni je
predmétem projektovych dokumentaci zpracovavanych pro tratovy Usek Praha-Smichov — Beroun).
UZiteCna délka koleji mezi odb. Tunel a odb. Velké Chuchle (mezi navéstidly) je 700 m pro kolej €. 1 a
600 m pro kolej €. 2, nicméné vzdalenost mezi navéstidlem a nameznikem je v obou pFipadech alesporn
800 m. Predpoklada se vyména koleje v dnesni ose stoprocentné na stavajicich draznich pozemcich.
VSechny mostni objekty zlstavaji z hlediska poc¢tu provozovanych koleji ve stavajici podobé. Moralné
zastaralé zabezpeCovaci zafizeni Zst. Kr¢ se predpoklada rovnéz v 3. kategorii s Upravou Uvazky v
navazujicich tratovych Usecich. Dale se predpoklada ziizeni nového tratové zabezpecovaci zafizeni
v Useku Praha-Branik — Praha-Kr¢ typu automatické hradlo bez hradla na trati se zapojenim do stavajiciho
SZZ v 7zst. Praha-Branik. Na Jizni spojce Ize prakticky v celém Useku zvysit trat'ovou rychlost ze stavajicich
75 na 80 km/h bez nutnosti prelozek. Soucasti této varianty nejsou zadna feSeni staveb dle jinych jiz
zpracovanych projektovych dokumentaci. Ve varianté Minimalni se rovnéz pocita se samostatnymi
investicemi do vystavby jednoho nastupisté zast. Praha-Kacerov (pro Ucely trati 210 Praha-VrSovice —
Vrané n. Vit. — Cercany; jiz v provozu) a Uprav ,0sobni* kolejové skupiny v Zst. Praha-Kr¢ (fedeni vazby
na planovanou stanici metra D). Tato Uprava spociva v doplnéni stanice o podchod pro pé&si, vystavbu
dvou nastupist’ s mimourovriovym pfistupem (vnéjsi dl. 170 m a ostrovni s hranami délek 120 a 250 m
s pristupem prostfednictvim schodisté a rampy), odpojeni nékterych manipulacnich koleji a propracovani
Casti dopravnich koleji u nastupist. Tyto pociny nejsou investicné zahrnuty do této projektové varianty.
Optimalizace Useku dle této varianty nepocitaji s kapacitou pro tangencialni linky osobni Zeleznicni
dopravy. Komentare jednotlivych vybranych profesi jsou obsazeny v samostatné kapitole.
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Obr. 2-6: Schéma useku Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

2.4 Varianta Stredni 1

2.4.1 Souhrnna specifikace varianty

Varianta zahrnuje uvedeni tratovych Usekd do takového stavu, kdy stavaijici Zeleznicni objekty a zafizeni
budou v ramci kompletni rekonstrukce trati uvedeny do takového stavebniho a provozniho stavu, ktery
odpovida soucasnym pozadovanym technickym parametrim pro zvySeni kapacity, efektivity i bezpecnosti
zelezni¢niho provozu. Sleduje se zvySeni trat'ové rychlosti, bude zajiSténa prostorova prlichodnost pro
loznou miru GC a minimalni tratova tfida zatizeni D4. Nova zabezpecovaci zafizeni umozni nasazeni
ERTMS/ETCS L2 pro zajisténi interoperability. Budou rekonstruovana nastupisté vcetné zajisténi
bezbariérového pristupu. Predpoklada se zatizeni dopravy zejména v radidinim sméru z III. TZK a ze
smérll napojenych do Zst. Praha-Smichov. Nesleduje se dosaZzeni kapacity pro tangencialni Zeleznicni
dopravu.

2.4.2 Popis jednotlivych tseki
2.4.2.1 Usek Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcéetné)

Trat'ovy Usek ve varianté Stfedni 1 prostorové respektuje stavajici koridor kolejisté, tzn. trat’ Praha hl. n.
— Praha-Smichov zlistava dvoukolejna, pficemz vyhybna VySehrad se na rozdil od varianty Minimalni
méni na prostou odbocku a stavajici jednoduché kolejové spojky v Urovni cca pod Nuselskym mostem
jsou demontovany, ¢imz mimo jiné dojde ke snizeni hlukové exhalace z pojizdéni vyhybkovych konstrukci.
Poloha koleje zlstava striktné ve stavajici ose. Zacatek Useku navazuje na jiz zrekonstruovanou kolej ve
Vinohradském tunelu I., na konec Useku navazuje optimalizace stavajici trati Praha — Beroun. Ve stanici
se demoluje kolejisté tzv. spolec¢ného nadrazi véetné nastupist. Pocet nastupist’ v obvodu osobniho
nadrazi se proto zvySuje o jedno ostrovni (IV. nastupisté s polohou zapadné od III. nastupisté) pro Ucely
nové zausténé hostivické trati, které je napojeno prodlouzenym odjezdovym a pfijezdovym podchodem
s vypravni budovou. Parametry nastupist se méni v souladu s aktualnimi poZadavky na bezpecCnost a
komfort pro cestujici (zvySeni hrany na 550 mm nad TK a doplnéni pfistupl prostfednictvim eskalator().
Pocet prljezdnych dopravnich koleji v obvodu osobniho nadrazi se zvySuje z8 na 9, pfiCemz dvé
dopravni koleje bez nastupnich hran se predpokladaji k vyuziti nakladni dopravou (vlaky zasobujici
prazské letisté pohonnymi hmotami z Bavorska), pfipadné pro odstavy, protoze rekonstrukci stanice
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dojde k vyraznému snizeni odstavnych kapacit. V neposledni fadé budou koleje vyuzivany vozidly spravce
infrastruktury a pfi manipulaci na pfilehlé kusé manipulacni koleje. SouCasné se zvysuje rychlost ve
vSech dopravnich kolejich (C. 1, 3, 5, 2, 4, 6, 8 nové vjezd rychlosti 60 km/h od Prahy hl. n. a zaroven 60-
100 km/h od Berouna; ¢. 14, 16 nové vjezd rychlosti 50 km/h z obou smérll), pficemz rychlosti
v predjizdnych kolejich, blizké rychlostem v hlavnich kolejich, jsou navrzeny s ohledem na predpokladané
stfidani vyuZivanych nastupistnich hran. Rychlost v celém tratovém Useku smérem na Hlavni nadrazi je
mozno stanovit na hodnotu 60 km/h. Dalsi nahradu za zrusené odstavné kapacity predstavuji dvé kusé
koleje €. 7 a 9, které odbocCuiji z koleje €. 5 do uvolnéného prostoru smérem k ulici Nadrazni.

Moralné zastaralé zabezpeCovaci zafizeni Zzst. Praha-Smichov a provizorni zabezpecovaci zafizeni
vyh. Praha-Vysehrad jsou nahrazena zabezpeCenim 3. kategorie a v€lenéna dohromady pod zabezpeceni
Zst. Praha-Smichov (s rozdélenim na obvody Smichov a VySehrad). Zkracenim zabezpecenych
prostorovych oddilli na délku cca 500 m roste jejich pocet, a tak dochazi ke zvySeni propustnosti celého
Useku (snizenim vzdalenosti mezi dvéma po sobé jedoucimi vlaky), k dalSimu zvySeni propustnosti dojde
vybavenim traté systémem ETCS, respektive daldim rozdélenim Usekd@ pomoci baliz. Redeni z této
dokumentace je doplnéno o zahrnuti mostu Pod VySehradem do celkovych investiCnich nakladl a
ekonomického hodnoceni. Optimalizace Useku dle varianty Stfedni 1 nepoditaji s kapacitou pro
tangencialni linky osobni Zelezni¢ni dopravy. Komentare jednotlivych vybranych profesi jsou obsazeny
v samostatné kapitole.

2.4.2.2 Zabezpeceni provozu na trati Praha-Smichov — Praha-Hostivice
Moznosti rozsahu Uprav tohoto Useku jsou shodné s variantou Minimalni.

odb. Vysehrad Praha-Smichov
3,205 0,0465=0,043=0,641

| Praha-Vrdovice os. n

Beroun

] s
Prahahl. n e 501
- i A Rudn4 u Prahy
" Hostivice

Obr. 2-7: Schéma Useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcetné)
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2.4.2.3 Usek Praha-Vrsovice sef. n. (¢ekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné

V projektové varianté Stfedni 1 jsou Upravy Useku totozné s variantou Minimalni.
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Obr. 2-8: Schéma useku Praha-Vrsovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

2.4.3 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady v ramci varianty Stfedni 1 pro oba Useky dosahuji hodnot uvedenych v nize
uvedenych tabulkach.

Sumy za jednotlivé profese jsou nasledujici:

Varianta STREDNI 1 . o
(mil. K&, CU 2015) Hlavni - Smichov Jizni spojka
Pfipravna a projektovd dokumentace 149,715 63,812
Zabory pozemku 0,000 0,000
Ndklady realizace 1929,179 1053,141
- Zelezniéni svriek a spodek 662,111 478,742
- Mosty, propustky, tunely 598,791 444,349
- Trakce 193,010 128,906
- InZenyrské sité 125,675 0,000
- Pozemni stavby 349,592 1,144
- Ochrana zivotniho prostredi 0,000 0,000
- Zabezpecovaci zafizeni 605,354 181,562
- Sdélovaci zafizeni 234,054 6,746
- Silnoprouda zatizeni 225,720 34,788
Technicka asistence, propagace, dozor 89,829 38,287
CIN (bez DPH, bez rezervy) 3 233,852 1378,338
CIN (bez DPH, vc. rezervy 10%) 3 533,283 1 505,961
Tab. 2-1: Celkové investicni naklady varianty Stfredni 1
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Pozn.: V investiCnich nakladech jsou zahrnuty i ndklady na sanaci mostu pres Vitavu (v ev.km 3,706 — Pod
VySehradem). O tom, zda tato sanace bude provedena formou jmenovité opravy nebo investice bude rozhodnuto
podle moznosti udéleni vyjimky na prostorové usporadani mostu ze smérnice GR SZDC 16/2005.

2.5 Varianta Stredni 2

2.5.1 Souhrnna specifikace varianty

Varianta zahrnuje uvedeni tratovych Usekd do takového stavu, kdy stavaijici Zeleznicni objekty a zafizeni
budou v ramci kompletni rekonstrukce trati uvedeny do takového stavebniho a provozniho stavu, ktery
odpovida soucasnym pozadovanym technickym parametrim pro zvySeni kapacity, efektivity i bezpecnosti
Zelezni¢niho provozu. Sleduje se zvySeni trat'ové rychlosti, bude zajiSténa prostorova prlichodnost pro
loznou miru GC a minimalni tratova tfida zatizeni D4. Nova zabezpeCovaci zafizeni umozni nasazeni
ERTMS/ETCS L2 pro zajisténi interoperability. Budou rekonstruovana nastupisté vcetné zajisténi
bezbariérového pristupu. Predpoklada se zatizeni dopravy jak v radidlnim sméru z III. TZK a ze sméré
napojenych do Zst. Praha-Smichov, tak i z tangencialni Zelezni¢ni dopravy (spolu se zlepSenim obsluhy
Uzemi).

2.5.2 Popis jednotlivych tseki

2.5.2.1 Usek Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (véetné)

Oproti predchozi varianté je tato kapacitné uzplisobena provozu nového segmentu tangencialni osobni
Zelezni¢ni dopravy, ¢emuZ odpovida rozsah nové navrhované infrastruktury. V Useku Praha-Smichov —
odb. Vysehrad je navrzeno ztiikolejnéni (respektive preusporadani koleji na pomér 2+1, kde dvé
koleje pro Ucely radialni dopravy budou preloZzeny na novy mostni objekt pres Vitavu pod VySehradem
severné od stavajiciho, na némz mezitim zlstane pouze jedna trat'ova kolej s primarnim Gcelem pro linky
tangencialni dopravy) a zfizeni zast. Praha-Vyton s pfimou vazbou na linky tramvajové dopravy. Zast.
Praha-Vyton neni navrzena v ostatnich variantach, protoZe jeji zfizeni je podminéno vystavbou nového
predpoli Zel. mostu pres Vitavu. Kolejové feSeni obvodu Vysehrad zahrnuje paralelni jednoduché spojky
mezi kolejemi 102-101 a 101-103 na trat'ovou rychlost za Ucelem alespon ¢astetného provozniho vyuZiti
Useku Praha-Vytoh — Praha-Smichov ve formé faktického trojkolejného usporadani pro zmirnéni
negativniho dopadu prodlouzeni nasledného mezidobi po vystavbé zast. Praha-VytoR. Reseni vychézi ze
studie ,Optimalizace tratového Useku Praha hl.n. — Praha-Smichov, Studie cilového premosténi Vitavy".
Poloha zast. Praha-Vyton byla predmétem jiz mnoha zpracovanych projektovych dokumentaci, vysledna
lokalita je dana jistym kompromisem vychazejicim z pozadavkd Prahy 2 a ROPIDu. Kolejisté viastni
stanice Praha-Smichov je jinak obdobou FeSeni ve varianté Stfedni 1. Komentare jednotlivych vybranych
profesi jsou obsaZeny v samostatné kapitole.
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2.5.2.2 Zabezpeceni provozu na trati Praha-Smichov — Praha-Hostivice

Moznosti rozsahu Uprav tohoto Useku jsou shodné s variantou Minimalni a Stfedni 1.

::' Prahadovke .. it p :5' Prafa-irionea 050

Obr. 2-9: Schéma Useku Praha hl. n. (mimo) — Praha-Smichov (vcetné)

2.5.2.3 Usek Praha-Vrsovice sef. n. (¢ekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

V projektové varianté Stfedni 2 zlstava trat’ Praha-VrSovice sef. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel
jednokolejna pouze v prostoru Chuchelského tunelu, odkud je trat’ usmérované napojena do nové vzniklé
odbocky Velka Chuchle (jejiz feSeni je predmétem projektovych dokumentaci zpracovavanych pro trat'ovy
Usek Praha-Smichov — Beroun). UZiteCna délka koleji mezi odb. Tunel a odb. Velké Chuchle (mezi
navéstidly) je 700 m pro kolej ¢. 1 a 600 m pro kolej €. 2, nicméné vzdalenost mezi navéstidlem a
nameznikem je v obou pfipadech alesponn 800 m. Ve zbytku celého Useku se predpoklada vyména
koleje v dnesni ose stoprocentné na stavajicich draznich pozemcich a pridani druhé koleje rovnobézné
s plvodni koleji. VSechny mostni objekty zlstavaji z hlediska polohy ve stavajici podobg, z hlediska poctu
provozovanych koleji dochazi k jejich zdvoukolejnéni (vyjma mostu pres Videriskou ulici, kde dvé koleje
stavédlo a v navazujicich trat'ovych Usecich se pocita se zavedenim automatického bloku. Na Jizni spojce
Ize prakticky v celém Useku zvysit trat'ovou rychlost ze stavajicich 75 na 80 km/h bez nutnosti prelozek.
Soucasti této varianty nejsou zadna feSeni staveb dle jinych jiz zpracovanych projektovych dokumentaci.
Ve varianté Stfedni 2 se pocita s nové usporadanym kolejistém Zst. Praha-Kr¢ a vznikem novych zastavek
Praha-Kacerov (pro UcCely trati 210 je jiz v provozu, nové také pro Ucely Jizni spojky) a Praha-Sporilov,
které jsou jiz oproti pfedchozim variantam z hlediska investicnich nakladd soucasti hodnoceni varianty.
Nastupisté na nové zastdavce Kacerov jsou vnéjsi s délkou 170m (s mozZnosti prodlouzeni na 200m) a
vySkou hrany 550 mm nad TK. Na zastavce Spofilov se uvaZzuje délka nastupist’ jen 100 m z ddvodu
provozovani pouze tangencialni dopravy, pro kterou Ize uvazovat kratSi soupravy. Obé zhlavi Zst. Praha-
Kr¢ jsou navrzena ke kompletni rekonfiguraci pro Ucely vzniku predjizdnych koleji délek alespon 750 m
(jako nahrada za zkracené koleje v obvodu cekacich koleji zst. Praha-VrSovice sef. n., navrzené
k modifikaci projektem stavby na optimalizaci Useku Praha-Hostivai — Praha hl. n.). Dalsi Uprava stanice
spociva v doplnéni podchodu pro pési, vystavbu dvou nastupist’ s mimouroviiovym pristupem (vnéjsi dl.
170 m a ostrovni s délkou 200 m s pristupem prostfednictvim schodisté a rampy) a odpojeni nékterych
manipulacnich koleji. Tyto poCiny jsou rovnéz na rozdil od predchozich variant investicné zahrnuty do této
projektové varianty. Optimalizace Useku dle této varianty na rozdil od predchozich variant pocitaji s
kapacitou pro tangencialni linky osobni Zelezni¢ni dopravy. Komentare jednotlivych vybranych profesi jsou
obsazeny v samostatné kapitole.
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Obr. 2-10: Schéma useku Praha-Vrsovice sefF. n. (Cekaci koleje) — Praha odb. Tunel (véetné)

2.5.3 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady v ramci varianty Stfedni 2 pro oba Useky dosahuji hodnot uvedenych v nize

uvedenych tabulkach.

Sumy za jednotlivé profese jsou nasledujici:

Varianta STREDNI 2 . L
, Hlavni - Smichov | Jizni spojka
(mil. K&, CU 2015)
Pfipravna a projektova dokumentace 209,049 89,224
Zabory pozemkl 8,360 0,000
Naklady realizace 3062,581 1 558,768
- Zelezniéni svriek a spodek 692,455 824,217
- Mosty, propustky, tunely 1 695,700 551,323
- Trakce 196,413 178,240
- InZenyrské sité 125,675 0,000
- Pozemni stavby 352,338 4,988
- Ochrana Zivotniho prostredi 0,000 0,000
- Zabezpecovaci zafizeni 654,038 178,201
- Sdélovaci zafizeni 236,663 13,450
- Silnoprouda zatizeni 227,707 34,063
Technicka asistence, propagace, dozor 125,430 53,534
CIN (bez DPH, bez rezervy) 4 523,828 1927,241
CIN (bez DPH, v¢. rezervy 10%) 4 941,927 2 105,689
Tab. 2-2: Celkové investi¢ni naklady varianty Stiedni 2
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2.6 Alternativni technickeé reseni

V rdmci této aktualizace studie proveditelnosti byly navrzeny Upravy technického FeSeni plvodni studie.
Tyto Upravy a pripadné dalsi alternativni navrhy jsou popsany nize.

Schémata navrhovaného feSeni Useku Praha-Smichov — Praha hl.n., véetné rozmisténi navéstidel a baliz
ETCS, jsou soucasti pfilohové Casti této zpravy. V grafické Casti B. této aktualizace jsou pfiloZzeny situace
tratového Useku Praha-Smichov — Praha hl.n. a nového fesSeni kolejisté Zst. Praha-Smichov.

2.6.1 Stred 1

Zpracovateli této aktualizace studie proveditelnosti nepfiSlo ve varianté Stfed 1 vhodné, vzhledem
k problematickému umistovani navéstidel v feSeném Useku, pridavat kolejové spojky do km 1,9 — 2,1, ani
posunout odboceni trat'ové koleje do Zst. Praha-VrSovice z plvodné navrZzeného mista blize ke zminéné
stanici. NavrZzena ale byla Uprava vyhybny VySehrad na rychlost 60 km/h. Navrzené feSeni vyuziva
limitnich parametr& stanovenych normou CSN 73 6360-1 a vyZaduje Upravu mostu pres vysehradskou
ulici. Na druhou stranu ale umoznuje zavést konstantni rychlost 60 km/h v celém Useku Praha-Smichov —
Praha hl.n. Navéstidla jsou rozmisténa po 500 m a navic (az na oblast vyh. VySehrad) shodné s variantou
Stfed 2 — alternativa 1. Balizami ETCS je dosazeno dalSiho zkraceni tratovych oddild.

2.6.2 Stred 2 — alternativala 2

V ramci varianty Stfed 2 jsou navrzeny 2 alternativy, liSici se umisténim kolejovych spojek a rozmisténim
naveéstidel. V obou alternativach jsou navrzeny dva pary paralelnich jednoduchych kolejovych spojek.
Rychlost je vzdy 60 km/h.

V alternativé 1 je navrZena pouze Uprava feseni z plivodni studie na rychlost 60 km/h. V alternativé 2 je
levé odboceni posunuto mezi km 1,9 — km 2,1, ale pravé z{stava ve shodné poloze s alternativou 1, tedy
v oblouku v mistech stavajici Zst. Praha-VySehrad. Navéstidla jsou v obou alternativach rozmisténa po
500 m a balizami ETCS je dosazeno dalsiho zkraceni trat'ovych oddild.

2.6.3 Lokalita Vyton

Kritickym mistem feSeného Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. je priichod Zelezni¢ni traté oblasti Vytoné
na pravém brehu Vitavy. Vzhledem Kk citlivosti Gzemi a nesouhlasnym stanovisklim k pfedchozimu reseni
byla této lokalité vénovana velkd pozornost ve stavajici aktualizaci studie proveditelnosti. Technické
feSeni je uz v pocatku limitovano nékolika protichddnymi poZadavky. Napriklad tu proti sobé stoji
pozadavek TSK na podjezdnou vysku 4,2 m, i kdyZz se o par set metrl dal nachazi vySehradsky tunel
s vySkovym omezenim 3,2 m, a proti tomu pozadavek hygienikd na nezvySovani nivelety koleje, pro
moznost priznani ,staré hlukové zatéze". DalSim prikladem mdZe byt pamatkova ochrana mostnich
konstrukci a nazor IPR Praha na komplexni architektonické a urbanistické prefeSeni mostd a této oblasti
obecné.

Po prozkoumani vSech pozadavk{ vyplynuly tfi zakladni otazky:
1) dvoukolejné nebo trikolejné reSeni?
2) s novou zastavkou Praha-Vyton nebo bez zastavky?
3) novy nebo stary most pres Vitavu?

Odpovédi na tyto otazky jsou nasledujici varianty technického feSeni, z nichz ale pouze nékteré byly
zadany k provéreni.
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2.6.3.1 Varianta Stred 1-SB

Jedna se o zadanou variantu Stfed 1, tedy se starym mostem a bez nové zastavky. Tato varianta svym
rozsahem prakticky odpovida varianté Bez projektu, i kdyZ dochazi k Upravé GPK a kolejovych spojek.
Z pohledu Uzemni priichodnosti se jedna o variantu nejméné problematickou. Nevyhodou je stav mostu
pres Vltavu, ktery si vyzada zasadni rekonstrukci, ale jehoz Zivotnost, vzhledem k uvazovanému zatizZeni,
neni predpokladana vyrazné delsi nez 30 let, a poté bude pravdépodobné nutné postavit most novy.

2.6.3.2 Varianta Stred 1-SZ

Jedna se o dvoukolejnou variantu se starym mostem, ale se zastavkou Praha-Vyton. Zastavku neni
mozné zfidit na stavajicim predmosti na Vytoni, proto by bylo nutné postavit predmosti nové. Stavajici
most pres Vitavu by ale mohl zlstat, pficemz pro jeho stav plati vySe zminéné.

2.6.3.3 Varianta Stred 1-NZ

Posledni z dvoukolejnych variant, ve které je realizovan novy most pres Vitavu i nova ZelezniCni zastavka.
Tato varianta je sice technicky ,nejCistsi*, protoze pouze neodsouva problém starého mostu o 30 let, na
druhou stranu ovSem vyvstava dllezita otazka, co se stavajicim mostem, ktery je technickou pamatkou.
Nabizi se dvé moznosti, a to posun mostu o cca 10 m proti proudu a jeho Uprava na lavku pro pési a
cyklisty, nebo premisténi do Uplné jiné lokality.

2.6.3.4 Varianta Stred 2

Ve varianté Stfed 2 zpracovatel vychazi z pozadavku na zfizeni zastavky Praha-Vyton, tudiz odpadaiji
varianty bez zastavky a s novym tiikolejnym mostem. ZUstava tedy varianta s novou zastavkou a novym
dvoukolejnym mostem a starym zjednokolejnénym. Zasadnim problémem tedy zlstava prichod
prostorové stisnénou oblasti Vytoné.

PAvodni varianta, tedy ponechani stavajiciho mostu na stejném misté, jeho zjednokolejnéni a pristavby
nového dvoukolejného mostu ,po proudu® byla zamitnuta pamatkari, protoze zasahovala vyrazné nad
Svobodovu ulici, coz vyvolalo mimo jiné zvySeni nivelety o 1,7 m a nutnost pfistupu na boc¢ni nastupisté
po lavce pres Svobodovu ulici.

Obr. 2-11: Varianta Stfed 2 — pivodni

N Svobodovg

Praha-Vyton
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Logicky dalsi varianta, tedy vystavba nového dvoukolejného mostu na misté stavajiciho a posun
stavajiciho ,,proti proudu" sice odstranuje nedostatky predchozi varianty v souvislosti se Svobodovou ulici,
bohuzel ale pristavovana treti kolej vedouci na stavajici most zasahuje nad zatrubnéné koryto Botice a
realizace této varianty by si vyzadala velmi slozité a nakladné feSeni mostnich objektl nad Boticem a také
v kfizovatce Vnislavova x Libusina, nebo jeho prelozeni.

Obr. 2-12: Varianta Stied 2 — Gplny posun

L

\J>————— Svobodova

i
'

Proto vznikla zpracovatelem plvodné doporucena varianta castecného posunu, kdy jsou stavajici
most a na n&j vedouci treti kolej posunuty ,proti proudu® co nejblize k zatrubnénému korytu BotiCe, ale
tak aby nezasahovali do jeho konstrukce. Novy most je potom navrzen mirné ,po proudu® od stavajici
polohy mostu. Komplikace, které toto feSeni prinese pti realizaci, jsou vyvazeny bezproblémovym
zfizenim pristupl na nastupisté, ponechanim nivelety koleje v pfiblizné stavaijici vySce (dochazi pouze
k jejimu vyrovnani) a v pfipadé trvajiciho pozadavku TSK i moznost dosazeni podjezdné vysky 4,2 m
(ovSem za cenu Uprav silni¢nich komunikaci a zfizeni pilifd mezi tramvajovym pasem a silnicnimi pruhy).
Podle nazoru zpracovatele je tato varianta nejpfijateln€jsi z pohledu prlichodnosti tzemim.

Praha-Vyton

Obr. 2-13: Varianta Stfed 2 — ¢astecny posun

W Svobodova————————
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V prlibéhu projednavani této studie se nicméné ukazalo, Ze z pohledu pamatkové ochrany je nepfijatelny
vyraznéjsi zasah jak do nosné konstrukce, tak i do spodni stavby, ¢imz ze vSech predchozich moznosti
zbyla pouze varianta ,plvodni®, tedy se zjednokolejnénym starym mostem v plvodni poloze a novym

Praha-Vyton
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dvoukolejnym po proudu od né&j. Zpracovatel aktualizace studie se tedy alespon pokusil redukovat
negativa, kvlli kterym byla tato varianta v minulosti uz jednou odmitnuta. Jedna se zejména o odstranéni
lavky pfes Svobodovu ulici a redukci zvySeni nivelety.

2.6.3.5 Vyhodnoceni

Je nutné zdlraznit, ze vzhledem k vyznamu této traté a citlivosti a hodnoté reSeného Uzemi nelze
oCekavat nalezeni idealni varianty, ktera bude vyhovovat vSem zGCastnénym, a bude proto nutné
pfistoupit na kompromisni feSeni. Zpracovatel se domniva, Ze vhodnym takovym kompromisem by mohla
byt varianta Stfed 1-NZ, tedy s novym dvoukolejnym mostem a novou zastavkou Praha-Vytoni. Dle nazoru
zpracovatele se jedna o variantu Uzemné nejpriichodnéjsi, ktera zaroven odstranuje technické nedostatky
stavajicitho stavu a umoZiuje zfizeni, dle prepravni progndzy, hojné vyuzivané nové zastavky. PFi
zavedeni ETCS navic tato varianta pfinasi dostatek kapacity. Otazkou z{stava, zdali by v tomto stavu bylo
mozné zavést tangencialni linku. Zde je ve hie vice aspektl, blize jsou popsany v kapitole 4.7.3.2.

2.6.4 zst. Praha-Smichov

Navrzena byla také Uprava Zzst. Praha-Smichov. Na severnim zhlavi jsou umoznény soucasné jizdy od
nového IV. nastupisté, ale zaroven byla zachovana rychlost 60 km/h do vSech koleji u nastupist. Na
jiznim zhlavi jsou umozZnény soucasné jizdy z Radotina na 3. SK a z Hlubocep na 1. SK a zaroven doslo i
ke zkraceni zhlavi. Nové IV. Nastupisté bylo rozsifeno a byla navrzena kusa kolej €. 10 pro vlaky z Rudné
nebo Hostivice. Jako namét je navrzena kusa kolej €. 4 a dvé odstavné koleje ¢. 7 a 9. Drzena je i rezerva
pro pfipadné 4-kolejné zapojeni na jiznim zhlavi.
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2.7 Posouzeni technického reseni z hlediska vybranych profesi

2.7.1 Mosty

2.7.1.1 Varianta Bez projektu - usek Praha hl.n. — Praha Smichov

Zelezniéni most v ev.km 1,074 — U divadla

Zelezniéni most v ev.km 2,065 — Boti¢ — U divadla

Zelezniéni most v ev.km 2,080 — U divadla

Zelezniéni most v ev.km 2,352 — Pod Nuselskym mostem
Zelezni¢ni most v ev.km 2,782 — podchod Ostréilovo namésti
Zelezniéni most v ev.km 2,896 — Boti¢ — Ostréilovo namésti
Zelezni¢ni most v ev.km 3,050 — pied nadrazim Vysehrad

Bude provedena sanace spodnich staveb, obnova hydroizolace, nové ZB fimsy v¢. PHS a zabradli, u
ocelovych konstrukci obnova PKO, vyména mostnic a konzervace loZisek.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,210 — podchod v zastavce Vysehrad

Nepouzivany podchod ve stavajici vyhybné Praha Vysehrad bude z dlvodu havarijniho stavu nosné
konstrukce zabezpecen vyplnénim mostniho otvoru betonem.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,390 — Vysehrad garaze I
Bude provedena sanace kamenného zdiva, obnova hydroizolace, nové ZB fimsy v¢. PHS a zabradli.
Zelezni¢ni most v ev.km 3,415 — Vysehradska

Bude provedena obnova PKO, vyména pryzovych podloZzek pod podkladnicemi a konzervace loZisek.
Spodni stavba bude sanovana.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,470 — Vysehrad garaze II
Bude provedena sanace kamenného zdiva, obnova hydroizolace, nové ZB fimsy v¢. PHS a zabradli.
Zelezni¢ni most v ev.km 3,545 — Vyton

Stavaijici ocelovy most pres Rasinovo nabrezi byl rekonstruovan v letech 1997-1998. Na mostnim objektu
jsou predpokladany pouze Udrzbové prace (obnova PKO, vyména mostnic apod.). IS na mosté budou
pfesunuty mimo mostni objekt.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,706 — Pod Vysehradem

Stavajici historicka konstrukce mostu pres Vitavu z roku 1901 o délce 3 x 72 m = 220 m je dvoukolejna
ocelova nytovana s parabolicky zakfivenym hornim pasem. Pfihradové nosniky mostu jsou trojuhelnikové
svislicové nasobné soustavy.

Soubor mostnich konstrukci premosténi Vitavy je od prosince 2004 kulturni nemovitou pamatkou
"Zelezni¢ni most - soubor Zelezni¢nich mostd na trati Praha hl. n - Praha Smichov" (¢.reg. USKP 101 315).
Veskeré Upravy je nutné konzultovat s Narodnim pamatkovym Ustavem — Uzemni odborné pracovisté
v hl.m. Praze a s Odborem pamatkové péce Magistratu hl. m. Prahy.
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Ocelova konstrukce bude kompletné rekonstruovana v¢. vymény zkorodovanych prvkd, zesileni prvkové
mostovky, obnovy PKO, vymény mostnic, vymény fosnové podlahy chodnikll za ocelové ortotropni panely
s protiskluznou Upravou. Kamenné zdivo spodni stavby bude sanovano v¢. pfipadné injektaZe podzakladi.
Komplexni rekonstrukce mostni konstrukce si vyzada umisténi doCasnych podpér v koryté feky Vitavy tak,
aby doslo k jejimu odlehceni. Pouze za tohoto montazniho stavu je mozné uvolnit stycniky a provést
vyménu zkorodovanych Casti ocelové konstrukce tak, aby nedoslo k prerozdéleni napjatosti mezi prvky
konstrukce. Upravy ocelové konstrukce budou navrhovany tak, aby byla zajiSténa predpokladana
zbytkova Zivotnost mostni konstrukce po rekonstrukci cca 30 let.

S ohledem na splavnost feky je mozné provizorni barky instalovat postupné v jednotlivych otvorech az po
dokonceni praci v pfislusSném mostnim poli tak, aby byla zachovana plavba bez dlouhodobéjsich vyluk.
Postupna rekonstrukce jednotlivych poli také koresponduje s postupem stavebnich praci a soucasnych
kapacit zhotovitelll s technologii nytovani (zesileni hlavnich pfihradovych nosnikd, zesileni mostovky a
provadeéni protikorozni ochrany).

Rekonstrukci mostni ocelové konstrukce neni mozné provadét za provozu ani jedné z koleji. Z tohoto
d@vodu bude do trati vioZeno mostni provizorium typu ZM 16 o rozpéti 3 x 72 m. Jedna se o ocelovou
piihradovou konstrukci ZM16 2p1sz, tzn. dvoupatrové jednosténnd zesilena s dolni prvkovou mostovkou.

Hmotnost jedné provizorni mostni konstrukce je dle predpisu k ZM16 184 t pro zatéZovaci vlak G
(zatézovaci schéma platné do roku 1953). Z hlediska harmonogramu vystavby je tedy nutné uvaZovat
jednokolejny provoz v Useku v délce dvou stavebnich sezdn cca od brezna do listopadu nasledujiciho roku
tzn. 18 mésicl s omezenim pouze pro osobni dopravu odpovidajici trat'ové tfidé C2/50. Nakladni
doprava bude odklonéna po Jizni spojce (Branik — Kr¢ — VrSovice). Pro vloZeni a vyjmuti mostniho
provizoria je zapottebi Uplné vyluky v délce 14 dni.

Z hlediska pozadavkd vyhlasky Sb. 177/95 a smérnice GR 16/2005 nebude ani po rekonstrukci zajiténa
pfipustna vzdalenost prekazek 2,2 m a osova vzdalenost koleji 4,0 m. Kamenné zdivo spodni stavby
bude sanovano v¢. pripadné injektaze podzakladi. S ohledem na pamatkovou ochranu je predpokladano
feSeni nedostatecnych geometrickych parametrd vyjimkou. Po rekonstrukci bude tedy zachovan stavajici
stav tzn. vzdalenost hlavniho nosniku od osy koleje je 2,15 m a osova vzdalenost koleji 3,8 m. Tyto
parametry vSak vyhovuji minimalnim poZadavkdm na interoperabilitu subsystému "infrastruktura" dle TSI.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,891 — Horejsi nabrezi
Zelezniéni most v ev.km 3,954 — ulice Svornosti
Zelezniéni most v ev.km 4,133 — Nadrazni ulice

Stavajici mosty budou rekonstruovany bez dispozi¢nich zmén. Bude provedena sanace spodnich staveb,
obnova hydroizolace, nové ZB fimsy v¢. PHS a zabradli, u ocelovych konstrukci obnova PKO, vyména
mostnic a konzervace loZisek.

2.7.1.2 Varianta Bez projektu - usek Jizni spojka
Zelezni¢ni most v km 1,026 — ulice V Korytech (jizni)
Zelezniéni most v km 0,790 — ulice V Korytech (st¥edni)

Spojité deskové Zelezobetonové konstrukce o 3 polich budou rekonstruovany. Budou sanovany nosné
konstrukce a spodni stavba, bude provedena nova izolace Zlabu kolejového loZe a rekonstrukce fims a
zabradli.
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Zelezni¢ni most v km 1,307 — podchod — ul. Prithonicka

Pfesypana Zelezobetonova klenba s kolmymi Zelezobetonovymi k¥idly — bude provedena sanace klenby a
kridel.
Zelezni¢ni most v km 1,575 — ulice Litochlebska (jizni)

Zelezniéni most v km 0,208 — ulice Litochlebska (severni)

Prosté deskové zelezobetonové konstrukce budou rekonstruovany. Budou sanovany nosné konstrukce a
spodni stavba, bude provedena nova izolace Zlabu kolejového loze, rekonstrukce a Uprava fims. Zabradli
bude upraveno pro VMP 2,5 pfip VMP 2,5 v oblouku. Uprava fims pro obrys kolejového loZe neni z
provoznich ddvod{ nutna a nebude provedena.

Zelezniéni most v km 2,512 — ulice Zabéhlicka

U ocelobetonové sprazené spoijité konstrukce o 3 polich s horni mostovkou s priibéZznym kolejovym lozem
bude provedena sanace fims a spodni stavby, kompletné obnovena PKO ocelové konstrukce a bude
rekonstruovana deska mostovky a horni pasnice ocelovych nosnikd v oblasti nad pilifi. Budou kompletné
obnoveny revizni lavky a systém odvodnéni.

Most je dvoukolejny, pod kazdou koleji je samostatna nosna konstrukce. Ve varianté "bez projektu" je
mozna rekonstrukce pouze nosné konstrukce pod provozovanou koleji. Sanace fims a obnova izolace
bude provedena pro obé konstrukce z dlvodu ohroZeni prostoru pod mostem odpadavajicimi kusy
betonu.

Zelezniéni most v km 3,007 — ulice Chodovska

Spodni stavba a nosna konstrukce z predem predpjatych betonovych nosnikl bude sanovana, bude
provedena nova izolace Zlabu kolejového loZe a rekonstrukce fims a zabradli. Zménou smeérového a
vyskového vedeni koleje bude odstranéno presypani kolejového loZze a smérovy posun koleje.

Pfed rekonstrukci bude provedena podrobna diagnostika konstrukce za UcCelem zjisténi pripadného
vaznéjsiho poskozeni konstrukce. Na mosté bude provedena obnova protidotykovych zabran trolejového
vedeni pfemost'ované tramvajové traté.

Pozn: Z dlivodu poskozeni spodniho lice predpjatych nosnikl nakladnimi vozidly doporucujeme osadit
protindrazové zabrany.

Zelezniéni most v km 5,431 — ulice Videriska

Na nosné Zelezobetonové spojité deskové konstrukci o 2 polich bude provedena sanace a opravena
izolace podélnych dilataCnich spar.

Pozn: Z dlvodu poskozeni spodniho lice Zelezobetonové desky nakladnimi vozidly doporucujeme osadit
protindrazové zabrany.

Zelezni¢ni most v km 5,511 — Kunraticky potok
Kamenna plilkruhova klenba je bez vaznéjsich zavad, bude provedena sanace povrchd.
Zelezni¢ni most v km 5,730 — podchod — nadrazi Kré

Podchod pod kolejistém nadrazi Praha — Kr¢ je sedmikolejna Zelezobetonova deskova konstrukce s
rovnobéznymi kfidly. Bude provedena sanace a rekonstrukce fims a zabradli.
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Zelezniéni most v km 6,323 — ulice Sulicka

Prosté deskové zelezobetonové konstrukce budou rekonstruovany. Budou sanovany nosné konstrukce a
spodni stavba, bude provedena nova izolace Zlabu kolejového loZe, rekonstrukce a Uprava fims a zabradli
pro obrys VMP 3,0.

Zelezniéni most v km 7,775 — nad cyklostezkou

Prostd deskova zelezobetonova konstrukce bude rekonstruovana. Bude sanovana nosna konstrukce a
spodni stavba, bude provedena nova izolace zlabu kolejového loze, rekonstrukce a Uprava fims a zabradli
pro obrys VMP 2,5.

Zelezni¢ni most v km 8,325 — ulice Vrbova

Konstrukce mostu je Zelezobetonova dvoukolejna klenba s kolmymi zdénymi kfidly. Bude provedena
sanace opér, kridel a klenby, rekonstrukce a Uprava fims a zabradli pro obrys VMP 2,5.

Zelezniéni most v km 8,839 — ,,U bezdomovci®

Nosna konstrukce ze zelezobetonové nosniky s horni Zelezobetonovou deskou premostujici
nerealizovanou komunikaci. Bude provedena sanace fims a spodni stavby, kompletné obnovena PKO
ocelové konstrukce a bude rekonstruovana deska mostovky.

Zelezniéni most v km 8,911 — ulice Udolni

Bude provedena sanace Zelezobetonové deskové konstrukce o 1 poli s pribéZznym kolejovym lozem a
sanace fims.

Zelezni¢ni most v km 9,680 — Branicky most

Bude provedena komplexni sanace stavajici Zelezobetonové obloukové konstrukce o 15 polich a
Zelezobetonovych ramovych poli v krajnich polich mostu véetné spodni stavby.

Zelezniéni most v km 10,824 — ,Za tunelem

Jednokolejna ocelova plnosténna tramova konstrukce s mezilehlou prvkovou mostovkou bude
rekonstruovana. Bude obnoven natér ocelové konstrukce, provedena vyména zkorodovanych prvkd,
vyména mostnic a chodniky a zabradli budou rozsifeny pro VMP 2,5 (vCetné zabradli na opérach).

2.7.1.3 Varianta Minimalni/Stfedni 1 - isek Praha hl.n. — Praha Smichov

Zelezniéni most v ev.km 0,806 — Zavisova

V prostoru stavajiciho ocelového mostu bez mostovky je navrzen novy polouzavieny Zelezobetonovy ram
s pribéZznym kolejovym lozem. Svétlost objektu bude zvétSena na 7,0 m a volna vyska 2,75 m bude
zachovana.

Zelezniéni most v ev.km 1,074 — U divadla

Ocelové nosné konstrukce budou sneseny a spodni stavba bude zbourana. Most bude nahrazen novym
objektem viz Zelezni¢ni most v km 2,076.

Zelezniéni most v ev.km 2,065 — Boti¢ — U divadla

Klenuté konstrukce se zbouraji a budou nahrazeny novym objektem viz zelezni¢ni most v km 2,076.
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Zelezniéni most v ev.km 2,080 — U divadia

Ocelové nosné konstrukce se snesou a spodni stavba se zboura. Most bude nahrazen novym objektem viz
Zelezni¢ni most v km 2,076.

Zelezniéni most v km 2,076

Novy Zelezobetonovy monoliticky ramovy most o dvou polich, zaloZzeny na pilotach a na pilifich tryskové
injektaze je nahradou za predchazejici 3 objekty. Stavajici mosty nevyhovuji prostorovému usporadani
pod mostem (mala podjezdna vyska) ani prostorovému usporadani na mostech (nové vedeni koleji).

Zelezni¢ni most v ev.km 2,352 — Pod Nuselskym mostem

Stavajici podchod o rozmérech priichoziho prostoru 3,0 x 2,5 m se vzhledem k posunu koleji prodlouZzi
smérem k VySehradu. Pro nedostatecnou tloustku kolejového loze se provede novy strop. Vyboura se
podlaha a zfidi nova ve stejné vyskové Urovni. Na strané prodlouZeni se vybetonuje nové schodisté, na
opacné strané (k tramvaji) se stavajici schodisté bude sanovat. VSechny ponechané konstrukce se
zasanuji. Vybourané kamenné zdivo bude znovu pouZito. Odvodnéni podlahy se napoji na méstskou
kanalizaci.

Pozn: Vzhledem k stavajici konfiguraci terénu a stavajici zastavby kolem schodisté podchod neumoznuje
bezbariérové feseni.

Zelezni¢ni most v ev.km 2,782 — podchod Ostréilovo namésti

Stavajici podchod o rozmérech prichoziho prostoru 2,5 x 2,0 (1,9) m se vzhledem k posunu koleji
prodlouzi smérem k VySehradu. Pro nedostatecnou tloustku kolejového loZe bude vybudovan novy strop.
Vyboura se podlaha a zfidi nova tak, aby podchodna vyska byla minimalné 2,5 m. Na strané prodlouzeni
bude vybudovano nové schodisté, na opacné strané (k tramvaji) se stavajici schodisté bude
rekonstruovat a sanovat. Bude zvednutd fimsa schodistovych zdi a u podlahy podchodu budou
pfibudovany 2 schodistové stupné. VSechny ponechané konstrukce se zasanuji. Vybourané kamenné
zdivo bude znovu pouzito. Odvodnéni podlahy podchodu je navrzeno do stavaijici kanalizace.

Pozn: Vzhledem k stavajici zastavbé kolem schodisté podchod neumoziiuje bezbariérové reSeni.
Zelezniéni most v ev.km 2,896 — Boti¢ — Ostréilovo namésti

Stavajici klenba (kamenna a betonova) se rozsifi o cca 1,0 m smér Vysehrad z dlivodu posunt koleji. Ve
sméru k tramvaji je Sitka vyhovuijici, ale je potfebné vybudovat novou Ffimsu z dlivodu zvySeni nivelety
nové koleje o 40 cm. V r. 1970 byla kamennd klenba injektovana vcetné opér a stavajici most je v
dobrém stavu.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,050 — pied nadrazim Vysehrad

Stavajici podchod o rozmérech prichoziho prostoru 10,0 x 2,5 m. Z ddvodu nevyhovuijiciho stavu stavajici
ocelovych nosnych konstrukci (pod kazdou koleji jedna) s mostnicemi a z dlivodu posunu koleji je
navrzena nova mostovka ze zabetonovanych nosnikll (ZBN). Dale je navrZena sanace kamennych opér a
kridel. Podchod vyhovuje bezbariérovému pfistupu.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,210 — podchod v zastavce Vysehrad

Jedna se o nepouzivany podchod ve stavajici vyhybné Praha VySehrad. Podchod v kolejisti bude zrusen.
Strop se vyboura a podchod se vyplni. Tato Uprava se provede po novou hranici drazniho pozemku, kde
se vyplnéna ¢ast podchodu zapazi betonovym celem.
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Zelezni¢ni most v ev.km 3,390 — Vysehrad garaze I
Bude provedena sanace kamenného zdiva, obnova hydroizolace, nové ZB fimsy v¢. PHS a zabradli.
Zelezni¢ni most v ev.km 3,415 — Vysehradska

Kazda nosna konstrukce je tvorena ocelovym komorovym nosnikem se stlacenou stavebni vyskou (typ
mostniho provizoria). Konstrukce mostu je nutné mirné posunout a natocit dle vyrovnané polohy nivelety
koleje. Budou upraveny chodnikové plechy i zavérna zidka. Stavajici vySkova uroven podjezdu v ul.
VySehradska bude zachovana.

Pozn: rozsah rekonstrukce je minimalizovan s ohledem na variantu cilového feseni premosténi Vitavy.
Zelezniéni most v ev.km 3,470 — VySehrad garaze II

Bude provedena sanace kamenného zdiva, obnova hydroizolace, nové ZB Ffimsy v& PHS a zabradli.
Uprava poprsnich zdi v ndvaznosti na Upravu spodni stavby most&  km 3,415 a km 3,545. Niveleta koleje
na mosté bude vyrovnana.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,545 — Vyton

Stavajici ocelovy most pres Rasinovo nabrezi bude rekonstruovan bez dispozi¢nich zmén. IS na mosté
budou pfesunuty mimo most. Stavajici vyskova Uroven podjezdu v ul. Rasinovo nabfeZi bude zachovana.

Zastavka Vyton

UvaZovanou zastavku na pravobreznim predpoli nelze v této varianté realizovat. Stavajici ocelové
konstrukce neumoznuiji ze statického a konstrukcniho hlediska rozsifeni o konzoly nastupist'.

Pfipadné umisténi novych samostatnych konstrukci podél stavaijicich by si navic vyZadalo rozsifeni spodni
stavby pripadné Fimsovych konzol na klenbové Casti. Dale z hlediska vyhledu na Upravu poctu koleji
(vyhled na trojkolejné vedeni trati) by nebylo mozné jakékoli stavebni Upravy nasledné ucelné vyuzit. V
pfipadé zachovani dvoukolejné trati by bylo mozné zastavku vybudovat spole¢né s novymi konstrukcemi
vytonského predpoli jako 1. etapu varianty Stfedni 2. Z hlediska harmonogramu praci by pfipadna
vystavba korespondovala s probihajici rekonstrukci mostu pres Vitavu.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,706 — Pod Vysehradem

Stavajici historicka konstrukce mostu pres Vitavu z roku 1901 o délce 3 x 72 m = 220 m je dvoukolejna
ocelova nytovana s parabolicky zakfivenym hornim pasem. Pfihradové nosniky mostu jsou trojuhelnikové
svislicové nasobné soustavy.

Soubor mostnich konstrukci premosténi Vitavy je od prosince 2004 kulturni nemovitou pamatkou
"Zelezni¢ni most - soubor Zelezni¢nich mostd na trati Praha hl. n - Praha Smichov" (¢.reg. USKP 101 315).
Veskeré Upravy je nutné konzultovat s Narodnim pamatkovym Ustavem — Uzemni odborné pracovisté
v hl.m. Praze a s Odborem pamatkové péce Magistratu hl. m. Prahy.

Ocelova konstrukce bude kompletné rekonstruovana v¢. vymeény zkorodovanych prvkd, zesileni prvkové
mostovky, obnovy PKO, vymény mostnic, vymény fosnové podlahy chodnikll za ocelové ortotropni panely
s protiskluznou Upravou. Kamenné zdivo spodni stavby bude sanovano v¢. pfipadné injektaZe podzakladi.
Komplexni rekonstrukce mostni konstrukce si vyzada umisténi doCasnych podpér v koryté feky Vitavy tak,
aby doslo k jejimu odlehceni. Pouze za tohoto montazniho stavu je mozné uvolnit stycniky a provést
vyménu zkorodovanych Casti ocelové konstrukce tak, aby nedoslo k prerozdéleni napjatosti mezi prvky
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konstrukce. Upravy ocelové konstrukce budou navrhovéany tak, aby byla zajiéténa predpokladana
zbytkova Zivotnost mostni konstrukce po rekonstrukci cca 30 let.

S ohledem na splavnost feky je mozné provizorni barky instalovat postupné v jednotlivych otvorech az po
dokonceni praci v pfislusSném mostnim poli tak, aby byla zachovana plavba bez dlouhodobéjsich vyluk.
Postupna rekonstrukce jednotlivych poli také koresponduje s postupem stavebnich praci a soucasnych
kapacit zhotovitelll s technologii nytovani (zesileni hlavnich pfihradovych nosnikd, zesileni mostovky a
provadeéni protikorozni ochrany).

Rekonstrukci mostni ocelové konstrukce neni mozné provadét za provozu ani jedné z koleji. Z tohoto
d@vodu bude do trati vioZeno mostni provizorium typu ZM 16 o rozpéti 3 x 72 m. Jedna se o ocelovou
prihradovou konstrukci ZM16 2plsz tzn. dvoupatrova jednosténnd zesilend s dolni prvkovou mostovkou.

Hmotnost jedné provizorni mostni konstrukce je dle predpisu k ZM16 184 t pro zatéZovaci vlak G
(zatézovaci schéma platné do roku 1953). Z hlediska harmonogramu vystavby je tedy nutné uvaZovat
jednokolejny provoz v Useku v délce dvou stavebnich sezdn cca od brezna do listopadu nasledujiciho roku
tzn. 18 mésicll s omezenim pouze pro osobni dopravu odpovidajici trat'ové tfidé C2/50. Nakladni
doprava bude odklonéna po Jizni spojce (Branik — Kr¢ — VrSovice). Pro vloZeni a vyjmuti mostniho
provizoria je zapottebi Uplné vyluky v délce 14 dni.

Z hlediska poZadavk@ vyhlasky Sb. 177/95 a smérnice GR 16/2005 nebude ani po rekonstrukci zajisténa
pfipustna vzdalenost prekazek 2,2 m a osova vzdalenost koleji 4,0 m. Kamenné zdivo spodni stavby
bude sanovano v¢. pripadné injektaze podzakladi. S ohledem na pamatkovou ochranu je predpokladano
feSeni nedostatecnych geometrickych parametrd vyjimkou. Po rekonstrukci bude tedy zachovan stavajici
stav tzn. vzdalenost hlavniho nosniku od osy koleje je 2,15 m a osova vzdalenost koleji 3,8 m. Tyto
parametry vSak vyhovuji minimalnim poZadavkdm na interoperabilitu subsystému "infrastruktura" dle TSI.

Prelozky IS, trak¢niho vedeni apod. umisténych na mosté jsou feSeny v ramci navazujicich stavebnich
objektd.

Zelezni¢ni most v ev.km 3,891 — Hofejsi nabrezi

Stavajici most bude rekonstruovan. Konstrukéné se jednd o dvojici samostatnych Sikmo uloZzenych
prostych nosnikl o rozpéti 20,10 m. Kazda nosna konstrukce je tvofena dvojici ocelovych nytovanych
nosnikt s mezilehlou prvkovou mostovkou se stlacenou stavebni vyskou. Spodni stavba je tvorena tiznymi
opérami s obloZenim z kamene a se Sikmymi kFidly. Pfedpoklada se provedeni novych Zelezobetonovych
Uloznych prahd, celkova sanace spodni stavby i ocelovych nosnych konstrukci a osazeni jednostranné
PHS.

Zelezniéni most v ev.km 3,954 — ulice Svornosti

Tripolova zelezobetonova deskova konstrukce o rozpéti 3,20 + 15,75 + 3,20 m (vozovka + 2 podchody).
Zelezobetonové konstrukce budou sanovany. Rimsa u koleje 2 je smérové i vyskové v poradku, fimsa u
koleje €. 1 se vybetonuje nova. Na mosté bude obnovena izolace a odvodnéni rubu.

Zelezniéni most v ev.km 4,133 — Nadrazni ulice

Stavajici most bude rekonstruovan. Konstrukéné se jedna o dvojici samostatnych sprazenych prostych
poli. Rozpéti pod koleji €. 1 Cini - 29,53 m a pod koleji ¢. 2 — 28,85 m. Kazda nosna konstrukce je tvorena
Ctverici ocelovych nosnikll se stlatenou stavebni vySkou a Zelezobetonovou deskou konstantni tl. 300
mm. Spodni stavba je tvofena krabicovymi opérami na ploSnych zakladech s rovnobéznymi kfidly.
Pfedpoklada se pfizvednuti nosné konstrukce v koleji €. 2, provedeni celkové sanace nosnych konstrukci
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(obnova PKO, Uprava detaildl ocelové konstrukce, sanace spar ocelové konstrukce/betonové desky
mostovky apod.), dobetonovani fims, lokalni sanace spodni stavby a osazeni PHS (protihlukovych stén).
Odvodnéni mostu bude rekonstruovano.

2.7.1.4 Varianta Minimalni/Strfedni 1 - Gsek Jizni spojka

Shodné s variantou "Bez projektu". Pouze u Zeleznicniho mostu v km 8,839 — ,U bezdomovc(" Ize
alternativné nahradit mostni objekt nasypovym télesem s opérnou zdi.

V dané Useku je mozné realizovat zdvoukolejnéni. U mostnich objektd je vSak nutné provedeni sanacnich
praci na celém mostnim objektu bez ohledu na realizaci zdvoukolejnéni.

2.7.1.5 Varianta Stredni 2 - Usek Praha hl.n. — Praha Smichov

Mostni objekty k vytoniskému predpoli tzn. do km 3,400 budou feSeny shodné s variantou
"Minimalni/Stfedni 1". Nasledujici Usek pres Vitavu aZz po zapojeni do Zel. stanice Praha — Smichov je
feSen pro cilové feseni trojkolejné trati.

2.7.1.6 Premosténi Vitavy v oblasti Vytoné vc. predpoli

Prostor zahrnuje komplexni feSeni téchto mostnich objektl:
Most v km 3,415 - Vysehradska
Most v km 3,470 - Estakada Svobodova
Most v km 3,545 - Estakada Vyton
Most v km 3,706 pres Vitavu - Zelezni¢ni most

Stavaijici historicka konstrukce mostu pres Vitavu z roku 1901 o délce 3 x 72 m = 220 m je dvoukolejna
ocelova nytovana s parabolicky zakfivenym hornim pasem. Pfihradové nosniky mostu jsou trojuhelnikové
svislicové nasobné soustavy.

Soubor mostnich konstrukci premosténi Vitavy je od prosince 2004 kulturni nemovitou pamatkou
"Zelezni¢ni most - soubor Zelezni¢nich mostd na trati Praha hl. n - Praha Smichov" (¢.reg. USKP 101 315).

Na zadkladé odborné konzultace s Narodnim pamatkovy Ustavem — Uzemni odborné pracovisté v hl. m.
Praze zpracoval v roce 2011 investor a projektant pfipravované stavby ,Optimalizace tratového Useku
Praha hl. - Praha Smichov" dodatek ¢. 1 ke ,Studii cilového premosténi Vitavy", ktera fesSeni zkapacitnéni
stavajici Zelezni¢ni trati tzn. vyhledové trojkolejné prekroceni feky Vitavy vcetné situovani zastavky na
Vytoni, kterd se ma stat vyznamnym prestupnim uzlem prazské integrované dopravy (PID). V ramci
zpracovani studie prfemosténi byly zvazovany mostni konstrukce rdzného tvaroslovi a to zamérné
vyrazové znacné odlisné tak, aby bylo moZzné komplexné posoudit vhodnost ¢i nevhodnost jednotlivych
tvard na plsobeni celého pfemosténi. Z jednotlivych zpracovanych variant byla vybrana varianta ocelova
pfihradova konstrukce s parabolicky zakfivenym hornim pasem a dolni ortotropni mostovkou (tzv.
varianta R). Tvar mostni konstrukce vychazi z vnéjsi siluety stavajici konstrukce a respektuje
proporcionalni ¢lenéni prihrad vcetné sklonu diagonal.
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Podélny pohled smér Vysehrad

Novy navrh mostni konstrukce v historické prostiedi je feSen tak, aby vyraznym zplsobem neovlivnil
plsobeni kulturni pamatky ve svém prostredi, zejména s ohledem na panorama Vysehradu a Hradcan.

V soubéhu se stavajici konstrukci na povodni strané je navrhovana nova dvoukolejna mostni konstrukce.
Novou spodni stavbu bude nutné vybudovat dle tvaru stavajicich podpér s optickym a konstrukcnim
oddélenim. Novy dvoukolejny most bude jiz s prlbéznym Stérkovym loZzem s vyjimkou uUsekl na
vytoniském predpoli, které bude z dlvodu minimalizace stavebni vySky nutné navrhnout s pfimym
upevnénim koleje na mosté.

Vyska nivelety Zelezni¢ni trati v daném Useku bude pouze vyrovnavana tzn. zdvih cca +0,2 az + 0,5 m
(TK na koté v misté mostu ~ 197,90 m n.m. Bpv). S touto zménou nivelety trati je spojena i vySkova
Uprava stavajici mostni konstrukce.

V Useku vytonského predpoli je konstrukcni feSeni ovlivnéno pozadavkem na zajisténi co mozna nejvetsi
volné vysky podjezdu. Pro danou komunikaci se jedna dle CSN 73 6201 o vysku 4,2 m s rezervou 0,15 m
resp. 0,5 m od trolejového dratu viz obr. 11.1 CSN 73 6201/Z1.

S ohledem na stisnéné vyskové podminky nelze pfi pozadavku minimalizace zdvihu nivelety trati zajistit
normou pozadovanou volnou vysSku podjezdu. Pfi oddéleni silni¢niho a tramvajového provozu pod
mostem bude predpokladana volna vyska podjezdu na hodnoté ~4,0 m podél nabieZi ve sméru Podoli a
na hodnoté ~3,6 m v ostatnich smérech, coz je v daném prostoru dopravné vyhovujici parametr.
Normovy podjezd je predpokladan u premosténi ul. VySehradské. Pro snizenou vysku podjezdu bude
nutné zajistit schvaleni vlastnika a spravce komunikace. Pfipadna Uprava podjezdné vysky je zavisla na
moznostech pFipadné vyskové Upravy nivelety trati.

Stavajici ocelova prihradova mostni konstrukce bude celkové rekonstruovana tzn., Ze korozi poskozené
prvky mostni konstrukce budou vyménény za nové a bude provedena kompletni obnova natérl. Z dlivodu
nedostatecného Sirkového usporadani a pro zajisténi pozadované zatiZitelnosti nosné konstrukce je
navrhovano v ramci Uprav zjednokolejnéni trati na mosté. Odleheni provozu na mosté umozni
prodlouzeni jeho zbytkové Zivostnosti. V ose mostu je predpokladano zfizeni nové prvkové mostovky se
spojitymi podélniky. Lavka pro pé&si na povodni strané stavajiciho mostu bude snesena a nahrazena pésim
propojenim na novém mosté. Soucasti rekonstrukce mostu bude i sanace zachovanych casti spodni
kamenné stavby. Soumosti tak vysledné plsobi jednotnym vyrazem, avSak se zachovanim jednoznacné
identity plvodni historické a novodobé konstrukce.

Podminky feSeni nového premosténi jsou uvedeny v rozhodnuti Odboru pamatkové péce Magistratu hl.
m. Prahy ¢.j. S-MHMP 33205/2011 z 25.7.2011.
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Pohled smér Vysehrad - zakres do fotografie

Z ddvodd situovani Zeleznicni zastavky Vyton na pravém brehu a s ohledem na rozsah predpokladanych
Uprav v oblasti kfizovatky (ul. Rasinovo nabf. / ul. Svobodova) pod mostni konstrukci je nezbytné
nahrazeni stavajicich ocelovych pfimopasovych plnosténnych nytovanych konstrukci a kamennych kleneb
po ul. VySehradska za nové mostni konstrukce, které umozni umisténi Zelezni¢ni zastavky na mostni
konstrukci a navrhované nové dispozicni usporadani kfizovatky v€. premosténi ul. VySehradské. Na
vytoniském predpoli je navrhovano stavajici konstrukce nahradit monolitickymi Zelezobetonovymi
konstrukcemi pFipadné konstrukcemi se zabetonovanymi nosniky. V Useku pFemosténi ul. Rasinovo
nabfezi a ul. VySehradska je navrZeno pfimé upevnéni koleje na mosté z dlivodu minimalizace stavebni
vySky. Konstrukéni feSeni bude ve vSech kolejich sjednoceno. Vytonské predpoli je navrZzeno v podélném
sméru ze dvou spojitych estakad o celkové délce ~180 m. V pficném sméru budou estakady Clenény na
dvoukolejnou navazujici na novy most a jednokolejnou navazujici na stavajici most pres feku Vitavu.
Konstrukce nastupist’ bude fesena konzolovym vyloZenim na vnéjSich stranach a samostatnou konstrukci
uloZenou mezi mostni konstrukce pro ostrovni nastupiste.

Estakada Svobodova v¢. premosténi ul. VySehradské je predpokladana o péti mostnich otvorech a
Estakada Vyton o Ctyfech mostnich otvorech. Pro navrh premosténi nové mostni estakady je limitujici
premosténi ul. Rasinovo nabfeZi v prvnim mostnim otvoru, kde zasahuje kfiZovatkovy oblouk tramvajové
trati ve sméru Albertov (Nusle). Svétlost tohoto otvoru je 25 m.

V dalSich projektovych stupnich je nutné predpokladat s architektonickym zpracovanim této estakady ve
vazbé na navrh konstrukéniho FeSeni mostu. Tvaroslovi vytoriského predpoli bude navrzeno tak, aby
korespondovalo s pdvodnimi konstrukcemi a tim ¢astecné zachovalo jeho soucasnou vyrazovou podobu.

Prelozky IS, trak¢niho vedeni apod. umisténych na mosté jsou feSeny v ramci navazujicich stavebnich
objektd.

Z hlediska harmonogramu vystavby je nutné uvazovat omezeni ZelezniCniho provozu v daném Useku.
Délka jednokolejného provozu piip. dalsi omezeni pfi napojovani nového mostu na smichovském a
vytonském predpoli bude feSena po rozpracovani technického FeSeni. Rekonstrukce stavajici mostni
konstrukce bude probihat ve dvou stavebnich sezdnach cca od bfezna do listopadu nasledujiciho roku
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tzn. 18 mésici. Dale je nutné uvazovat s vylukami silnini a tramvajové dopravy, které s sebou pfinesou
fadu provizornich stavd a ztiZi stavebni postupy.

2.7.1.7 Piemosténi_v oblasti smichovského predpoli vé. zapojeni do ZST Praha-
Smichov

Prostor zahrnuje komplexni feSeni téchto mostnich objektl:
Zelezni¢ni most v ev.km 3,891 — HofFejsi nabrezi
Zelezniéni most v ev.km 3,954 — ulice Svornosti
Zelezniéni most v ev.km 4,133 — Nadrazni ulice

Zelezni¢ni trat’ mezi severnim zhlavim ZST Praha — Smichov a predpolim Zelezni¢niho mostu pres Vitavu
bude nové vedena po trojkolejné estakadé.

Z dlvodu vedeni bezstykové koleje bez dilatacniho zafizeni v koleji v oblasti vyhybek a smérovému
oblouku bude nosna konstrukce estakady rozc¢lenéna v podélném sméru na tfi samostatné konstrukce.

V prvnich dvou podélnych Castech bude nosna konstrukce rozdélena s ohledem na spojku ZelezniCnich
trati na dvé samostatné konstrukce (jednokolejnou a dvoukolejnou). Vzhledem ke znacné Sikmosti krizeni
s Nadrazni ulici jsou ve tFeti podélné Casti navrzeny tfi samostatné jednokolejné nosné konstrukce.

Estakada - nosna konstrukce 1

Vlevo bude vybudovana jednokolejnd sprazena spojitd mostni konstrukce se dvéma plnosténnymi
hlavnimi nosniky a Zelezobetonovou mostovkou o rozpéti poli 25,0 + 35,0 + 25,0 m = 85,0 m se stavebni
vyskou 2,775 m.

Vpravo dvoukolejnd spfazena spojitda mostni konstrukce se ctyFmi plnosténnymi hlavnimi nosniky a
Zelezobetonovou mostovkou o rozpéti poli 27,0 + 35,0 + 25,0 m = 87,0 m se stavebni vyskou 2,775 m.

Estakada - nosna konstrukce 2

Vlevo bude vybudovana jednokolejnd sprazena spojitd mostni konstrukce se dvéma plnosténnymi
hlavnimi nosniky a Zelezobetonovou mostovkou o rozpéti poli 25,0 + 36,0 + 35,0 + 25,3 m = 121,3 m
se stavebni vyskou 3,275 m s nabéhy v krajnich polich.

Vpravo dvoukolejnd spfazena spojita mostni konstrukce se ctyfmi plnosténnymi hlavnimi nosniky a
Zelezobetonovou mostovkou o rozpéti poli 30,0 + 40,0 + 33,0 + 20,6 m = 123,6 m se stavebni vyskou
3,275 m s nabéhy v krajnich polich.

Estakada - nosna konstrukce 3

Vlevo bude vybudovana jednokolejna ocelova spojitd mostni konstrukce s komorovym hlavnim nosnikem
a ortotropni mostovkou o rozpéti poli 28,0 + 31,6 + 22,0 m = 81,6 m se stavebni vySkou 2,76 m
s nabéhem ve stfednim poli.

Uprostied jednokolejna ocelova spojita mostni konstrukce s komorovym hlavnim nosnikem a ortotropni
mostovkou o rozpéti poli 24,0 + 30,8 + 24,0 m = 78,8 m se stavebni vySkou 2,76 m s nab&hem
ve stfednim poli.
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Vpravo jednokolejna ocelova spojitd mostni konstrukce s komorovym hlavnim nosnikem a ortotropni
mostovkou o rozpéti poli 20,0 + 30,1 + 26,0 m = 76,1 m se stavebni vySkou 2,76 m s nabéhem
ve stfednim poli.

2.7.1.8 Varianta Stredni 2 - Usek Jizni spojka

Shodné s variantou "Minimalni/Stfedni 1", pouze s poloZenim druhé trat'ové koleje.

2.7.2 Tunely
2.7.2.1 Chuchelsky tunel

Posouzeni prostorové priichodnosti Chuchelského tunelu pro pripadné zdvoukolejnéni:

Dle poskytnutych podkladd z roku 1977 je zfejmé, Ze vnitfni polomér kruhového oblouku konstrukce
tunelu je R = 4500 mm a stfed kruZnice tohoto oblouku je ve vySce 2 000 mm nad TK (temeno
kolejnice). Tunel je v soucasné dobé provozovan jako jednokolejny s elektrickou trakci.

Nové navrhované a rekonstruované tunely museji byt projektovany v souladu s platnou normou CSN 73
7508 Zelezni¢ni tunely a nasledné dle pozadavkd v této normé. Dale museji byt dodrzeny ustanoveni
vyplyvajici z TSI SRT - 2008/163/ES Rozhodnuti Komise ze dne 20. prosince 2007 O technické specifikaci
pro interoperabilitu subsystému Bezpecnost v Zelezni¢nich tunelech v transevropském Zelezni¢nim
systému, které bylo novelizovano rozhodnutim 2012/464/EU s Gcinnosti od 24. ledna 2013.

Mimo jiné jsou v normé& CSN 73 7508 stanoveny konstrukéni pokyny - kapitola 6.3.4, ve které je
definovan sdruzeny tunelovy prdjezdny prifez (STPP) pro elektrizovanou dvoukolejnou trat, dale
normalni osova vzdalenost koleji v tunelu 4 000 mm (4 200 mm u vybranych resp. nové navrhovanych),
vySka tunelového prlijezdného priifezu 6 000 mm u elektrizovanych trati. - Tvar a rozméry nastavce
prijezdného prifezu pro elektrizované traté je stanoven v CSN 73 6320.

V normé CSN 73 7508 je stanoven a definovan volny schiidny a manipulaéni prostor - kapitola 6.3.4.2.,
¢ast 6.3.4.2.4 — nové navrhované a rekonstruované tunely musi byt vybaveny pfi obou stranach osténi
sluzebnim chodnikem s rovnou pochozi plochou minimalni Sife 0,5 m. Pfi rychlostech do 120 km/h Ize
zfizovat sluzebni chodnik jen po jedné strané tunelu. Pfi rychlostech nad 140 km/hod se tunel vybavi z
dbvodu bezpecnosti (sprava, udrzba, dohled apod.) na obou opérach pevnymi madly.

Déle v normé Zelezni¢ni tunely, kapitola 6.3.8 jsou definovany minimaini svétlé rozméry pro zachranné
tunelové vyklenky (S x h x v =2 000 mm x 750 mm x 2200 mm), jejich maximalni osova vzdalenost 25 m
atd. V Casti 6.3.11 pozarni bezpecnost jsou stanoveny pozadavky pro unik osob a prostor Unikové cesty.
Clanek 6.3.11.2.1 - Pro Unik osob z ohroZeného prostoru v tunelu slouZi predevéim Gnikova cesta v plné
Siti profilu tunelu. Podél stojici vlakové soupravy maji mit Unikové cesty Sitku nejméné 1,2 m a vysku
nejméné 2,2 m.

Z hlediska platné normy CSN 73 7508 Zelezni¢ni tunely, resp. spinéni jejich pozadavkd, je
zdvoukolejnéni chuchelského tunelu bez znacnych stavebnich Uprav v celé délce prakticky
nerealizovatelné. Pro zdvoukolejnéni by musel byt tunel v celé délce rozsiten, coz by si vyzadalo
naklady v odhadované vysi 150 az 200 mil. K Druhou teoretickou moznosti je vyjimka ze Vzorovych
ezl ve smyslu sniZzeni osové vzdalenosti koleji v tunelu, ¢imz by bylo dosazeno dostatecné prechodnosti

svvr
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2.7.3 Trakce
2.7.3.1 Usek Praha hl.n. — Praha Smichov

Rozsah kolejovych Uprav je od Zst. Praha hl. n. jizniho portalu I. Vinohradského tunelu, cili od km 1,561,
do Zst. Praha-Smichov v km 1,805.

Popis stavajiciho stavu

Prvni elektrizace probéhla ve 20. letech 20. Stoleti. Elektrizace ve stavajici podobé byla provedena okolo
roku 1971 s nékterymi pozdéjSimi Upravami pfi realizaci sousedicich silni¢nich staveb. Stav trakéniho
vedeni odpovida véku a technologickému zplsobu provedeni v dobé realizace. V rovinnych Usecich jsou
pouZita rozpéti 70 aZ 75 m, coZ souCasna sestava TV neumoznuje. Také zaklady a stozary nesplniuji
souCasné pozadavky a jejich stav a statickd Unosnost jsou nejisté a vyzadovaly by Upravy vietné
protikorozni ochrany stavajicich stozard. Na podpérach TV je zavéSen zavésny kabel ZOK.

Popis Feseni Uprav trakéniho vedeni

Rozsah Uprav TV je nutny v celém sledovaném rozsahu, mimo Useky u kterych byla provedena
rekonstrukce TV po roce 2002 v souladu s TSI. Vzhledem ke stavajicimu stavu TV a poZadavky které musi
TV po realizaci stavby splfiovat, neni mezi uvedenymi variantami v feSeni trak¢niho vedeni zasadni rozdil.
Rozsah Uprav TV jednotlivych variant je dana jen rozsahem zatrolejovanych koleji.

Nové nebo upravené trolejové vedeni je navrzeno podle vzorové sestavy "J" a schvalenych doplnkd
(proudova soustava DC stejnosmeérna 3kV ).

Pfedpokladané prlifezy TV
« hlavni sestava 150Cu + 120Cu bez pfidavného lana pro hlavni kolej,
« vedlejsi sestava 100Cu + 50Bz pro vedlejsi koleje,

+ zesilovaci vedeni podle energetickych vypoctd.
Rozsah zatrolejovani vychazi z poZzadavk{ dopravni technologie.

Ve vyhledu se uvazuje s pfechodem ze stejnosmérné trakce 3kV DC na stfidavou trakci 25kV AC.
Samotna konstrukce trakéniho vedeni je vici pouZitému napajecimu systému pomérné imunni. PouZiti
25kV AC vyzaduje vyssi izolacni parametry na zavésech. To Ize zajistit osazenim pfislusnych izolatord,
nicméné v dosavadni praxi se na trakci 3kV DC vcetné novostaveb instaluji izolatory, které svymi
parametry vyhovuji tomuto napajeni, nikoliv vSak napajeni 25kV AC. PouZiti napajeciho systému 3kV DC
vyzaduje pro srovnatelné vykony vétsi prifez trolejového dratu, coz vSak neovliviiuje negativné provoz v
pfipadé prechodu na systém 25kV AC. Samotné trakéni vedeni je pro prechod z napajeciho systému 3kV
DC na systém 25kV AC prizpUsobitelné.

Trakcni vedeni a jeho Upravy je doporuceno Fesit v Usecich:
« Praha hl.n.- Praha Vrsovice - Praha Vysehrad (Vyton), upravy TV,

Uprava trakéniho vedeni vychazi z kolejovych Uprav. V tomto Useku se predpokladéa tprava dvoukolejné
trati od stavajiciho elektrického déleni jizniho portalu Vinohradského tunelu v km cca 1,56 — po vyménné
pole Praha VySehrad a Uprava odbocné jednokolejné trati od nového elektrického déleni v Zst. VrSovice
km cca 0,6 do km cca 2,3.
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+ Praha Vysehrad - Praha Smichov, tapravy TV,

A) Varianta - ponechani stavajiciho mostu. Bude pouzito prosté vedeni tvorené dvojitou troleji. Vyska
troleje bude ponechana 5,3m nad TK s ohledem na konstrukci mostu.

B) Varianta - tfikolejné trati

Trolejova vedeni hlavni sestavy jsou zavéSena pomoci konzol SIK na spoleCnych nosnych branach se
stoZary umisténymi na vnéjsich stranach krajnich koleji.

Tato varianta je problematicka zejména z Uzemné pravniho projednani. Proto projektant doporucuje
kompromisni feSeni navrhu projektu stavby tfikolejné trati. Projekt pro Uzemni rozhodnuti feSit pro
tfikolejné feseni v Useku zst. Praha hl. n.- Zst. Praha-Smichov. Podle Uspésnosti projednani tohoto
projektu fesit jeho dalsi stupné, pripadné projekt rozdélit na realizacni Casti staveb s tfikolejnymi Useky a
docasné dvoukolejnym Usekem. Nova trolejova vedend v tomto dvoukolejném Useku by byla navrzena
s ohledem na cilovy stav tak, aby se minimalizovaly Upravy trolejovych vedeni za predpokladu, Ze
dvojkolejny Usek koleji bude navrzen s definitivni polohou koleji.

«  ZST Praha Smichov, Gpravy TV
Rozsah zatrolejovani bude urcen na zakladé dopravni technologie.

V této Casti se fesSi Uprava trakéniho vedeni v zst. Smichov od nového elektrického déleni ze sméru od
hlavniho nadrazi v km cca 3,9 do nového elektrického déleni v km cca 6,2 smérem na Beroun.

Na zhlavi stanice je umistén ocelovy most (vyska troleje 5,3m) a dale je zde stavaijici lavka v km 4,4
(vyska troleje nad TK 5,5m). Na opacném zhlavi v km 5,9 je stavajici silnicni nadjezd (vyska troleje
5,5 m). V osobni Casti Zeleznicni stanice jsou na plvodnich stozarech opusténych prevésd TV upevnéna
bfevna nosnych bran se zavésy SIK. Vzhledem k jejich technickému stavu a k novému kolejovému feseni
je nutné pocitat s komplexnim navrhem nového TV a zaroven zohlednit uvazované elektrizace
navazujicich trati.

S celkovou rekonstrukci plivodnich podpér s ohledem na jejich rozmisténi a stav je nutné pocitat ve vSech
variantach. Upravy TV pro véechny varianty by znamenaly koordinované, nejlépe spole¢né feseni spodku
a svrsku koleji, nastupist’ véetné pristreskd, zdi, kabelovych tras atd.

2.7.3.2 Usek Praha-VrSovice éekaci koleje - Praha-Velka Chuchle (mimo
Redeni je v Useku Praha-VrSovice ekaci koleje (km 0,600) - Praha-Velka Chuchle (km 11,413).
Popis stavajiciho stavu.

Elektrizace byla provedena okolo roku 1973 s nékterymi pozdéjSimi Upravami pii realizaci sousedicich
silni¢nich staveb. Stav trakéniho vedeni odpovida véku a technologickému zplisobu provedeni v dobé
realizace. V rovinnych Usecich jsou pouzita rozpéti 70 az 75m, cozZ soucasna sestava TV a podminky TSI
neumoznuji. Také zaklady a stozary nesplnuji soucasné pozadavky a jejich stav a staticka Unosnost jsou
nejisté a vyzadovaly by Upravy vcetné protikorozni ochrany stavajicich stozarll. Na podpérach TV je
zavésen zavésny kabel ZOK.
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Popis Feseni GUprav trakéniho vedeni

V tomto Useku je nutné pocitat s novym TV podle koncepce uvedené v predchozi kapitole. Prifez TV je
nutné provéfit sohledem na ménici se rozsah dopravy a postup realizace navazujicich staveb
,Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) — Cernosice" a ™ Optimalizace trati Praha Hostivar - Praha hl. n.
2. Cast".

Trakc¢ni vedeni a jeho upravy je doporuceno fesit v Usecich:
+ Praha-Vrsovice cekaci koleje

Uprava trakéniho vedeni vychazi z kolejovych Uprav v ndvaznosti na stavbu “ Optimalizace trati Praha
Hostivaf - Praha hl. n. 2. ¢ast". Zapojeni 1 nebo 2 koleji si vyzada Upravu koleji a TV Praha VrSovice
Cekaci koleje od km 0,600. V této oblasti je na trakCnich stoZarech umisténo i osvétni kolejisté vcetné
kabeld nn. V uvedené stavbé je navrzena nova TM Zahradni Mésto s rezervou pro napojeni jednoho nebo
dvou napajecll na tento Usek. V této stavbé je nutné pocitat s novym napajecim vedenim z TM Zahradni
Mésto.

« Praha-Vrsovice cekaci koleje — Zst. Praha Krc

V tomto Useku bude pocitano s TV Useky varianty jednokolejné nebo dvojkolejné trati. V Useku soubéhu
s dalsi trati vedené od VrSovic do Krée a Branik (523A) je nutné pocitat ve varianté dvoukolejné traté
s feSenim podpér TV pro tfikolejnou trat’. Na podpérach TV je zavéSen zavésny kabel ZOK.

« 2Zst. Praha Kré

Uprava trakéniho vedeni vychazi z kolejovych tprav v koordinaci se stavbou metra: ,1.D Praha - Upravy
ZST Praha Kr¢, Fe$enou ve stupni DUR.

« 2Zst. Praha-Kré — Praha-Velka Chuchle

Uprava trakéniho vedeni vychazi z kolejovych dprav (do km 11,413) v ndvaznosti na stavbu ,Optimalizace
trati Praha Smichov (mimo) — Cernosice". Déle je nutné pocitat s novym pfipojenim napéajeciho vedeni z
TM Chuchle.

2.7.4 Silnoprouda technologie

Silnoprouda technologicka zafizeni tvofi obecné v pfipravé staveb na Zelezni¢nich drahach celostatnich a
regionalnich nasledujici oblasti:

« technologie rozvoden VVN/VN (energetika),

» silnoprouda technologie trak¢énich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven),
» silnoprouda technologie trakcnich spinacich stanic,

« technologie transformacnich stanic vn/nn,

+ silnoprouda technologie elektrickych stanic 6 kV, 50 Hz pro napajeni zabezpeCovaciho zafizeni
(NTS, STS, TT1S),

« provozni rozvod silnoproudu,

« napajeni zabezpecovacich a sdélovacich zafizeni z trakéniho vedeni,
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+ elektrické predtapéci zarizeni (EPZ).

V rdmci feené ,Studie proveditelnosti zadsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha" pak je dle rozsahu
stavby a variant sledovana problematika oblasti:

« silnoprouda technologie trak¢nich napajecich stanic (méniren, trakénich transformoven),
» silnoprouda technologie trak¢nich spinacich stanic,
» technologie transformacnich stanic vn/nn,

« silnoprouda technologie elektrickych stanic 6 kV, 50 Hz pro napajeni zabezpeCovaciho zafizeni
(NTS, STS, TT1S),

« elektrické predtapéci zafizeni (EPZ).

Silnoprouda technologie trakcénich napajecich stanic (méniren, trakcnich transformoven)

Silnoprouda technologie trakcnich spinacich stanic

Oblast silnoproudé technologie trakénich napajecich a spinacich stanic ma v rozsahu této studie Sirsi
souvislosti nez je vymezeni danymi dopravnimi Useky. Zakladem pro posouzeni této problematiky jsou
zavéry a doporuceni technicko-ekonomické studie ,Koncepce napajeni v Zelezni¢nim uzlu Praha vcetné
moznosti rekuperace ve vazbé na predpokladané rozsifeni méstské Zeleznice" a aktudlné zpracovana
studie ,Paralelni drdaha RWY 06R/24L-Dopravni studie" (objednatel Letisté Praha, a. s.). Na podkladé
téchto zdrojl jsou pak vyvozeny zavéry (citace) a doporuceni, které se tykaji zejména trakCni ménirny
(TM) Chuchle a souvisejicich trakénich napajecich a spinacich stanic.

Zavéry uvedenych studii doporuCuji zasadni Upravy, které jsou pro spolehlivou funkci celé napajeci
soustavy uzlu (a to zejména pti rdznych vylukach nejen celé ménirny, ale i Gsekd koleji, resp. trakéniho
vedeni) zcela nezbytné - hlavné s ohledem na Ubytky napéti, ale i spolehlivé a selektivni vypinani poruch.
Jedna se o nasledujici doporuceni:

» Vybudovani spinaci stanice VrSovice, kterd vyznamné ovlivni situaci ve vétSiné uzlu, specialné
v pripadé vyluky méniren Balabenka, Chuchle nebo Zahradni Mésto. Situovani je idealni na jizni
strané Vinohradskych tunell, tj. mezi tratémi z Hlavniho nadrazi do VrSovic a na Smichov a trati
z VrSovic na Smichov. Spinaci stanice se navrhuje se 14 vyvody s rychlovypinadi — 6 proti MR
Balabenka (z toho 2 pres Masarykovo nadrazi), 3 proti MR Chuchle, 4 proti MR Zahr. Mésto pfimo
a 1 proti MR Z. Mésto pres ONJ. Potfeba spinaci stanice vyplyva zejména z faktu, Ze
jednostranné napajeni pfi vypadku kterékoliv ze tfi méniren by bylo vyhovujici jen za pfedpokladu
pFicného propojeni uprostfed Useku a velka spinaci stanice je podstatné vyhodnéjSi nez nékolik
jen pro priéné spinani (coz by navic vyZzadovalo zesilovaci lano od tunelu po MR Chuchle u dvou
koleji, od tunelu po MR Zahr. Mésto u Ctyf koleji a v celém jednokolejném Gseku od pfipojeni
napdjeci linky z MR Zahr. Mésto — viz nize — pfes ONJ, VrSovice osobni — VySehrad k MR
Chuchle).

» Dimenzovani TM Chuchle s ohledem na vysledky studie ,Koncepce napéjeni v Zelezniénim uzlu
Praha...." s vyzbrojenim na 7 napajecii (2 smér Smichov — HI. nadrazi, 1 smér Smichov —
VySehrad — VrSovice osobni, ONJ a napdjeci linkou proti MR Zahr. Mésto, 2 smér Kré a 2 smér
KarlStejn) a instalaci 2 + 1 jednotky 5,3 MVA
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« Pro uvazovani elektrizace trati Praha Smichov — Hostivice je nutné proveéfit energetickymi
vypoéty dimenzovani M Chuchle dle navrhu studie ,Koncepce napdjeni v Zelezni¢nim uzlu Praha
vCetné moznosti rekuperace ve vazbé na predpokladané rozsiteni méstské Zeleznice" a doplnit
TM Chuchle o 2 napajece. Energetické napajeni elektrizace trati Praha Smichov — Hostivice je
dale feSeno v souvisejici studii ,Paralelni draha RWY 06R/24L-Dopravni studie* (objednatel
Leti5t& Praha, a. s.)

Ve variantnosti feSeni pro studii proveditelnosti zaGsténi Ill. TZK do Zelezniéniho uzlu Praha to pak
znamena:

Varianta Minimalni

TM Chuchle zlstava ve stavu navrzeném v ramci stavby ,Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) -
Cernogice (mimo)* — tj. kompletni rekonstrukce silnoproudé technologie s prostorovou rezervou pro
vyhledové energeticky navazujici traté. Vybudovani spinaci stanice VrSovice (Vinohrady).

Varianta Stfedni 1

TM Chuchle zlstava ve stavu navrzeném v ramci stavby ,Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) -
Cernoice (mimo)" — tj. kompletni rekonstrukce silnoproudé technologie + doplnéni technologie pro
navazujici i vyhledové navazujici traté. Vybudovani spinaci stanice VrSovice (Vinohrady).

Varianta Stfedni 2

Dtto jako Stredni 1.

Technologie transformacnich stanic vn/nn

Technologie transformoven vn/nn bude zahrnovat transformovnu 22/0,4 kV VySehrad, transformovny
22/0,4 kV v 7st. Praha-Smichov (2x) a Transformovny 22/0,4 kV v ZST Kr&.

Varianta Minimalni

Zahrnuje rekonstrukce stavajicich transformoven 22/0,4 kV v zst. Praha-Smichov (2x) a transformovny
22/0,4 kV v Zst. Praha-Kr¢

Varianta Stfedni 1

Zahrnuje rekonstrukce stavajicich transformoven 22/0,4 kV v zst. Praha-Smichov (2x) a transformovny
22/0,4 kV v Zst. Praha-Kr¢ a VySehrad

Varianta Stfedni 2

Dtto jako Stfedni 1.

Silnoprouda technologie elektrickych stanic 6 kV, 50 Hz pro napajeni zabezpedovaciho

zarizeni (NTS, STS, TTS)

V ramci silnoproudé technologie 6 kV, 50 Hz bude nutné vybudovani nové technologie STS 6 kV Vysehrad
a STS 6 kV Praha Smichov. Rozvody 6 kV pak budou doplnény témito STS ve smyslu napajecich smér{
NTS TM Chuchle - STS Smichov — STS VysSehrad — STS Vrsovice — STS Eden — STS Zahradni Mésto -
NTS Zahradni Mésto a NTS TM Chuchle - STS Kr¢ — NTS Zahradni Mésto.

V STS Vrsovice je instalovan také smér STS Praha hl. n — STS Vychodni portal tunelu — NTS TM
Balabenka.
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Varianta Minimalni

Zahrnuje rekonstrukce stavajicich STS 6 k v ZST Kr¢.

Varianta Stfedni 1

Zahrnuje rekonstrukce stavajicich STS 6 k v ZST Kré a vybudovani novych STS 6 kV v ZST Smichov a
VySehrad, doplnéni technologie 6 kV vyvodu v NTS Chuchle.

Varianta Stfedni 2

Dtto jako Stredni 1.

Stavaijici zjednoduseny systém elektrického predtapéciho zafizeni (EPZ) 3 kV DC v ZST Praha Smichov
bude nahrazen v rdmci navaznosti na kolejové FeSeni novym EPZ s technologii R3 kV s kovové krytym
rozvadécem.

Varianta Minimalni

Zahrnuje rekonstrukece stavajicich EPZ 3 kV v ZST Praha Smichov.

Varianta Stfedni 1

Dtto jako Minimalni.

Varianta Stfedni 2

Dtto jako Stredni 1.

2.7.5 Zabezpecovaci zarizeni
2.7.5.1 Obecné

V tratovych Usecich se navrhuje zfidit zabezpetovaci zafizeni, které se dle TNZ 34 2620 fadi do
3. kategorie, které umozni zapojit jednotlivé stanice do systému DOZ a nasadit dalsi nadstavbové
systémy.

Nasazenim moderniho zabezpeCovaciho zafizeni a provedenim kolejovych Uprav dojde ke zvySeni
komfortu cestovani odstranénim pomalych jizd pfi jizdach do odbocky, zkraceni intervalu pro kfizovani
a celkové zvySeni bezpecnosti Zeleznicni dopravy. Soucasné se nasazenim informacnich systémi
propojenych s nadstavbovymi systémy zabezpeCovaciho zatizeni docili zvySeni informovanosti cestujicich.

Z pohledu provozovatele dopravni cesty dojde nasazenim dalkového ovladani ke sniZzeni poctu
zaméstnancl podilejicich se na fizeni dopravy a tim podstatnému snizeni provoznich nakladd. Ridici
zaméstnanci budou mit k dispozici moderni prostfedky k Fizeni a organizovani drazni dopravy. Systém
dalkového ovladani jim umozni ziskat prehled o celém fizeném Useku a budou tak moci pruznéji reagovat
na mimoradné situace, které v Zelezni¢nim provozu nastavaji.

Studie je zpracovana pro tfi varianty rozsahu kolejovych Uprav. Sleduje se pfitom zapojeni koridoru v ose
Praha-Radotin — Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice, ale i v ose Praha-Radotin — Praha-Smichov — Praha hl. n. /
Praha-VrSovice. V pfipadé varianty ,Minimalni* je sledovano uvedeni infrastruktury do normového stavu.
Ve varianté ,Stfedni 1% jsou navrZeny Upravy pro zvySeni trat'ové rychlosti a tak zlepSeni propustnosti
tratovych Usekd. Ve varianté ,Stfedni 2" je pak sledovano ztrojkolejnéni Useku mezi Zst. Praha hl. n.
a zst. Praha-Smichov.
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S ohledem na vyhledové uvazovany prechod ze stejnosmérné na stfidavou trakci 25kV, 50Hz a na vedeni
méstskou aglomeraci s vlivy VNN budou kabely feSeny s ochrannym kovovym obalem.

2.7.5.2 Koncepce navrzeného reseni zabezpecovaciho zarizeni

V rdmci stavby se navrhuje zfizovat zasadné elektronické typy zabezpeCovaciho zafizeni, které se dle
TNZ 34 2620 Fadi do 3. kategorie. Navrzené zafizeni musi umoZfiovat nasazeni dalkového ovladani
a dalSich nadstavbovych systém@ umoznujicich efektivné fidit a organizovat drazni dopravu. Soucasné
musi umoznit zfidit Gvazky na stavajici systémy zabezpecovaciho zafizeni v dopravnach, které jsou
vedlejSimi dopravnam na hlavni trati.

Navrh technického feSeni predpoklada realizaci staveb ,Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivar —
Praha hl. n., I. ¢ast — Zst. Praha-Hostivar", ,Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivat — Praha hl. n.,
II. ¢ast — zst. Praha-Hostivat — Praha hl. n.", v ramci kterych je vybudovano mimo jiné nové stanicni
zabezpeCovaci zafizeni v zst. Praha-VrSovice a dale tratové zabezpeCovaci zafizeni v Useku Praha-
VrSovice — Praha-Kr¢. Dale je uvaZzovano s realizaci stavby ,Optimalizace trati Praha-Smichov (mimo) —
Cernosice (mimo)". Touto stavbou bude mimo jiné vybudovano nové tratové zabezpelovaci zafizeni
v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin (resp. Praha-Velka Chuchle) a stani¢ni zabezpecovaci zafizeni

odbocky Tunel.

Nedilnou soucasti vSech projektovych variant je zfizeni NVZ. VSechny feSené Useky budou ovladany z CDP
Praha, pficemz pomérna Cast nakladl na vybaveni salé v CDP Praha je zahrnuta v investi¢nich nakladech
projektovych variant.

2.7.5.3 Varianta ,Minimalni*

Usek Praha-Radotin — Praha-Kré — Praha-Vrsovice

Vzhledem k moralni zastaralosti SZZ v zst. Praha-Kr¢ nelze uvazovat s Upravami stavajiciho zafizeni a je
nutné i v této varianté uvazovat se zfizenim nového SZZ. Navrhuje se zde zfidit elektronické stavédlo
s fidici Casti v misté. Vnitini ¢ast zafizeni bude soustfedéna do nového technologického objektu. Umisténi
do stavajicich prostor se nedoporucuje s ohledem na moznou realizaci nové trasy metra D, kterou je vice
¢i méné dotcCena stavajici vypravni budova. Pro indikaci prljezdu vlaku budou zfizeny interoperabilni
kolejové obvody. Stanice bude osazena svételnymi navéstidly. Vyhybky nutné pro kfizovani vlakd budou
osazeny elektromotorickymi prestavniky. O osazeni vyhybek do manipulacnich koleji vyménovymi zamky
bude rozhodnuto v zavislosti na Cetnosti prestavovani vyhybky. Ve stanici se nepredpoklada zfizeni
zalohovaného pracovisté JOP s ohledem na dalkové ovladani stanice z CDP Praha. Ve stanici bude tedy
zfizeno nezalohované pracovisté JOP a kolejova deska, ktera umozni kfizovani vlakd v pfipadé poruchy
SZZ. K napajeni SZZ se predpoklada zakladni pfipojka z rozvodu 6 kV, nahradni napajeni bude zajisténo
Z mistni vefejné sité. V obvodu stanice nebude zfizovano zadné prejezdové zabezpelovaci zarizeni.

Ve vSech navazujicich tratovych Usecich musi dojit k vystavbé nového tratového zabezpecovaciho
zafizeni nebo k Upravé stavajiciho, resp. Upravé zarizeni zfizeného nékterou z vySe uvedenych staveb.
Upravena bude tedy Uvazka trat'ového zabezpecovaciho zafizeni v Usecich Praha-Zahradni Mésto — Praha-
Kr¢, Praha-VrSovice — Praha-Kr¢ a Praha-Kr¢ — odb. Tunel. Nové bude zfizeno nové trat'ové zabezpeCovaci
zarfizeni v Useku Praha-Branik — Praha-Kr¢. Zde se navrhuje zfidit tratové zabezpeCovaci zafizeni typu
automatické hradlo bez hradla na trati, které se dle TNZ 34 2620 fadi do 3. kategorie. Pro indikaci
volnosti Useku budou pouzity Useky pocitacl naprav. V zst. Praha-Branik se nové TZZ zavaze do
stavajicho SZZ. V DK bude stavajici kolejovd deska doplnéna o prislusné indikace. V Zadném
z mezistani¢nich Usekl nebude zfizovano prejezdové zabezpecovaci zafizeni.
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Usek Praha-Radotin — Praha-Smichov — Praha hl. n.

Moralni zastaralost SZZ v Zst. Praha-Smichov neumoznuje jakékoli Upravy a je nutné i v této varianté
uvazovat s vystavbou nového stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni. Nové se navrhuje, aby se stavajici
vyhybna Vysehrad stala soucasti zst. Praha-Smichov. Nové by tedy byla Zst. Praha-Smichov tvorena
obvodem Smichov a obvodem Vysehrad. Zst. Praha-Smichov obvod Smichov se navrhuje zabezpedit
novym stani¢nim zabezpecovacim zafizenim typu elektronické stavédlo s Fidici Casti v misté. Obvod
VySehrad se navrhuje zabezpelit pomoci decentralizovaného elektronického stavédlo s Fidici casti
v obvodu osobniho nadrazi. Vnitfni ¢ast zafizeni bude v obvodu osobniho nadrazi umisténa do
adaptovanych prostor stavajici vypravni budovy, v obvodu VySehrad pak do nového technologického
objektu. Pro indikaci prljezdu vlaku budou zfizeny interoperabilni kolejové obvody v hlavnich
a predjizdnych kolejich, v ostatnich kolejich pak Useky pocitacli naprav. VSechna naveéstidla v obvodu
stanice budou svételnd. Vyhybky nutné pro kfizovani viak@ budou osazeny elektromotorickymi
prestavniky. O osazeni vyhybek do manipulacnich koleji vyménovymi zamky bude rozhodnuto na zakladé
intenzity prestavovani vyhybky. Ve stanici se nepredpoklada zfizeni zalohovaného pracovisté JOP
s ohledem na dalkové ovladani stanice z CDP Praha. Ve stanici bude tedy zfizeno nezalohované
pracovisté JOP a kolejova deska, ktera umozni kfizovani vlakl v pfipadé poruchy SZZ. K napajeni SZZ se
predpoklada zakladni pfipojka z rozvodu 6 kV, nahradni napajeni bude zajisténo z mistni verejné sité.
Novym prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim bude zabezpecen novy ZelezniCni prejezd v blizkosti
arealu spravy trati.

Ve vSech navazujicich tratovych uUsecich musi dojit k vystavbé nového tratového zabezpecovaciho
zarizeni nebo k Upravé stavajiciho, resp. Upravé zafizeni zfizeného nékterou z vySe uvedenych staveb.
Upravena bude tedy Gvazka tratového zabezpecovaciho zafizeni v Usecich Praha hl. n. — Praha-Smichov,
Praha-VrSovice — Praha-Smichov, Praha-Smichov — Praha-Radotin a Praha-Smichov — Praha-Reporyje.
Nové tratové zabezpeCovaci zafizeni bude zfizeno v Useku Praha-Smichov — Praha-Zli¢in.

Pfipadna realizace staveb obnovy dopravny Praha-Hlubotepy nebo dopraven Praha-Zvahov, Praha-
Jinonice a Praha-Stod(lky nema zasadni dopad k vyse uvedenému technickému Feseni TZZ v navazujicich
Usecich k zst. Praha-Smichov. Pouze ke zkraceni stavebnich Usekl k nejblizsi obnovené dopravné.

2.7.5.4 Varianta  Stredni 1"

Usek Praha-Radotin — Praha-Kré — Praha-Vr$ovice

V této varianté zlstava shodné kolejové FeSeni s predeslou variantou. Predpoklada se tedy i shodné
vybaveni technologii zabezpecovaciho zafizeni.

Usek Praha-Radotin — Praha-Smichov — Praha hl. n.

Oproti predchozi varianté dochazi k vétSimu rozsahu kolejovych Uprav v Zst. Praha Smichov. Navrh
zabezpecovaciho zafizeni, resp. typ navrZzeného zatizeni, je shodny pro predchozi variantu. Méni se pouze
pocet vnéjsich prvkd.

2.7.5.5 Varianta  Stredni 2"

Usek Praha-Radotin — Praha-Kré — Praha-Vr$ovice

V této varianté je Usek kompletné zdvoukolejnén. V Useku Praha-VrSovice — Praha-Kr¢ vznika nova
odbocka, kterd bude soucasti Zst. Praha-Kré. Zst. Praha-Kr¢ bude tedy nové tvorena dvéma obvody.
Obvod Kr¢ bude situovan do mist stavajici zst. Praha-Kr¢, obvod Kacerov bude situovan do mist nové
zfizené zastavky Praha-KaCerov (cca km 4,5) s mistem odboceni. Obvod Kr¢ bude zabezpelen
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elektronickym stavédlem s Fidici ¢asti v misté, obvod Kacerov bude zabezpecen elektronickym stavédlem
s fidici Casti v obvodu Kré. Vnitfni Casti zafizeni se navrhuje umistit do nové zfizenych technologickych
prostor. Pro indikaci prdjezdu vlaku budou zfizeny interoperabilni kolejové obvody v hlavnich a
predjizdnych kolejich, v ostatnich kolejich pak useky pocitacli naprav. VSechna navéstidla v obvodu
stanice budou svételnd. Vyhybky nutné pro kfizovani viak@ budou osazeny elektromotorickymi
prestavniky. Ve stanici se nepredpoklada zfizeni zalohovaného pracovisté JOP s ohledem na dalkové
ovladani stanice z CDP Praha. Ve stanici bude tedy zfizeno nezalohované pracovisté JOP a kolejova
deska, ktera umozni kfizovani vlakl v pfipadé poruchy SZZ. K napajeni SZZ se predpoklada zakladni
pfipojka z rozvodu 6 kV, nahradni napajeni bude zajisténo z mistni verejné sité.

Odbocka Tunel bude rozsifena o vyhybku pred radotinskym tunelem, ktera prevadi dvoukolejny Usek od
Krée na jednokolejny Usek tunelem. Dvoukolejné fesSeni tunelu neni mozné prostorové realizovat bez
kompletni prestavby tunelu. Predpoklada se tedy Uprava softwaru v fidicim stavédle odbocky Tunel
a doplnéni vnéjsi vystroje odbocky.

V tratovém Useku Praha-VrSovice Cekaci koleje/Praha-Zahradni Mésto — Praha-Kr¢ se predpoklada ztizeni
nového trat'ového zabezpecovaciho zafizeni typu automaticky blok, pficemz prostorovy oddil bude tvoren
dvéma prostorovymi oddily v obou smérech. Pro tyto potfeby bude nutné provést i Uprava vnitini
technologie Zst. Praha-Zahradni Mésto. V Useku Praha-VrSovice — Praha-Kr¢ dojde k Upravé stavajiciho
tratového zabezpeCovaciho zafizeni typu automatické hradlo s hradlem na trati. Nové trat'ové
zabezpecovaci zafizeni typu automaticky blok bude zfizeno i v Useku Praha-Kr¢ — odb. Tunel. Zde bude
tratovy Usek v obou smérech rozdélen naveéstidly na tfi prostorové oddily. Vzhledem k novému
stanicnimu zabezpeCovacimu zafizeni v Zst. Praha-Smichov pak bude dale upraven stavajici tratové
zabezpelovaci zafizeni ve sméru do Zst. Praha-Radotin a Zst. Praha-Reporyje. Nové tratové
zabezpecovadi zafizeni typu automatické hradlo bude zfizeno v Useku Praha-Smichov — Praha-Zli¢in.

Usek Praha-Radotin — Praha-Smichov — Praha hl. n.

V této varianté dochazi ke ztrojkolejnéni v Useku Praha-VySehrad — Praha-Smichov vybudovanim nového
premosténi Vitavy. Zst. Praha-Smichov bude opét tvofena dvéma obvody, které budou zabezpeleny
stejné jako v predchozich variantach. Méni se pouze konfigurace uvnitf stanic a tedy i pocet vnéjSich
prvkd. Tratova zabezpeCovaci zafizeni v navazujicich Usecich budou FeSena obdobné s predchozimi
variantami. V mezistanicnim Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov bude upraveno stavajici trat'ové
zabezpecovaci zafizeni. Stejné tak tomu bude v mezistani¢nich Usecich Praha-VrSovice — Praha-Smichov,
Praha-Smichov — Praha-Radotin a Praha-Smichov — Praha-Reporyje. Nové tratové zabezpedovadi zafizeni
typu automatické hradlo bude zfizeno v Useku Praha-Smichov — Praha-Zli¢in, navéstni bod bude délit
tsek Praha-Smichov — Praha-Zvahov na 2 prostorové oddily.

2.7.5.6 Shrnuti

V dotCenych Usecich bude modernizovano stavajici zafizeni na zafizeni elektronického typu umoznujici
dalkové ovladani. Pro indikaci volnosti Usekll budou pouzity v hlavnich a predjizdnych kolejich kolejové
obvody, v ostatnich kolejich pak useky pocitacl naprav. Vyhybky potfebné pro kFizovani vlakl, nebo vice
exponované vyhybky budou vybaveny elektromotorickymi prestavniky. Ovladani zafizeni se predpoklada
z CDP Praha. Stavbou musi byt upraveny/zfizeny trat'ova zabezpecCovaci zafizeni v navazujicich tratovych
Usecich, ackoliv nejsou stavebné pfimo dotceny.

Technické reseni 65 Finalni odevzdani - 06/2015



‘A SUDOP

Studie proveditelnosti zausténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA

e Stavajici Varianta
Tratovy usek zarizeni Minimalni Stiedni 1 Stredni 2
Praha hl.n. — VySehrad RS RS RS RS
Praha-VrSovice — VySehrad RS RS RS RS
vyh. VySehrad provizorni dec. ES dec. ES dec. ES
VySehrad — Praha-Smichov provizorni - - -
Zst. Praha-Smichov RZZ + ELM ES ES ES
Praha-Smichov — Praha-Radotin AB * AB AB AB
Praha-Smichov — Praha-Reporyje AH AH AH AH
Praha-Smichov — Praha-Zli¢in - AH AH AH
Praha-Zahradni Mésto — Praha-Kr¢ AH ** AH AH AB
Praha-VrSovice — Praha-Kr¢ AH ** AH AH AH
Zst. Praha-Kr¢ obvod Kacerov - - - dec. ES
Zst. Praha-Kr¢ RZZ ES ES ES
Praha-Kr¢ — Praha-Branik - AH AH AH
Praha-Kr¢ - Tunel AH * AH AH AB
Odb. Tunel dec. ES* dec. ES dec. ES dec. ES
* ZFizeno stavbou Optimalizace tratového Useku Praha-Smichov (mimo) — CernoSice (mimo)
*ok Ztizeno stavbami Optimalizace trat'ového Useku Praha-Hostivar — Praha hl. n.
RS - reléovy souhlas
ELM - elektromechanické SZZ
RZzZ - reléové SZZ
ES - elektronické SzZZ
dec. ES - decentralizované elektronické SZZ
AH - automatické hradlo
AB - automaticky blok

- Uprava stavajiciho zafizeni

XX - Nové zafizeni

2.8 Posouzeni z hlediska interoperability

2.8.1.1 Mezinarodni souvislosti

Zelezni¢ni doprava musi v soucasné dobé v silné konkurenci letecké a predevéim silniéni dopravy
prekonavat mnoho problémd. Pro vysoké fixni naklady Zeleznice je dileZita koncentrace prepravy na
vytvofFenou hlavni transevropskou Zeleznicni sit'.

Tratové Useky Praha hl. n. — Praha-Smichov a Praha-Vrsovice sef. n. — Praha-Radotin, které
jsou predmétem studie proveditelnosti, hraji vramci Ceské i mezinarodni dopravni infrastruktury
vyznamnou roli, nebot’ jsou soucasti:

«  vnitrostatniho IIL. TZK Cheb st. hr. — Plzefi — Praha — Ceské Ttebové — Perov — Ostrava — Mosty
u Jablunkova st. hr.,

. mezinarodni ZelezniCni magistraly E 40 (Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding
— Cheb - Praha — Olomouc — Ostrava — Zilina — Kogice — Cierna n/T — Lvov).
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ReSené Useky jsou zafazeny do dalsich evropskych projektd (TER, TEN-T) jako vétev A IV.
multimodalniho koridoru TEN Berlin / Niirnberg — Praha — Budapest — Arad / Bucuresti — Constanta /
Timisoara — Sofia — Thessaloniki / Plovdiv — Istanbul. V ¢lenéni prioritnich evropskych dopravnich projekt(
je oznacen jako 22.

V evropska dopravni spojeni, patfi oba Useky do tzv. trati TEN-T core network.

Transevropska Zzelezni¢ni sit’ byla definovana predevsim v dohodach a projektech pfijatych v ramci
EHK/OSN i na Urovni Evropské unie a Mezinarodni Zeleznic¢ni unie:

« AGC - Dohoda o nejdllezitéjSich mezinarodnich Zeleznicnich trasach (1985)

« AGTC - Dohoda o nejdilezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy a souvisejicich
objektech (1991)

« projekt TER,

« 30 prioritnich evropskych projekté (definovanych v rdmci van Miertovy skupiny) Ceské
republiky se tykaji dva prioritni projekty o rozvoji TEN-T 22 a 23, resp. jejich Casti. Projekt 22 —
ZelezniCni osa Athina — Sofia — Budapest — Wien — Praha — Nirnberg / Dresden (hlavni trasa
odpovida Panevropskému koridoru IV),

« TEN-T - dopravni transevropska sit’ multimodalnich koridor(, v fijnu 2011 byly tyto koridory
predefinovany na dvoulroviovou sit’, kdy tzv. comprehensive network je globalni siti vSech
koridorll TEN-T, a v ramci této sité byla vytvorena jesté tzv. core network, jakozto sit’ vyssiho
vyznamu (zakladni, paterni, nadrazenad).

Smérnice Evropského parlamentu a Rady zavazuji vSechny Clenské staty EU, aby na vybrané siti svych
konvencnich trati provedly takova technicka opatfeni, aby jejich traté bylo mozno zapojit do jednotného
evropského Zeleznicniho systému.

Koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice vychazi z potfeb dosaZeni kompatibility trati
evropského vyznamu. CR se prihlasila a nadéle hlasi k vy$e uvedenym dohodam a projektam.

Na Gzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstaté shoduji, coZ ve svém dsledku
umoznuje bezproblémové respektovani podminek, umoznujicich interoperabilitu Zelezni¢niho
systému.

2.8.2 Technické parametry mimo TSI
2.8.2.1 Technické parametry dle evropskych dohod AGC, AGTC

Traté jsou dle téchto dohod rozdéleny na dvé zakladni kategorie:

a) existujici traté (modernizace v pripadé potieby se zmirnénymi pozadavky, protoZe je velmi obtizné
a nékdy dokonce nemozné zménit jejich charakteristiky)

b) nové traté
b1) traté vylu¢né pro osobni prepravu (v CR se zatim neuvaZuje)

b2) traté pro smisenou pFepravu (osob i zboZzi)
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existujici traté nové traté pro
AGC - AGTC / CR soucasné cilovy stav osobni piepravu smisenou
ukazatele prepravu
1. | Pocet koleji - - 2 2
2. Gabarit vozidla UICB UIC B/ UIC GC UIC C1 UICC1
3. | Osova vzdalenost 4,0m 4,0m 4,2m 4,2m
4. | Minimalni konstruk¢ni 160 km/h min. 160 km/h / 300 km/h 250 km/h [ 200
rychlost max. 160 kmy/h — 300 (VRT)
Min. konstrukéni 100 km/h 120 km/h - 120 km/h
rychlost (pro traté
AGTC)
5. | Minimalni hmotnost na 20t 22,5t - 22,5t
naprau
6. | Pripustné zatizeni na 8t/ m 8t/ m - 8t/ m
bézny metr
7. | Teoreticky vlak pro UIC 71 UIC 71 - UIC 71
vypocet
8. Maximalni sklon - - 35 %o 12,5 (18,5) %o
9. [Min. délka nastupist’ 400 m 400 m 400 m
ve stanicich
10. | Min. délka 600 m 700 m / 650 m - 750 m
predjizdnych koleji
11. [ Urovriova kiizeni ano ano ne Ne
Tab. 2-3: Pfrehled parametri dle dohod AGC, AGTC

Z pohledu predepsanych parametrll dle dohod AGC, AGTC se u obou hodnocenych Usekd bude jednat o
modernizaci se zmirnénymi pozadavky a jeSté s vyuzitim Ulevovych ustanoveni napf. v parametru
rychlosti.

2.8.2.2 Smérnice GR SZDC ¢&. 16/2005 ,Zasady modernizace a optimalizace vybrané
¥elezni¢ni sité CR™

Souhrn opatfeni, kterd umozni na vybrané Zelezni¢ni siti Ceské republiky zvySeni nejvétsi trat'ové
rychlosti, tfidy zatiZeni, prostorovou priichodnost a provoz jednotek s naklapécimi skFinémi
byl stanoven v hlavnich zasadach modernizace. Dle téchto ,Zasad" jsou Zeleznicni traté bud'”:

»modernizovany", nebo
+ uvedeny do ,optimalizovaného stavu".
Rozhoduijici opatfeni, uvedena v ,Zasadach":

« zavedeni vyssi tratové rychlosti az do 160km/h véetné na dostatecné dlouhych Usecich tak, aby
bylo moZno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

« dosaZeni tratové tfidy zatizeni D4 UIC pro Groven trat'ové rychlosti 120km/h vcetng,
« zavedeni prostorové prichodnosti pro loZznou miru UIC GC a Sirsi vozidla,

»  zajiSténi pozadované propustnosti,
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vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které umoznuje zabezpeceni provozu na
odpovidajici Grovni, vCetné zajisténi interoperability, pfi trat'ové rychlosti do 160 km/h,

vybaveni ZelezniCnich stanic a zastavek mimouroviiovymi nastupisti (550 mm),

dosazeni dostatecné uZitetné délky dopravnich koleji v Zeleznicnich stanicich:

(0]

pokud uzitetna délka dopravnich koleji (alespon jedna predjizdna kolej) dosahuje min.
650 m, nebude stanice prodluzovana,

v pripadé nelimérné vysokych investicnich nakladd na prodlouZzeni stanice se ve
vyjimecnych pfipadech pfipousti ponechani uzitecné délky mensi nez 650 m - kazdy
takovy pFipad musi byt samostatné posouzen na zakladé feSeni stanic v uceleném
trat'ovém Useku,

zlepSeni stavu Uroviovych kFizeni trati s pozemnimi komunikacemi:

(0]

u prejezdl na tratich s tratovou rychlosti nad 120 km/h pfednostné navrhovat jejich
nahradu mimouroviiovym kfizenim, zejména u prejezdd silné frekventovanych, silnic 1.
tiidy a prejezdl se zvySenou nehodovosti,

VvV ramci verejnopravnich Fizeni prosazovat zruseni malo frekventovanych prejezdll nebo
jejich prevedeni na prechody,

ponechana stavajici Uroviiova kfizeni je potfeba zabezpecit pro zavedeni tratové rychlosti
do 160 km/h, ptiblizovaci Useky je nutno prodlouZit na maximalné povolenou tratovou
rychlost (v€etné uvazovani rychlosti pro jednotky s naklapécimi skfinémi),

je nutno zajistit rozhledové poméry na Uroviiovych prejezdech podle CSN 73 6380 pro
pfipad poruchy PZS,

nové Uroviiové prejezdy v ramci modernizace a optimalizace trati zasadné nezfizovat
(pozn.: tato podminka se netyka prechodd pro pési a posuni stavajicich Groviiovych
prejezdd do nové polohy).

Zakladni rozdil mezi ,modernizaci® a ,optimalizaci® je v rychlosti, kterou Ize v daném UGzemi
z rliznych ddvodd (urbanismus, obtizny terén apod.) dosahnout. Z dlvodl zvySeni ucink{ optimalizace
v nékterych smérech v souladu s dohodami se sousednimi staty, bylo rozhodnuto nasadit elektrické
jednotky s naklapécimi skiinémi.

,Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky", stejné tak jako uvedené dohody AGC a
AGTC a dalsi, nejsou dogmatem, ale pomlckou investorovi i projektantovi k upfesnéni napiné dilcich
staveb modernizace jednotlivych Gsekl tranzitnich koridord.

Nicméné ,Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky™ byly hlavnim kritériem
pfi stanoveni variant feSeni a jejich technickych parametrd. DalSimi neméné dileZitymi kritérii byly:

~Podnikatelsky zamér" traté je stanoven na zakladé predbézné prepravni analyzy. Lze ho
shrnout do jediného bodu, a sice konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy s dopravou
silnicni i po predpokladaném vybudovani sité dalnic,

~Technicka analyza"“ jednotlivych tratovych Usekd z hlediska jejich moZnosti, vyhledového
potfebného vyuziti, zivotniho prostiedi, Gzemniho planovani atd.,

,Cilovy stav" viech koridorli v Ceské republice i vyhledové zéméry na navazujicich tratich
v sousednich statech.
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Z pohledu ,Zasad modernizace a optimalizace vybrané Zeleznicni sité CR" se u obou hodnocenych Useki
bude jednat o optimalizaci (s vyuzitim Glevovych ustanoveni napf. v parametru rychlosti).

2.8.3 Technické parametry (dle TSI)

2.8.3.1 Legislativni ramec problematiky

Podle platného Ceského Zakona €. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni nalezi kazda zeleznicni trat’
na Ceském Uzemi do jedné z nasleduijicich kategorii: draha celostatni, draha regionalni, viecka a draha
specialni.

Podle Smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2008/57/ES o interoperabilité Zelezni¢niho systému ve
SpoleCenstvi, ve znéni smérnice ¢. 2014/1299/EU (z 18. 11 2014) musi vSechny tzv. Zelezni¢ni
strukturalni subsystémy na Gzemi EU spliiovat pravidla interoperability evropského Zelezni¢niho systému.
V Ceské republice byla uplatnéna vyjimka z predchozi smérnice v tom smyslu, Ze se predpis vztahoval
pouze na celostatni drahy.

2.8.3.2 Zakladni parametry

Zakladnimi parametry pro dosaZeni provozni a technické propojenosti evropského Zelezni¢niho systému
(ddle jen 'interoperabilita"), které musi byt definovany v souladu s technickymi specifikacemi
propojenosti (dale jen "technické specifikace interoperability") v technické dokumentaci staveb drahy,
technickych podminkach technologickych zafizeni dopravni cesty drahy nebo technickych podminkach
kolejovych vozidel, dle vyhlasky 352/2004 Sb. o provozni a technické propojenosti evropského
Zeleznicniho systému ve znéni vyhlasky ¢. 377/2006 Sb. jsou:

a) prljezdny priez,

b) minimalni polomér oblouku koleje,
c) rozchod koleje,

d) maximalni zatizeni koleje,

e) minimalni délka nastupiste,

f) vySka nastupiste,

g) napajeci napéti trolejového vedeni,

h) geometrie trolejového vedeni,

i) vlastnosti evropského systému fizeni Zeleznic¢niho provozu (ve zkratce "ERTMS"),
) hmotnost na napravu,

k) maximalni délka vlaku,

) staticky a kinematicky obrys kolejového vozidla,

m) minimalni brzdné vlastnosti,

n) mezni elektrické hodnoty pro kolejové vozidlo,

0) mezni mechanické hodnoty pro kolejové vozidlo,

p) provozni vlastnosti spojené s bezpecnosti vlakové dopravy,
q) mezni hodnoty pro vnéjsi hluk,
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r) mezni hodnoty pro vnéjsi vibrace,
s) mezni hodnoty pro vnéjsi elektromagnetické ruseni,
t) mezni hodnoty pro vnitfni hluk,
u) mezni hodnoty pro klimatizaci,
V) zajistovani podminek pro prepravu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace.

Zakladni parametry jsou spolu s dalSimi podrobnéji specifikovany v kapitolach o jednotlivych
subsystémech. V prlibéhu procesu tvorby projektové dokumentace pro navrh novostavby / modernizace /
optimalizace / revitalizace Zeleznini trati je tfeba proveérit vyhovéni boddim a) az m) a p) az s).

2.8.3.3 Subsystémy evropského Zeleznicniho systému

Evropsky Zelezni¢ni systém se déli na subsystémy

a) ve strukturalni oblasti:
« dopravni cesta drahy (,infrastruktura®) — , TSI INF*
+ energie — ,TSI ENE"
« fizeni a zabezpeceni — , TSI CCS"
» kolejova vozidla — , TSI CR"

b) v provozni (funkcni) oblasti
« provozovani drahy a organizace drazni dopravy (,provoz") — , TSI OPE"
+ Udrzba - ,TSI MAI"

« vyuziti integrace pfenosu a zpracovani dat a souvisejicich informaci v osobni a nakladni
dopravé (,telematika") —, TSI TAF".

2.8.3.4 Popis subsystémii
Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému ve strukturalni oblasti zahrnuji

a) infrastrukturu, tvofenou Zeleznicnim spodkem, svrSkem a umélymi stavbami, tj. zejména trat,
kolejnice, prazce, vyhybky, zvlastni konstrukce a konstrukéni prvky, inzenyrské stavby, napf. mosty,
tunely, souvisejici stani¢ni infrastrukturu, napf. nastupisté, pristupové cesty vcetné zafizeni pro
osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace, bezpec¢nostni a ochranna zafizeni, napf. oploceni,
zabradli, protihlukové stény,

b) energie, tj. elektrizatni zafizeni vCetné spoluprace trolejového vedeni a sbéraCe proudu, podminky
elektrickych napajecich systéml a zasobovani elektfinou a jinymi energiemi,

c) fizeni a zabezpeceni, tj. veskeré zafizeni nezbytné k zajisténi komunikace mezi fizenim dopravy a
vlakovym persondlem, k zajisténi bezpetného provozovani drahy a drazni dopravy, jakoz i k
ovladani a fizeni pohybu vlakd opravnénych k jizdé po draze,

d) kolejova vozidla, jejichZ soucasti je struktura vozidlového parku, systémy ovladani a fizeni veskerych
zafizeni na kolejovych vozidlech, trakéni jednotky a agregaty na preménu energie, brzdové,
sprahlové a pojezdové mechanismy (podvozky, napravy atd.) a jejich zavéSeni, dvefe vozidel,
rozhrani Clovék - stroj (napf. rozhrani mezi osobou Fidici kolejové vozidlo, doprovodem vlaku a
cestujicimi vCetné zafizeni pro osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace), pasivni nebo
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aktivni bezpecnostni zafizeni ve vozidlech a opatieni pro ochranu zdravi cestujicich a doprovodu
vlaku.

Subsystémy evropského Zelezni¢niho systému v provozni oblasti zahrnuji

a) provoz, tj. postupy a souvisejici zafizeni umoZiuijici nepretrzitou cinnost rdznych strukturalnich
subsystémi jak béhem normalniho, tak mimofadného provozovani systému, zejména planovani,
organizace a fizeni dopravy. Soucasti je odborna zplsobilost, ktera mlze byt vyZzadovana
provozovatelem drahy pro provozovani mezinarodni drazni dopravy,

b) udrZzbu, sestavajici se z postupli, souvisejicich zafizeni, logistickych pracovist' pro Udrzbu véetné
rezerv umoznuijicich povinnou opravnou a preventivni Udrzbu k zajisténi interoperability systému
Zelezni¢ni dopravy a k zaruceni poZzadovaného vykonu,

c) vyuziti telematiky, pricemz se tento subsystém sklada ze dvou prvki:

1. vyuZiti v osobni dopravé, zejména provozovani systém0 poskytujicich cestujicim informace pred
a po cesté, rezervaCnich a platebnich systémd, sledovani, organizovani a fizeni prepravy
zavazadel, zajistovani navaznosti spojeni mezi vlaky a ostatnimi druhy dopravy,

2. vyuziti v ndkladni dopravé, zejména provozovani informacnich systémd pro sledovani nakladu a
vlaku, systémd sefad'ovani, rezervacnich, platebnich a fakturacnich systémd, zabezpecovani
navaznosti prepravy s ostatnimi druhy dopravy, vyhotoveni a prenos elektronickych
doprovodnych dokumentd.

2.8.3.5 Subsystém infrastruktura" evropského Zel. systému

V rdmci navrhu trasy a zakladniho usporadani optimalizovanych trati byla provedena orientacni analyza
podminek TSI (technické specifikace interoperability). Ve stupni studie je relevantni brat v Gvahu cast
pozadovanych parametrd predevsim ze subsystému ,Infrastruktura®.

Aktualni TSI INF definuje Urovné vykonnosti pro TSI kategorie trati, pficemz TSI kategorie trati je
kombinaci dopravnich kédd. Kombinované dopravni kddy vymezuji oblast, v jejimz ramci se mohou
pozadované druhy dopravy pohybovat. Dopravni kod je charakterizovan nasledujicimi vykonnostnimi
parametry:

- vztazny obrys vozidla,

- hmotnost na napravu,

- trat'ova rychlost,

- délka vlaku,

- vyuzitelna délka nastupiste.

Pro osobni dopravu smérnice definuje 6 dopravnich kodl (P1 — P6) a pro nakladni dopravu 4 dopravni
koédy (F1 — F4). Pro kazdy typ dopravy existuji i dva dopravni kody pro Sirokorozchodné traté.

Nasleduje prehled zakladnich parametrl pro kategorie trati, do kterych by byly zafazeny ptislusné Useky:
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Dil¢i parametr Pozadavek Stavaijici stav Navrh

Kategorie P3 P3 P3

Prijezdny priifez DE3 GC s lokalnim omezenim GC

Napravova hmotnost 22,5t 20,0 t 22,5t

Trat'ova rychlost 120 - 200 km/h do 60 km/h do 60 km/h
VyuZitelné délka ) 3

NAstupits 200 - 400 m 355m az 400 m

Tab. 2-4: Zakladni technické parametry traté Praha hl. n. — Praha-Smichov dle TSI INF

Dil¢i parametr Pozadavek Stavajici stav Navrh
Kategorie F4 F4 F4
Prlijezdny prirez G1 GC s lokalnim omezenim GC
Napravova hmotnost 18t 20,0t 22,5t
Trat'ova rychlost -—- do 60 km/h do 60 km/h
Délka viaku - nezjisténo ---

Tab. 2-5: Zakladni technické parametry traté Praha-Smichov — Praha-Vrsovice dle TSI INF

Dilci parametr Pozadavek Stavaijici stav Navrh
Kategorie F1 F1 F1
Prijezdny priifez GC GC GC
Napravova hmotnost 22,5t 22,5t 22,5t
Trat'ova rychlost 100 - 120 km/h do 75 km/h do 80 km/h
Délka vlaku 740 - 1050 m 700 m 740 m

Tab. 2-6: Zakladni technické parametry traté Pha-Vrsovice sef. n. — Pha-Radotin dle TSI INF

Z tabulek vyplyva, Ze ve vSech Usecich neni splnén parametr rychlosti, nicméné tento parametr udava
rozsah hodnot, které jsou obvykle uplathovany, ale pfimo neomezuji prlchodnost viakl na dané trati.
Zaroven v TSI INF existuje ustanoveni, které v odlvodnénych pfipadech umoziuje navrh trati na nizsi
rychlost. JelikoZ vSechny Useky prochazi slozitym Gzemim méstské zastavby, je zfejmé, Ze navrh trati na
vyssi rychlost neni mozny.

2.8.3.6 Ostatni subsystémy

Naplnéni pozadavk{ ostatnich subsystém{ se predpoklada, konkrétni navrhy budou predmétem dalSich
stupnl projektové dokumentace (zejména projektu stavby), pfipadné provoznich predpisd. Jedna se o
vySe zminéné subsystémy a jejich klicové prvky.
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2.9 Posouzeni dopadii do izemniho planovani

2.9.1 Platny Uzemni plan hl. mésta Prahy

Platny Uzemni plan hlavniho mésta Prahy byl schvalen 9. 9. 1999 usnesenim ¢. 10/05 Zastupitelstva hl.
m. Prahy. Jeho zpracovatelem je Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy. Ve vztahu ktrati 521A (Jizni
spojka) nepredstavuje zadné riziko neprlichodnosti, nebot’ v jedno- i dvoukolejné varianté prestavby této
trati se predpoklada stoprocentni respektovani stavajicich draznich pozemk( a GUzemi planem definované
jako , Traté a zafizeni Zeleznicni dopravy". Plvodni verze Uzemniho planu vyluCuje jakoukoliv zastavbu na
pozemcich Zst. Praha-Smichov, vSechny pozemky jsou urCeny k ZelezniCnimu provozu a vystavbé budov
souvisejicich s technickym zazemim nadrazi. Jiz delSi dobu ale prazsky magistrat v soucasnosti pripravuje
zménu Uzemniho planu, ktera umozni na draznich pozemcich vybudovat novou méstskou ctvrt, tzv.
Smichov City. V Zst. Praha-Smichov by tak doslo k redukci rozsahu kolejisté i mnoha provoznich budov.
Zména Uzemniho planu byla feSena ve dvou balicich zmén, v tzv. I. a II. vIiné celoméstsky vyznamnych
zmén Uzemniho planu. Z nize uvedenych zmén byla dosud (k 28. 6. 2013) schvalena pouze II. zména.
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Obr. 2-14: Plivodni podoba UP z roku 1999 (svern cast dotcené olasti

Technické Feseni 74 Finalni odevzdani - 06/2015



Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

_|
v
3

v
. E “".*5’ 1~ |

\

i\

== o

TR T
St

o

Y NS R 2 TURXN T
ti Smichova a Vytoné)

|5 14 E 3

99 (detail oblas

||§v = 7 7
B
/@ﬁuunlm... e

¥ /

,’ 1/

sl

> LA\

W\IL |

N =
Hmln’ AN e
=~ . .él —\

=

g L) “ \‘ ' = =

bbr. 2-16: Plivodni podoba l'JP’z roku 1999 (jizni t“:és-t dotéené oblasti)
2.9.1.1 Zména ¢. 2710/00

Zmeéna €. 2710/00, nazvana "Revitalizace Uzemi v souvislosti s planovanou prestavbou ZelezniCni stanice
Smichov" zasahuje Uzemi o ploge 965.303 m? a je soulasti tzv. I. viny celoméstsky vyznamnych
zmén Gzemniho planu. Dne 13. fijna 2009 rozhodla Rada Hlavniho mésta Prahy o vyfazeni celkem 12
zamér{ z tohoto baliku, vCetné revitalizace plochy v oblasti smichovského nadrazi. Tyto zaméry mély byt
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posouzeny samostatngé, nicméné k tomu nedoSlo a o zaméru se dale jednd jako o soucasti zmény
¢. 2710/00. Ke konecnému schvaleni zmény zatim (k 28. 6. 2013) nedoslo, byt’ byl k 29. 1. 2013 schvalen
navrh na jeji vydani.
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Obr. 2-17: Grafické znazornéni zmény ¢. 2710/00

V Uzemi by méla vzniknout polyfunkcni a bytova zastavba, nameésti, pési zona a centralni park, obchodné-
zabavni centrum, administrativni budovy, budovy nékolikapodlazniho parkingu a novy autobusovy
terminal. Investorem prestavby nadrazi ma byt spoleCnost Smichov Station Development, spolecny
podnik Ceskych drah a Sekyra Group. Pro Feeni Uzemi vznikla urbanisticka studie ,Nejnovéjsi Smichov".
Prestavba prostoru Casti nadrazi by neméla ohrozit osobni dopravu, stavét by se mélo v prostoru
nakladového nadrazi. Na stavajici Zeleznini dopravu, metro a tramvaje by mél byt napojen novy terminal
pro méstské a prfiméstské autobusy a velkokapacitni parkovisté P+R, ¢imZ by vznikl komplexni dopravni
uzel.

2.9.1.2 Zména €. 2744/00

Zména Z 2744/00 s nazvem ,Optimalizace tratového Useku Praha Hlavni nadrazi — Praha Smichov,
vyhlaseni VPS na stavbu v celém rozsahu" se tyka Uzemi o rozsahu 244 215 m2 a dotyka se méstskych
Casti Praha 5, Praha 4 a Praha 2. Je soucasti tzv. I.+II. viny celoméstsky vyznamnych zmén
uzemniho planu a byla schvalena v Cervnu roku 2013 s Gcinnosti od 10.7.2013. Optimalizace Useku
Praha hl. n. — Praha-Smichov je vyhlasena verejné prospésnou stavbou v celém rozsahu stavby a bylo
zménéno funkéniho vyuziti dotéenych ploch. Zménou se také rudi Zelezniéni zastavka v oblasti Ostréilova
nameésti, respektive se navrhuje nova Zelezniéni zastavka na predpoli Vytonského Zelezniéniho mostu.
Zména dale upravuje hranici ploch pro umisténi Zeleznice tak, aby zahrnovaly i sou¢asny most pfes
Vitavu.

Technické reseni 76 Finalni odevzdani - 06/2015



Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

B VL= 7 ¥ ',’1 ) ‘
- &-"Wa -& § '_:' r 'él
: e W=

a----: oSG Ny

L ; -
Mo il rJT il
- -
fnﬁv - ‘ .’.. i

Obr. 2-18: Graflcke znazornenl zmény ¢. 2744/00

2.9.2 Koncept izemniho planu hl. mésta Prahy

Pfipravy nového UP zapocaly jiz v roce 2007. Po dvou letech intenzivnich pfiprav a konzultaci s méstskymi
¢astmi jsou nyni prace ve fazi konceptu UP, ktery byl véetné vyhodnoceni vlivli navrhovaného fedeni na
udrZitelny rozvoj predlozen k vefejnému projednani 23. listopadu 2009. V soucasné dobé se na Utvaru
rozvoje hlavniho mésta Prahy a Odboru Uzemniho planu MHMP zpracovavaiji dosla vyjadreni, kterych je
vice nez 11 tisic. V roce 2012 mélo byt dokonceno vkladani obsahu jednotlivych vyjadreni a odborného
vyjadieni k nim do specialniho systému, nicméné préace na konceptu UP byly nyni pozastaveny. V pfipadé,
Ze se znovu rozbéhnou, bude vyporadani veskerych pfipominek a namitek zverejnéno v ,Pokynech pro
zpracovani navrhu Uzemniho planu®, které budou predlozeny Zastupitelstvu hlavniho mésta Prahy ke
schvaleni. Nasledovat bude tvorba navrhu Gzemniho planu, ktery zohledni stanoviska dotcenych organ( a
kladné vyporadané pripominky. Navrh bude poté znovu verejné projednan a po pFipadnych Upravach
vydan. Do doby vydani nového Gizemniho planu zlistava v platnosti stavajici Uzemni plan sidelniho Gtvaru
hl. m. Prahy ve znéni provedenych zmén a Uprav. Tento koncept potvrzuje rozsah Uprav ve vySe uvedené
Zméneé ¢. 2710/00.
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| Obr. 2-19: Koncept nového UP z roku 2009 (severni &ast dotéené oblasti) |
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Obr. 2-21: Koncépt nového UP z roku 2009 (jJiZni ¢ast dotcené oblasti)
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2.9.3 Posouzeni variant z hlediska souladu s platnym UP p¥ed schvalenim I. a
I1. viny celoméstsky vyznamnych zmén:

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov

« varianta Minimalni — v kolizi je kolej mezi Zelezni¢nim mostem a spolecnym nadrazim, jakoz i
ponechani trati na Zeleznitnim mosté ve stavajici stopé, nebot platny UP pocitd s novym
trojkolejnym mostem v nové poloze severné od stavajiciho,

. varianta Sti¥edni 1 — Zelezni¢ni most ve stavajici poloze je v rozporu s UP, ktery pocita s novym
trojkolejnym mostem v nové poloze severné od stavajiciho,

. varianta St¥edni 2 — usporadani 2+1 je v rozporu s UP, ktery pocitd s novym trojkolejnym
mostem v nové poloze severné od stavajiciho.

Usek Praha-Vrsovice ser. n. — Praha-Radotin
« varianta Minimalni — bez kolize,
« varianta Stfedni 1 — bez kolize,

« varianta Stfedni 2 — bez kolize.

2.9.4 Posouzeni variant z hlediska souladu s platnym UP po schvaleni I. a II.
viny celoméstsky vyznamnych zmén:

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov

« varianta Minimalni — v kolizi je kolej mezi Zelezni¢nim mostem a spole¢nym néadrazim, obvod
spole¢ného nadrazi i nakladového nadrazi,

« varianta Stfedni 1 — bez kolize,
« varianta Stiedni 2 — bez kolize.
Usek Praha-Vrsovice seF. n. — Praha-Radotin
« varianta Minimalni — bez kolize,
« varianta Stfedni 1 - bez kolize,

« varianta Stredni 2 — bez kolize.
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2.9.5 Posouzeni variant z hlediska souladu konceptem navrhu nového UP:

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov

« varianta Minimalni — v kolizi je kolej mezi Zelezni¢nim mostem a spole¢nym nadrazim, obvod
spole¢ného nadrazi i nakladového nadrazi,

- varianta Stiedni 1 — v souladu s konceptem UP,
. varianta Stiedni 2 — v souladu s konceptem UP.

Usek Praha-VrsSovice ser. n. — Praha-Radotin

« varianta Minimalni — bez kolize,
« varianta Stfedni 1 — bez kolize,

« varianta Stredni 2 — bez kolize.
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3 VZTAH K ZIVOTNIMU PROSTREDI

3.1 Vztah k procedure EIA

Posuzovany zamér spada svym rozsahem podle prilohy €. 1 zakona ¢. 100/2001 Sb. o posuzovani vlivi na
Zivotni prostredi do kategorie II — zaméry vyzaduijici zjiStovaci Fizeni.

Bod 9.2 — Novostavby (zémeéry neuvedené v kategorii I), rekonstrukce, elektrizace nebo modernizace
Zeleznicnich drah, novostavby nebo rekonstrukce Zeleznicnich nebo intermodalnich zarizeni a prekiladist.

U posuzovaného Useku Praha-VrSovice sef. n. (mimo) — Praha-Radotin (mimo) nebyla procedura dosud
EIA zahdjena, naopak pro stavbu Optimalizace Praha hl. n. (v¢.) — Praha-Smichov po zpracovani
pfipravné dokumentace (tj. varianta Stfedni 1, Zst. Praha-Smichov v alternativé B) jiz zjistovaci fizeni
probéhlo s takovym vysledkem, Ze zamér nebude dale posuzovan (zavér zjistovaciho fizeni ¢j. S-MHMP-
548855/2009/00P/VI/EIA/646-2/Nov z 22. 10. 2009 je uveden v dodatcich).

| Legenda

| — traté celostatni dvou- a vicekolejné
——— traté celostatni jednokolejné

———— fraté regiondlni

------------------ velké viecky

——————— traté celostatni dvou- a vicekolejné ve sméru 3. TZK
———— traté celostatni jednokolejné ve sméru 3. TZK

| studif sledované Useky 3 TZK

varianty nové traté Beroun - Praha bez rozlien|

Obr. 3-1: Umisténi zaméru

3.2 Bioregion

ReSeny Usek Zelezni¢nich trati patfi dle biogeografického &lenéni Ceské republiky (Culek, 1996)
k Ceskobrodskému, Ripskému a Karlstejnskému bioregionu.
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3.2.1 Ceskobrodsky bioregion
3.2.1.1 Poloha a zakladni udaje

Bioregion leZi uprostfed stfednich Cech, zabird priblizné Ceskobrodskou tabuli. Tvofi ho plodiny na
starSich sedimentech s pokryvy sprasi a vegetaci hajd s malymi ostrovy acidofilnich doubrav. Bioregion je
dnes z naprosté vétSiny intenzivné zemédélsky vyuzivan, presto se zde zachovaly unikatni komplexy
pfirozenych ¢astetné podmacenych dubovych lest (Vidrholec).

3.2.1.2 Horniny a reliéf

Geologickou stavbu Uzemi vyznaCuje poloha na okraji Ceské kfidové panve, z jejihoZ podloZi smérem
k jihu vystupuji horniny starSich Gtvarll. Znacny rozsah maji pokryvy sprasi. Reliéf ma charakter tabule
uklonéné od jihu k severozapadu az k severovychodu. Plochy povrch zpestfuji ¢etnd mala, vyrazné
zariznuta, ale jen 20 — 50 m hluboka Udoli. Reliéf ma raz ploché pahorkatiny s vyskovou Clenitosti 30 — 75
m, pfi okrajich vrchovin na jihu ma charakter Clenité pahorkatiny s vyskovou Clenitosti 75 — 120 m.

3.2.1.3 Podnebi

Dle Quitta lezi pfevazna Cast Uzemi v teplé oblasti T 2, pouze pfi hranicich s vrchovinami na jihu je pruh
Uzemi nalezejici mirné teplé oblasti MT 10. Bioregion leZi na navétrné strané vrchoviny, primérné teploty
dosahuji 7,5-9 °C. Srazky dosahuji  500-650 mm.

3.2.1.4 Pady

Na sprasich prevazuji Cernozemé&, na zapadé karbonatové, na vychodé hnédozemni, které jiznéji
prechazeji do hnédozemi.

3.2.1.5 Biota

Bioregion se rozklada z¢asti v termofytiku, zCasti v mezofytiku. Vegetacni stupen podle Skalického je
kolinni az suprakolinni. Potencidlni pfirozenou vegetaci tvofily predevsim haje svazu Carpinion, a to
zejména Melampyro nemorosi-Carpinetum, na té€zSich podmacenych pldach charakteristicky i 7ilio-
Betuletum. Okrajové sem zasahovaly i acidofilni doubravy (Genisto germanicae-Quercion) a méné
naro¢né typy teplomilnych doubrav (Potentillo albae Quercetum). Buk je zastoupen pouze fragmentarné,
skute¢né buciny chybé&ji. Pfirozena nahradni vegetace je predevSsim reprezentovana travobylinnymi
porosty. Na vlhkych stanovistich jsou to louky, nalezejici vegetaci svazli Cal/thiona Molinion.

3.2.2 Ripsky bioregion
3.2.2.1 Poloha a zakladni udaje

Bioregion je tvofen niZinnou tabuli na severozapadé stfednich Cech a tvofi ho opukova tabule
s pauperizovanou teplomilnou biotou 2. bukovo-dubového vegetacniho stupné. V karionech Vitavy se
nachazi pestra biota se zbytky teplomilné lesni a stepni vegetace. V soucasnosti v bioregionu dominuje
orna plida, hodnotné jsou fragmenty travnich lad a skalniho Fidkolesi.

3.2.2.2 Horniny a reliéf

Celé Gzemi je soucasti Ceské kfidové panve, budované v této oblasti vapnitymi horninami. Znac¢ny rozsah
maji kvartérni pokryvy, predevsim vapnité sprase v blizkosti Vltavy. Typicka vyska bioregionu je 170-
330m.
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3.2.2.3 pady

Prevazujicim pldnim typem jsou karbonatové ¢ernozemé na sprasSich, které na vychozech kfidovych slin(
prechazeji do mélCich typickych pararendzin. Typické kambizemé se vyskytuji v Uzkych pruzich na svazich
Udoli Vitavy.

3.2.2.4 Podnebi

Dle Quitta lezi cely bioregion v teplé oblasti T 2. Pro bioregion je typické teplé suché podnebi,
charakterizované teplotami mezi 8 — 9 C° a srazkami mezi 450 — 500 mm. Uzemi je vystaveno
vyraznému, prevazné zapadnimu proudéni.

3.2.2.5 Biota

Bioregion lezi v termofytiku, vegetacni stupen je podle Skalického kolinni. Potencialni pfirozenou vegetaci
je mozaika teplomilnych doubrav (pravdépodobné svaz Quercion petraeae, zejména Potentillo albae-
Quercetum). Ve flofe je zastoupena fada exklavnich prvk(. Fauna bioregionu je plivodné ryze hercynska,
se zapadoevropskym vlivem. V soucasnosti jde vétSinou o témér bezlesou kulturni step.

3.2.3 Karlstejnsky bioregion
3.2.3.1 Poloha

Bioregion se nachdzi na jihozapadé stfednich Cech, zabird téméF celou Horovickou pahorkatinu (kromé
zépadniho cipu) a jizni vyb&zek Prazské plosiny. Bioregion ma plochu 475 m? a tvar protazeny zna¢né JZ
-SV.

Typicka Cast je tvofena vapencovou vrchovinou, roz€lenénou udolimi tokd. Bioregion reprezentuje
nejrozsahlejsi krasové Uzemi Ceské kotliny a hosti charakteristickou vapnomilnou biotu. Dominujici
vegetaci je mozaika teplomilnych doubrav a dubohabfin, na jiznich svazich jsou skalni stepi, na severnich
sut'ové lesy a vapnomilné buciny. Dominuje 2. bukovo — dubovy a 3. dubovo — bukovy vegetacni stuperi.

3.2.3.2 Horniny a reliéf

V jadru prevladaji zvrasnéné silurské a devonské vapence vyvinuté ve facialni pestrosti, jaka nema
obdoby jinde na nasem Uzemi. Vapnité jsou i sedimenty udolnich niv, které ve vétSich udolich dosahuiji 8
— 10 m mocnosti.

Zdvizeny zarovnany povrch Ceského krasu je roz¢lenén ostfe modelovanymi, az 200 m hlubokymi
Udolnimi zafezy Berounky a jejich pritokd, které maji misty raz kanond. Zarovnany povrch je zachovan
zvlasté v severovychodni Casti, kde ma raz mirné zvinéné plosiny s relikty kfidovych a terciérnich
sedimentd.

3.2.3.3 Podnebi

Dle Quitta leZi bioregion v mirné teplé oblasti MT 11, kanon Berounky a sniZzenina u Berouna naleZi jesté
teplé oblasti T 2.

Cela oblast lezi ve srazkovém stinu s prevladajicim zapadnim proudénim usmérfiovanym JZ — SV smérem
Udoli. Zimu vyznacuje pomérny nedostatek snéhu, ktery velmi rychle mizi zvlasté na slunnych expozicich.
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3.2.3.4 pldy

Prevladaji typické kambizemé, charakteristicky vyvinuté v plosSim reliéfu na pokryvech a hlubSich
zvétralinach ordovickych bfidlic. V detailu zde vystupuje velmi pestra mozaika pld: na vapencich cela
Skala redzin. Luvizemni hnédozemé jsou vyvinuty na spraSich, predevsim v Horovické kotliné a na
plosinach severovychodni Casti. Nivy potokd jsou vétSinou vapnité, niva Berounky je charakterizovana
hnédou typickou fluvizemi razu vega.

3.2.3.5 Biota
Bioregion zabira ¢ast termofytika ve fytogeografiském okrese 8. Cesky kras.
Vegetacni stupné (Skalicky) jsou kolinni (az suprakolinni).

Potencidlni pfirozenou vegetaci jsou vjiznim kvadrantu Sipakové doubravy svazu Quencion
pubescentipetracae. Doubravy se mozaikovité stfidaji s teplejSim kfidlem dubohabfin z asociace
Melampyro nemorosi — Carpinetum. Na prudkych svazich jsou vyvinuty sutové lesy, které vzacné
prechazeji v okroticové buciny. Pfirozené bezlesi je vazano na prudké, zejména skalnaté svahy.

3.3 Zvlasté chranéna Gzemi
Zvlasté chranéna Uzemi prirody jsou definovana zakonem €. 114/1992 Sb. o ochrané pfirody a krajiny,
v platném znéni. Uzemi pfirodovédecky ¢i esteticky velmi vyznamnd nebo jedine¢nd Ize vyhlasit za zvIasté

chranéna. Kategorie zvlasté chranénych Uzemi jsou: narodni parky, chranéné krajinné oblasti, narodni
prirodni rezervace, pfirodni rezervace, narodni prirodni pamatky, pfirodni pamatky.

Obr. 3-2: Konflikt stavby se zvlasté chranénymi Gzemimi: PR Chuchelsky haj a s NPP
Barrandovské skaly

Navrhovana stavba je v kolizi u Velké Chuchle s pfirodni rezervaci (PR) Chuchelsky haj
a s narodni prirodni pamatkou (NPP) Barrandovské skaly, v blizkosti navrhované studie se
nachézi pfirodni pamatka Ctirad, pfirodni pamatka Pod Zvahovem, pfirodni paméatka Pod Skolou, pfirodni
pamétka Zelezni¢ni zatez, prirodni rezervace Prokopské Udoli, pFirodni rezervace Nad Zavodiétém.

PR Chuchelsky haj
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Ztizovaci predpis: Vyhldska ¢. 3/1982 Sb. NVP
Katastralni Uzemi: Lochkov, Radotin (Praha 5)
Rozloha: 19,78 ha

Dlvod ochrany: Lesni komplex pfirozeného sutového lesa, dubohabfin a teplomilnych doubrav.
Diabasova skala s xerotermni skalni vegetaci.

Pfirodni rezervace Chuchelsky haj predstavuje velice dobie zachovaly komplex lesnich spolecenstev —
CernySové dubohabfiny, na plosiné lipové doubravy na Stérkopiscich, na strmych svazich nad trati
habrové javofiny na suti a na vapencovych hibetech nad trati dfinové doubravy. Pro tato pdvodni lesni
spolecenstva je typicky napadny tzv. jarni aspekt s fadou kvetoucich druhd bylin (napf. jaternik podléska,
ptacinec velkokvéty, hrachor jarni). Jen v malé mife, a vétSinou za hranicemi chranéného Gzemi, jsou tyto
plvodni lesy naruseny vysadbami neplvodnich drevin (hlavné smrku, borovice, modfinu a akatu), které
maji naopak bylinné patro oproti plivodnim lesfim napadné chudé.

Pod chuchelskym kostelikem vystupuje nad ZelezniCni trati vyraznd diabasova skala, se zajimavou
a cennou xerotermni (tj. sucho a teplo snasejici) kvétenou a s dochovanou teplomilnou faunou
bezobratlych.

Z geologického hlediska je ochranné pasmo rezervace vyznamnéjsi nez rezervace sama. V okoli pramene
v Certové strouze jsou geologicky vyznamné vychozy &tvrtohornich vapnitych usazenin (pénovct neboli
travertind) - tvofi tu dvé kaskady, v nichz jsou zachovany holocenni mékkysi a otisky listd stromd.
V ochranném pasmu se nachazeji také historicky vyznamné umélé odkryvy — opusténé a dnes jiz zasuté
IGmky, nékolik zarfezl parkovych cest - s vychozy hlavonoZcovych vapencl z prvohor (silur, hranicni
polohy ludlovu a pridol).

Navrzena stavba zasahuje provizorni komunikaci k zafizeni stavenisté v Chuchli do PR

+ vtomto Useku je navrzena pouze pokladka kabeld na draznim pozemku mezi stanicemi Praha
Smichov a Praha Radotin

NPP Barrandovské skaly

Levy svah Udoli VIitavy mezi Malou Chuchli a Barrandovskym mostem u Usti HluboCepského Udoli. K.U.
HluboCepy, Mala Chuchle. V: 11,5712 ha, n.v.: 200-300 m. Z: vyhlaska NVP ¢. 4/1982 Sb. NVP z
27.5.1982.

Jeden z nejuplnéjsich palezoickych profildi na svété od svrchniho ordoviku po nejvyssi Cast spodniho
devonu (mezinarodni stratotyp stupné zlichov, vyznamny geologicky Utvar Barrandova skala - unikatni
ukazka zvrasnéni prvohornich vapencll) a nalezisté zkamenélin; spolecenstva teplomilné skalni stepi.

Klasicky geologicky profil od svrchniho ordoviku do devonu (stupen zlichov). Unikatni ukazky zvrasnéni a
jiného tektonického postizeni devonskych hornin projevy souvisejicimi s variskym vrasnénim, stratotyp
spodni hranice stupné zlichov (devon) souvisejici se svétoznamou lokalitou koralového obzoru v lomu U
kaplicky. Velmi vyznamna jsou téz paleontologicka nalezisté predevSim ve spodnim siluru a svrchni Casti
kopaninského souvrstvi svrchniho siluru. Ze zkamenélin se nalézaji napf. trilobiti rodu Odontochile a
Reedops, kordli, orthocefi, graptolit 7estograptus testis, mlzi Slava, Isiola, Snoopyia insolita. Uzemi je
soucasti typické oblasti vyskytu mezinarodniho stupné prag (devon) a je mistem typického vyvoje
prazského souvrstvi ve facii dvorecko-prokopskych vapenci (stupen prag, devon). Z vyznamnéjsich zlom{
je Uzemi postizeno ve své z. Casti smérnymi presmyky zdvojujicimi vrstevni sled spodniho siluru
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a ordoviku. Na svazich cely sled pdd od protorendzin a protorankerli po hnédé rendziny aZ eubazické
hnédé pldy na diabasech.

Vychozy vapencl a diabazd hosti xerotermni spolecenstva s kostfavou sivou s fadou vzacnych druhd
(sesel sivy, bélozarka liliovita, devaternicek Sedy). Vétsina skalnich srazli vsak je zarostla vysadbou akatu
a mahalebky, jen ojedinéle se prosazuji druhy plvodni Sipakové doubravy jako je dub pyfity (Sipak)
a drin.

Pfirozena teplomilnd spoleCenstva bezobratlych, z reliktnich stepnich stievlickl jsou zde Notiophilus
rufipes, Harpalus serripes, Panageus bipustulatus, motyli otakarek ovocny a fenyklovy, plzi Pupilla sterri

a Granaria frumentum. Dnes jiz jen ojedinéle je mozno pozorovat jestérku obecnou. Z ptakl pénice
pokiovni, budnicek mensi, strnad obecny, novéji hnizdi opét straka obecna.

V tomto Useku je navrzena pouze pokladka kabelll na draznim pozemku mezi stanicemi Praha-Smichov
a Praha-Radotin.

3.4 Natura 2000

Natura 2000 je soustava lokalit chranicich nejvice ohrozené druhy rostlin, Zivocichd a pfirodni stanovisté
na Uzemi EU. Nejdllezitéjsimi pravnimi predpisy EU v oblasti ochrany pfirody jsou:

«  Smérnice Rady 79/409/EHS z 2. dubna 1979 o ochrané volné Zzijicich ptakd (zkr. smérnice o
ptacich),

« Smérnice Rady 92/43/EHS z 21. kvétna 1992 o ochrané pfirodnich stanovist, volné Zijicich
Zivocichl a plané rostoucich rostlin (zkr. smérnice o stanovistich).

Stavba prochazi evropsky vyznamnou lokalitou Chuchelské haje, s dalSimi evropsky
vyznamnymi lokalitami nebo ptacimi oblastmi neni navrhovana stavba v kontaktu.

Vzhledem k charakteru zaméru, tj. rekonstrukce jiz stavajici zeleznicni trati, se nepredpoklada vyznamny
vliv na jmenovanou evropsky vyznamnou lokalitu, jelikoz stavba bude realizovana na stavajicich
pozemcich drahy a jeji napini bude rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku, rekonstrukce mostnich
objektd, trakce, zabezpecovaciho a silnoproudého zafizeni.

3.5 Vyznamneé krajinné prvky (VKP), pamatné stromy

v

Pojem VKP je definovan §3 zakona €. 114/1992 Sb. jako ekologicky, geomorfologicky nebo esteticky
hodnotna ¢ast krajiny, ktera utvari jeji typicky vzhled nebo pfispiva k udrzeni jeji stability. Vyznamnymi
krajinnymi prvky jsou lesy, vodni toky, rybniky, dolni nivy.

Stavba kfizi VKP dle §3 zakona ¢. 114/1992 Sb., vodotece: Vltavu, Vrutice, Lazensky p., Kunraticky p.,
Slatinsky p., Botic.

Registrované VKP jsou uvedeny v §6 zakona ¢. 114/1992 Sb., ochrané pfirody a krajiny, stavba neni
v konfliktu s Zadnym registrovanym vyznamnym krajinnym prvkem.

v Zabeéhlicich, jedna se o pfirodni park Hostivar-Zabéhlice.

Rovnéz tak v posuzovaném Uzemi nedojde k zadnému konfliktu navrhované stavby s pamatnym
stromem.
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3.6 Vliv na Gizemni systém ekologické stability (USES)

definuje zakon €. 114/1992 Sb., o ochrané pfirody a krajiny, v § 3 pism. a) jako

vzajemneé propojeny soubor prirozenych i pozménénych, avsak prirodé blizkych ekosystémd, které udrZuji
pfirodni rovnovahu.

Cilem Gzemnich systém( ekologické stability je zejména:

« vytvoreni sité relativné ekologicky stabilnich Gzemi, ovliviiujicich pfiznivé okolni,

«  zachovani ¢ znovuobnoveni pfirozeného genofondu krajiny,

« zachovani ¢i podporeni rozmanitosti pdvodnich biologickych druhl a jejich spolecenstev
(biodiverzity).

Vytvareni Uzemniho systému ekologické stability je podle § 4 odst. (1) zdkona ¢. 114/1992 Sb. verejnym
zajmem, na kterém se podileji vlastnici pozemkd, obce i stat. Podle biogeografického vyznamu
rozliSujeme mistni (lokalni), regiondin/a nadregionaini Groven Uzemniho systému ekologické stability.

V blizkosti posuzovanych trati se nachazeji nasledujici prvky Uzemniho systému ekologické stability: trat’
prochazi pres nefunkéni nadregionalni biokoridor Feky Vitavy, dale prochazi pres nefunkcni lokalni
biokoridor BotiCe, pres nefunkéni lokalni biokoridor Kunratického potoka, dale pfes funkéni nadregionalni
biokoridor u Chuchelského haje a funkcni nadregionalni biocentrum u Chuchelského haje.

3.7 Pida

Posuzované trasy zaméru se nachazeji v intravilanu obce, v zastavéném Uzemi. Protoze je pfi navrhu
trasy respektovana stavajici stopa a drazni pozemek nedochazi k zaborlm zemédélské a lesni pldy.
Pfipadné vyvolany zabor zemédélské pddy bude vyhodnocen v navazujicich stupnich projektové
dokumentace.

3.8 Vlivy na pamatky a archeologické nalezy

3.8.1 Archeologické nalezy

Zajmové Uzemi je Uzemim s moznymi archeologickymi nalezy. Vzhledem k tomu je stavebnik provadéjici
stavbu v tomto Uzemi povinen pfedem oznamit zahajeni vykopovych praci povéfené organizaci (tj. napf.
Archeologickému Gstavu AV CR nebo Ustavu archeologické pamétkové péce). Déle je stavebnik povinen
umoznit provedeni pfipadného zachranného prizkumu a nahodné archeologické nalezy oznamovat
zminénym organizacim. V pripadé archeologického nalezu, ktery nebyl ucinén pfi provadéni
archeologického vyzkumu je nalezce nebo osoba odpovédna za provadéni praci, pfi nichz k nalezu doslo,
povinen podat o tomto nalezu ozndmeni Archeologickému Ustavu Akademie véd CR nebo nejblizéimu
muzeu nejpozdéji druhy den po archeologickém nalezu. Oznameni mdZe ucinit prostfednictvim
méstského Ufadu. Archeologicky nalez i nalezisté musi byt ponechany beze zmény az do prohlidky
Archeologickym Ustavem nebo muzeem, nejméné vsak po dobu péti pracovnich dnl po ucinéném
oznameni.

Dle clenéni Statniho archeologického seznamu (dale SAS) se jednd o oblasti oznacené jako Uzemi
s archeologickymi nalezy. Uzemim s archeologickymi nalezy (UAN) se rozumi teritorium & misto
plvodniho vyskytu archeologickych nemovitych a movitych nalezi, kde byly archeologické nalezy jiz
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v minulosti registrovany, nebo je vysoce pravdépodobné, Ze jsou zde zachovany. DotyCné Uzemi je ve
Ctyrstupnové skale zahrnuto do kategorie UAN 1. a UAN II.

UAN 1. je Uzemi s pozitivné prokazanym a dale bezpecné predpokladanym vyskytem archeologickych
nalezd.

UAN II. je Uzemi, na némz dosud nebyl pozitivné prokdzan vyskyt archeologickych nalezl, ale urcité
indicie mu nasvédCuji nebo byl prokazan zatim jen nespolehlivé; pravdépodobnost vyskytu
archeologickych nalezli 51-100% (napf. svédectvi pisemnych pramen(, vysledky geofyzikalniho
prizkumu, letecké prospekce apod.).

3.8.2 Pamatkové zény

Trasa ,zalsténi IIL.TZK do Zel. uzlu Praha" prochazi méstskymi pamatkovymi zénami Nusle,
Vinohrady, Smichov viz Obr. 6-3 Pamatkové zony (Cervenou barvou je vyznaceno smérové vedeni
tseku). Usek trati Praha hl. n. — Praha-Smichov prochdazi rovnéZ prazskou paméatkovou rezervaci (v tseku
od km 2,880 do km 3,910).

Obr. 3-3: Pamatkové zény

Podle vyhlasky HI. m. Prahy o prohlaseni ¢asti Gzemi hlavniho mésta Prahy za pamatkové zony a o urceni
podminek jejich ochrany, je poslanim pamatkovych zén zachovat a trvale chranit kulturné-historické a
urbanisticko-architektonické hodnoty vybranych ¢asti Uzemi hlavniho mésta Prahy.

Predmétem ochrany v téchto zénach jsou:
« historicky pldorys a jemu odpovidajici prostorova a hmotova skladba,

» urbanisticka struktura, uli¢ni interiéry spolu s povrchy komunikaci (zejména mozaikova dlazba
chodnikd, historickd komunikacni dlazba), charakter objektl a pozemkd, architektura objektl a
jejich exteriéry, verejné interiéry véetné femeslinych a uméleckoremesinych prvkd,

» historické podzemni prostory (zejména historické sklepy s klenbami, Stoly apod.),

» panorama pamatkovych zdén s hlavnimi dominantami v blizkych a dalkovych pohledech,
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» historické zahrady a parky, dopliikové parkové a zahradni plochy a prvky, tvofici nedilnou soucast
krajinného celku, nebo historického prostredi.

Pro zabezpeceni ochrany a regenerace pamatkovych zon se stanovi tyto podminky:

« vymezena a respektovana vhodna zakladni funkce pamatkovych zén v prostorovém a funkcnim
usporadani Uzemi, jakoz 1 zhodnocovana urbanisticka skladba Uzemi,

« vyuziti prostor, ploch, Uzemi a staveb v pamatkovych zénach musi byt v souladu s jejich
charakterem, architekturou, kulturni hodnotou, kapacitnimi a technickymi moznostmi,

« veskeré Upravy prostoru, ploch, Uzemi a staveb musi sméfovat k jejich estetickému, funkénimu,
technickému, kulturnimu a spolec¢enskému zhodnoceni s ohledem na charakter pamatkovych zon,

« musi byt zohlednén charakter a méfitko zastavby a prostorové usporadani pamatkovych zon,
rozsah nové vystavby, prestavby a modernizace musi byt pfiméfeny pamatkovému vyznamu
jednotlivych Casti pamatkovych zdn.

Dozor a odborny dohled ve vécech statni pamatkové péce na Uzemi pamatkovych zdn vykonava
Magistrat hlavniho mésta Prahy a PraZsky Ustav pamatkové péce.

Vinohrady, Zizkov, Vréovice, Nusle, Karlin, Dejvice, horni HoleSovice, Bubene¢, Smichov, jsou na sebe
navazujici obytné celky prevazné architektury poloviny 19. stoleti aZz poloviny 20. stoleti prstencovité se
pfimykaji k historickému jadru Prahy vyhlaseného jako PPR a vedeného v Seznamu svétového prirodniho
a kulturniho dédictvi UNESCO a soucasné vhodnou vazbou a velmi hodnotnym vstupnim prostorem k ni.
Vytvareji priznivé a samostatné Zivotaschopné meéstské prostiedi urbanismu minulého a pocatku tohoto
stoleti se svou uli¢ni strukturou, prostorovym a hmotovym Clenénim, blokovou zastavbou, architektonicky
hodnotnymi objekty i propracovanosti femesinych pfipadné uméleckoremesinych detaild a drobné
architektury. Jsou téz dlleZitou soucasti dalkovych pohledli predevsim z Hradu, Petfina, Letné atd.
Vytvareji velmi pfiznivé a zaroven charakteristické méstské prostredi, které je nezbytné respektovat,
zachovat a dale vhodné a citlivé vyuzivat a rozvijet.

Zamér se bezprostiredné dotyka nasledujicich kulturnich pamatek:

« 7zeleznicni stanice VySehrad (strazni domek, zdemolovana Cekarna a vypravni budova, ktera je
v mimodraznim vlastnictvi, pficemz jiz bylo vydano Uzemni rozhodnuti na zménu jejiho vyuziti),

«  soubor Zelezni¢nich most{ pres Vyton a Vitavu,

» soubor staveb v Useku Praha-Smichov — Praha-Jinonice (mostni objekty a vybrané pozemni
stavby),

« dalSi stavby v bezprostiedni blizkosti s moznym ovlivnénim (historickd celnice na Vytoni,
historické hradby v Nuselském udoli).

3.9 Vody

3.9.1 Povodi
Dle hydrologického clenéni patfi zajmové Gzemi stavby do povodi (III. fadu) tohoto vodniho toku:

Vltava od Berounky po Rokytku (1-12-01)
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Stavba zausténi I11.TZK do Zel. uzlu Praha prochazi témito diléimi povodimi 4.Fadu:
Nazev dil¢iho toku Id toku Spravce Povodi
Boti¢ 10100145 Spravce ostatni 1-12-01-020
bezejmenny tok 10254070 Spravce ostatni 1-12-01-020
bezejmenny tok 10257236 Spravce ostatni 1-12-01-006
Kunraticky potok 10100625 Spravce ostatni 1-12-01-006
bezejmenny tok 10274563 Spravce ostatni 1-12-01-005
Vitava 10100001 Povodi Vitavy, s.p. 1-12-01-005
bezejmenny tok 10258589 Spravce ostatni 1-12-01-005
bezejmenny tok 10250796 Spravce ostatni 1-12-01-004
Tab. 3-1: Prehled dilcich povodi

Lazensky potok

Mariansko-Lazerisky potok Usti do Vitavy na 61,1 km zleva. V roce 1999 probéhlo dikladné cisténi dolni
Casti koryta. Pritok pfi méfeni v roce 1999 byl 4,8 litr(i/s. Prameni v Chuchelském haji u kaplicky a tece
kolem malochuchelského kostela P. Marie. Délka toku 0,6 km.

Vrutice

Potok Vrutice Usti do Vitavy na 62,5 km zleva. III. Prlitok pfi méfeni v roce 1999 byl 8 I/s. Prameni u
Slivence a protéka Udolim Velké Chuchle. Poslednich nékolik set metrl véetné toku pod Strakonickou ulici
vede pod zemi. Délka je 3,12 km.

Povrchové vody - tFidy jakosti vody:

- 1. tF. neznecisténa voda (vhodna pro vodarenské Ucely, potravinarsky préimysl, koupalisté,

chov lososovitych ryb, ma velkou krajinotvornou hodnotu)

- IL. tF. mirné znecisténa voda (vhodna k vodarenskym Gcellim, chovu ryb, vodnim sportlim,
zasobovani priimyslu, ma krajinotvornou hodnotu)

- III. tF. znecisténa voda (jen pro zasobovani prlimyslu, pro vodarenstvi podminecné, neni-li vhodnéjsi
zdroj, ma malou krajinotvornou hodnotu)

- VI. tf. silné znecisténa voda (obvykle jen pro omezené ucely)

- V. ti'. velmi silné znecisténa voda (obvykle se nehodi pro Zadny Ucel)

Tridy jakosti vody.

Ukazatel BSKs CHSKcr N-NH, N-NO3 Pc NL
Vltava - Podoli I1I. III. II. II. Iv. II.
tfida jakosti dle ukazatele

Vrutice IL. IL Iv. Iv. Iv. L.
tfida jakosti dle ukazatele

Tab. 3-2: Prehled tfid jakosti podle jednotlivych ukazateli

3.9.2 Zaplavova GUzemi

Trat' prochazi po hranici stanoveného zaplavového Uzemi Vltavy a Berounky (MHMP-127336/2003/0ZP-
IX/Po, 12210/92070/04/OZP-Bab) a kii?i stanovené zaplavové Uzemi vodniho toku Vrutice (MHMP-
59676/1999/VYS/RD).
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3.10 Hluk

Soucasti této studie bylo i vypracovani zjednodusené hlukové studie, ktera je uvedena v samostatné
priloze.

Na zakladé vypoltl provedenych v této hlukové studii je mozné konstatovat, Ze i pfi maximalnim
mozném narlstu dopravy (pocty vlakd, které umozni kapacita trati — i varianta s novym mostem pres
Vltavu) bude vysledna akusticka zatéz nizsi, nez zatéz v roce 2000 i nez je stavajici stav. Zatizeni hlukem
od ocelové mostni konstrukce zlstane prakticky beze zmén (respektive zatizeni u nejblizSi chranéné
zastavby se mirné zlepsi diky zlepSeni na navazujicich Usecich trati s novym Zelezni¢nim svrSkem). Pfi
vyuziti stavajiciho ocelového mostu nedojde k vyraznému navyseni celkové délky projizdéjicich viakd,
nelze ani na mosté tedy ocekavat navySeni hlukové zatéze proti roku 2000 ani prekroceni limitd pro
»starou hlukovou zatéz".

JelikoZ nedojde k navySeni hluc¢nosti proti roku 2000, je mozné ptiznat pro varianty Stfedni 1.1 a Stredni

1.2 (ve kterych se neméni smérové ani vyskové fesSeni) ,starou hlukovou zaté7" s limitem 70 dB pro den
a 65 dB pro noc.

U pdvodni varianty tfikolejného feSeni prostoru Vytoné s novym mostem dochazelo k vyrazné (predevsim
vySkové) zméné vedeni trasy. V tomto pfipadé by nebylo mozné pfiznat hygienicky limit pro ,starou
hlukovou zatéZ" a bylo by nutné splnit hygienicky limit pro novou trat’ 60 dB pro den a 55 dB pro noc v
ochranném pasmu drahy. Pfipadné osazeni protihlukovych stén (PHS) je znacné problematické, protoze
PHS nemohou ochranit vyssi podlazi blizkych obytnych objektd. Proto v pfipadé pozadavku na zajiSténi
hygienického limitu 60/55 dB je ochrana nejblizSich objektl prakticky nerealna.

Novy navrh tfikolejného feSeni (var. Stf. 2.1 a 2.2) v tomto prostoru jiz nevyzaduje zdvih nivelety
(dochazi maximalné k jejimu vyrovnani), a tak je mozné, Ze i v tomto p¥ipadé by byl hygienickou stanici

uznan hygienicky limit pro ,starou hlukovou zatéz", v souladu s prilohou €. 3, ¢ast A, Nafrizeni vlady C.
272/2011 Sb, ods. 4, kde je uvedeno:

,Tato korekce zdstivd zachovana i po poloZen/ nového povrchu vozovky, provadené udrZbé a
rekonstrukci Zeleznicnich drah nebo rozsifeni vozovek pri zachovani smérového nebo vyskového vedeni
pozemni komunikace, nebo dréhy, pfi kterém nesmi dojit ke zhorSen/ stavajici hlucnosti v chraneném
venkovnim prostoru staveb nebo v chranéném venkovnim prostoru.”

Vyklad této citace a pristup organt ochrany vefejného zdravi k uvedené problematice vSak nelze
projektantem garantovat.

v vy

Pokud bude pfiznan hygienicky limit pro ,starou hlukovou zatéz", protihlukova opatfeni jiz nebudou
nutna.

Podrobnéji bude tfeba vypoctené hodnoty ovéfit v dalSich stupnich projektové dokumentace.
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4 DOPRAVNE-TECHNOLOGICKA CAST

4.1 Uvod

Cést provozni a dopravni technologie k Aktualizaci Studie proveditelnosti zatsténi I1I. TZK do Zelezni¢niho
uzlu Praha vychdzi z plvodni Studie proveditelnosti zadsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha
(06/2013). Aktualizovana studie zohlednuje zadavaci podminky, nové definovany stav okolni sité, nové
vzniklé okolnosti a pfipominky k dil¢im odevzdanim ¢i z pracovnich porad.

4.2 Popis dotcenych casti dopravni cesty

4.2.1 Soucasny stav

Zakladni udaje o reSeném useku

Cislo traté v jizdnim Fadu pro vefejnost véetné navaznych:

e 170,171 pro trat Cheb — Plzen — Beroun — Praha-Smichov — Praha hlavni nadr
e 122 pro trat Praha-Smichov — Hostivice — Rudna u Prahy
« 173 pro trat Praha-Smichov — Rudna u Prahy - Beroun

Cislo traté v nakresném grafikonu a SJR véetné navaznych:

e 525 Praha-Vysoc¢any — Praha hlavni nadr. - Praha-Smichov

« 521 Praha-VrSovice vjezd. nadrazi (P.-VrS. €ekaci koleje) — Praha-Kr € — Praha-Radotin
« 521 Praha-Smichov — Beroun sefadovaci nadr.

« 520 Praha-Smichov — Beroun-Zavodi

« 528 Praha-Smichov — Hostivice

Cisla vlakovych Usekd véetné navazuijicich:

e 5594-5 Praha-MaleSice — Praha-VrSovice vjezdové nadr. (Cekaci koleje)

» 5596-7 Praha-VrSovice vjezd. nadr. (¢ekaci koleje) — Praha-VrSovice odjezd. nadr.
* 5602-3 Praha-VrSovice — Praha-Smichov

e 5532-3 Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov

e« 5292-3 Praha-Smichov spol. nadr. — Hostivice

« 5362-3 Praha-Smichov — Rudna u Prahy

o 5342-3 Praha-Smichov — Praha-Radotin

o 5344-5 Praha-Radotin — Beroun

e 5340-1 Praha-Smichov — Beroun

e« 5350-1 Praha-VrSovice vjezdové nadr. ( ¢éekaci koleje) — Beroun

« 5370-1 Praha-VrSovice vjezdové nadr. (  €ekaci koleje) — Beroun se fad’ovaci nadr.
o 5352-3 Praha-VrSovice vjezdové nadr. (  €ekaci koleje) — Praha-Radotin

Cisla tratovych a defini¢nich tsekd veetné prilehlych Gsekd a dopraven:

« 170162 Zst. Praha hlavni nadrazi

e 020102 Praha hlavni nadr. — Praha-VySehrad
020103 Zst. Praha-VySehrad

« 020104 Praha-VySehrad — Praha-Smichov
020201 Zst. Praha-Smichov

020202 Praha-Smichov — Praha-Radotin
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020203 Zst. Praha-Radotin
020601 Zst. Praha-VrSovice sefadovaci nadrazi
020602 Praha-VrSovice se rad’ovaci nadr. — Praha-Kr ¢
020603 Zst. Praha-Kr €
« 020604 Praha-Kr ¢ — Praha-Radotin
e 074102 P-Smichov — Praha-HIluboc¢epy
e 071102 Praha-Smichov spol. nadrazi — Praha-Zvahov
089204 Praha-MaleSice — Praha-VrSovice sefadovaci nadr.
089206 Praha-VrSovice sefadovaci nadr. — Praha-VrSovice osobni nadr.
e 170302 Praha-VrSovice osobni nadr. — Praha-VySehrad

Z hlediska zatfidéni podle Zakona o drahach €. 266/94 Sb. jsou tratové Useky Praha hlavni nadrazi —
Praha-Smichov a Praha-VrSovice sefad'ovaci nadr. — Praha-Radotin soucasti drahy celostatni, stejné
jako vSechny navazné traté.

Zakladni charakteristika, tratové zabezpecovaci zafizeni, elektrifikace, radiofikace:

Usek Praha hlavni nddr. — Praha-Smichov je dvojkolejnd trat’ s pravostrannym provozem, ktery je
zabezpecen tratovym zabezpelovacim zafizenim 3. kategorie typu automatické hradlo (bez navéstniho
bodu). Stejné je i zabezpecena navazna trat'ova spojka Praha-VrSovice — Praha-Smichov. Na uvedeném
Useku se v km 3,221 nachazi vyhybna Praha-Vysehrad, ktera navazuje bezprostiedné na zeleznicni stanici
Praha-Smichov (koleje mezi Zst. Praha-Smichov a vyhybnou Praha-VySehrad jsou stanicni koleje). Trat’ je
radiofikovana systémy TRS a GSM-R a elektrifikovana stejnosmérnou trakéni soustavou o napéti 3 kV.
Neni vybavena vlakovym zabezpecovacem. Trat’ je soucasti III. tranzitniho koridoru i systému TEN-T, kod
traté pro kombinovanou dopravu je 78/402.

Usek Praha-Vrsovice vjezdové nddr. (Cekaci koleje) — Praha-Radotin je jednokolejnd trat zabezpedend
v Useku Praha-VrSovice vjezdové nadrazi — Praha-Kr¢ telefonickym zplsobem dorozumivani a v Useku
Praha-Kr¢ — Praha-Radotin automatickym hradlem, pficemz odbocka Tunel déli Usek na dva prostorové
oddily. Trat’ je radiofikovana systémem TRS a elektrifikovana stejnosmérnou trakcni soustavou o napéti
3 kV. Neni vybavena vlakovym zabezpeCovaCem. Trat’ je zahrnuta do systému TEN-T, kdéd traté pro
kombinovanou dopravu je 78/402. V dohodach AGC + AGTC je oznacena jako C-E-40.

Oba Useky spadaji pod provozni obvod Praha hlavni nadrazi, z hlediska fizeni provozu se nachazeji
v obvodu Oblastniho feditelstvi Praha.

Zabezpeleni néavaznych tratovych uUsekd@ (TU): v TU Praha-Smichov — Praha-Radotin je tratové
zabezpecovaci zafizeni 2. kategorie — hradlovy poloautoblok. Oddilové navéstidlo So hradla Barrandov je
slouCeno s predvésti viezdového navéstidla RS (vjezdové navéstidlo do Zst. Praha-Smichov). Tento stav je
soucasny, avsak do zahdjeni stavby se zméni. Pfedpoklada se optimalizace traté podle Zaméru projektu
Optimalizace Praha-Smichov (mimo) — Cernosice (mimo), v rdmci této akce bude instalovano TZZ 3.
kategorie typu autoblok. Tato stavba je vychozim stavem i pro variantu bez projektu. Na trati 520A (173)
bude realizovan projekt Rekonstrukce trati Praha-Smichov (mimo) — Rudna u Prahy — Beroun (mimo)
v jehoZ ramci bude v prostoru byvalé Zelezni¢ni stanice zfizena vyhybna Praha-HluboCepy (km 4,150).
Rovné? tato stavba je vychozim stavem i pro variantu bez projektu. V TU Praha-Smichov — Praha-
HluboCepy je tratové zabezpelovaci zafizeni 3. kategorie typu automatické hradlo. Vyhybna Praha-
Hlubocepy nebude mit vypravni opravnéni pro pfepravu cestujicich, misto toho se v km 3,45 zfizuje nova
zastavka Praha-Hlubotepy s pfistupem z prejezdu v km 3,518. V TU Praha-Smichov spole¢né nadrazi —
Praha-Zli¢in je tratové zabezpecovaci zafizeni 1. kategorie - telefonické dorozumivani. Zelezni¢ni stanice
Praha-Jinonice ve funkci hlasky déli tento Usek na dva prostorové oddily. Predpoklada se, ze pred
zapocCetim rekonstrukce trati 120 v ramci zlepSeni spojeni Prahy s Kladnem a napojeni letisté na Zeleznicni
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dopravu budou na této trati rekonstruovany a do provozu uvedeny i vyhybny Praha-Zvahov a Praha-
Stod(ilky.

Trat'ova rychlost [km/hod], zébrzdna vzdalenost, hmotnost na napravu:

Usek Praha hlavni nédr. — Praha-Smichov: tratova rychlost je 60 km/hod s etnymi mistnimi omezenimi.
Zabrzdna vzdalenost je 700 m. Trida zatizeni je C3, tj. hmotnost na napravu pro 2 - 4 napravové vozy
20,0 t, pro 6 napravové 16,0 t. Dovolena hmotnost na bézny metr vozu je 7,2 t/m. Nejvétsi délka viakd
osobnich ani nakladnich neni v TTP uvedena. Povoleny jsou dva zavésené postrky, napojené na
prlibéZnou brzdu. Posun za vlakem je zakazan v useku km 0,393 — km 1,516 kvdli tunelu.

Usek Praha-Vrsovice vjezdové nadr. (Cekaci koleje) — Praha-Radotim: tratova rychlost je 75 km/hod
s mistnimi omezenimi, zabrzdna vzdalenost je 700 m. Tfida zatizeni je D4, tj. hmotnost na napravu pro 2
- 4 napravové vozy 22,5t, pro 6 napravové 18,0 t. Dovolena hmotnost na bézny metr vozu je 8 t/m.
Nejvetsi délka vlakd nakladni dopravy 700 m (140 naprav), délka osobnich viakd neni urcena. V celém
Useku je jediny Uroviovy prejezd, a to v km 11,915 (na spolecném ctyrkolejném Useku s trati Praha-
Smichov — Praha-Radotin), zplsob zabezpeceni PZS 3ZBI s kontrolou na hradlu Zavodisti. Povoleny jsou
dva zavésené postrky, napojené na priibéZnou brzdu. Posun za vlakem je zakazan v Useku km 10,708 —
Praha-Kr¢ a v Useku km 10,207 — Praha-Radotin.

V dalsich tabulkach je ptehled trat'ovych rychlosti a technickych normativli hmotnosti.

od km do km \% od km do km V
0,000 = PRAHA-VRSOVICE VJEZD. NADR. 6,168 = PRAHA-KRC

0,000 0,080 40 6,168 10,200 75170
0,080 0,340 50 10,200 10,700 50
0,340 1,800 65 10,700 14,440 75
1,800 6,168 75/70 | 14,440 = PRAHA-RADOTIN

Tab. 4-1: Pribéh rychlosti pro vozidla skupiny prechodnosti 1 a 2 (za lomitkem pro skup.
prech. 3, pokud se lisi) v Useku Praha-VrSovice vjezdové nadr. — Praha-Radotin podle TTP

Délka Useku je 14,440 km, teoreticka prdmérna rychlost je 72,48 km/hod.

od km do km V od km do km Y
0,000 = PRAHA HLAVNI NADR. 3,221 = PRAHA VYSEHRAD

0,000 0,744 40 3,221 3,500 40
0,744 3,100 60 3,500 3,811 60
3,100 3,221 40 3,811 4,598 60/40
263,850 3,221 85 4,598=0,465 = PRAHA SMICHOV

Tab. 4-2: Priibéh rychlosti pro vozidla skupiny prechodnosti 1 a 2 (za lomitkem pro skup.
prech. 3, pokud se lisi) v iuseku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov podle TTP — TK C. 2

Délka Useku je 4,598 km, teoreticka prlimérna rychlost pro TK €. 2 je 55,02 km/hod.

Dopravné-technologicka cast 94 Finalni odevzdani - 06/2015



Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA
od km do km V od km do km Y
4,598=0,465 = PRAHA SMICHOV 3,221 = PRAHA VYSEHRAD
4,598 4,333 30 3,221 3,100 40
4,333 3,500 60/40 |3,100 0,410 60
3,500 3,221 40 0,410 0,000 40

0,000 = PRAHA HLAVNI NADR.

opacny smér jizdy

Tab. 4-3: Priibéh rychlosti pro vozidla skupiny prechodnosti 1 a 2 (za lomitkem pro skup.
prech. 3, pokud se lisi) v Useku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov podle TTP — TK C. 1,

Délka Useku je 4,598 km, teoreticka prlimérna rychlost je 54,74 km/hod.

Rozhodny spad Tfida sklonu
Smér jizdy Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov
Praha hlavni nadr. — Praha-VySehrad 14 %o -1l
Praha-VySehrad — Praha-Smichov 5 %o 1l
Smér jizdy Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.
Praha-Smichov — Praha-VySehrad 4 %o [
Praha-VySehrad — Praha hlavni nadr. 0 %o VIII

(trat’ 525B)

Tab. 4-4: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni viaki

Rozhodny spéad TFida sklonu
Smér jizdy Praha VrSovice vjezdova skup. — Praha-Radotin
Praha-VrSovice vjezd. skup. — Praha-Kr¢ 8 %o \%
Praha-Kr¢ — Praha-Radotin 10 %o -1
Smeér jizdy Praha-Radotin — Praha VrSovice vjezdova skup.
Praha-Radotin — Praha-Kr¢ 3 %o Y
Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice vjezd. skup. 8 %o \%

(trat’ 521A)

Tab. 4-5: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni vlak
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Tabulky normativél hmotnosti pro lokomotivy E-trakce pro trat’ ¢. 521A
Usek technicky normativ hmotnosti v tunach pro lokomotivu | Poznamka
fady — vlaky Nex, Pn
141 121 162 163 181 363.5
122 362 363.0 |182
123
130
Praha-VrSovice — Praha- T 1150 T 1200 T 1250
Kré S900 [S1100 S 1150 S 1200
Praha-VrSovice ¢ek. k. — [T 2100 [T 2250" [T 2000" [ T 2300 [T 2500 |T 2400 |Y T4 = 2350
Praha-Radotin S1950 [S2100 |S 1800 [S2100 |S2200 |S 2150
Praha-Kr¢ — Praha- T 1200 |T 2000 |T 2500 |T 2600
VrSovice S1100 [S1150 |S 1800 |S 2200 |S 2300
P.- Radotin — T1350 [T 1800 [T 1700 |T 1800 |T 2270 PFi rozjezdu vZst P.-
P.- Vrdovice ¢ek. kol.  |S 1200 |S 1600 [S 1500 |S 1600 |S 2000 Radotin @ prijezdu cefym
T 1080 |T 1480 |T 1400 |T 1600 |T 1800% \IjFlijsekrl?zjezdu kdekoliv
S950 (S 1300 |[S 1250 |S 1400 |S 1600 9 T4 = 2000
Tab. 4-6: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni viaki
(trat’ 521A)

Tabulky normativl hmotnosti pro lokomotivy D-trakce pro trat’ ¢. 521A

Usek technicky normativ hmotnosti v tunach pro lokomotivu | Poznamka
fady — vlaky Nex, Pn
730 2x 730 |740 az|2x 740 |744.7 2X

2x 731 |745 2x 741 744.7
2X 742

Praha-VrSovice — Praha- T600 |T1150
Krc S600 (S1150

U600 |U1000

T800 |T1700 pfi pouziti pk z .Vr$

S 800 S 1700 k oznacniku vj.n. ML
Praha-VrSovice Cek. k. —| T4 1040 | T, 2000 | T, 1520 T4 1040
Praha-Radotin T950 ([T 1850 |T 1450 |T 2600 [T 1550 [T 2600

S900 ([S1750 |S 1300 |S 2500 |S 1400 |S 2500
U600 [U1150 [U900 |U 1400 |U 1000 |U 1400

Praha-Kr¢ — Praha- T600 |T1150
VrSovice S600 ([S1150
U550 |U 1000
P.- Radotin — T,880 |T,1680 T4 1200 | T, 2320 T4 1200 | T4 2320 |Pfi rozjezdu v zst P.-

P.- Vrdovice Cek. kol. [T 550 [T 1500 |T1100 |T2100 |T 1100 |T 2100 |Radotin a préjezdu
S500 [S 1300 |S 1000 |S 1900 |S 1000 |S 1900 |celym usekem

U600 |U1150 |U900 |U 1400 |U 900 |U 1400
T,600 |T,1120|T.880 |[T,1750 |T,960 |T. 1920 [Pfi rozjezdu kdekoliv
T 5500 |T1000 |[T800 |T1500 |T850 |T 1650 |V Useku

S500 |S900 |[S750 |S1400 |S800 |S 1550
U450 |U800 |U650 |U 1200 |U700 |U 1350

Tab. 4-7: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni vlaki
(trat’' 521A)

Dopravné-technologicka cast 96 Finalni odevzdani - 06/2015



Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA
Tabulky normativll hmotnosti pro lokomotivy E-trakce pro trat’ ¢. 525B
Usek technicky normativ hmotnosti v tunach pro lokomotivu | Poznamka

fady — vlaky Nex, Pn, Mn

141 121 162 163 181 363.5

122 362 363 182

123 372

130 180 DB
Praha-hlavni nadr. — T 2270 |T 2270 |T 2270 (T 2270 |T 2500 |T 2400
Praha-Smichov S 2000 [S 2000 |S2000 |[S 2000 |S 2200 |S 2200
Praha-Smichov — Praha- [ T 1200 |T 1530 |T 1600 [T 1600 |T 1800 |T 1650
hlavni nadr. S 1050 [S 1350 |S 1400 [S 1400 |S 1600 |S 1450

Tab. 4-8: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni vlakd
(trat’ 525B)

Tabulky normativi hmotnosti pro lokomotivy D-trakce pro trat’ ¢. 525B

Usek technicky normativ hmotnosti v tunach pro lokomotivu | Poznamka
fady
740 749 az
741 754
742
Praha-hlavni nadr. — T 1900 [T 2200
Praha-Smichov S 1700 |S 1950
Praha-Smichov — Praha- | T 800 |T 1080
hlavni nadr. S 700 S 950
Tab. 4-9: Stoupani/spad rozhodujici pro stanoveni normativu hmotnosti a brzdéni viaki
(trat’ 525B)

Zakladni idaje o dopravnach

Zelezni¢ni stanice Praha-Smichov osobni nadrazi lezi v km 4,598 dvoukolejné trati Praha hlavni
nadrazi — Praha-Smichov, v km 0,465 dvoukolejné trati Praha-Smichov — Beroun a vkm 0,043
jednokolejné trati Praha-Smichov — Rudné u Prahy — Beroun. Zst. Praha-Smichov spolené nadraZi lezi
v km 0,641 jednokolejné trati Praha-Smichov spolecné nadr. — Hostivice.

Urceni zst., vykonavané cinnosti: Je stanici smiSenou podle povahy prace a odbocnou pro trat’ Praha-
Smichov — Rudna u Prahy — Beroun (evidencni Cislo 572263). V osobni dopravé je vychozi a koncici
stanici pro vlaky smér Nucice — Beroun-Zavodi — Beroun, vychozi a koncici stanici pro vlaky smér
Hostivice, tyto vlaky maji samostatné nastupisté u autobusového nadrazi Na KniZeci. Dale jsou zde
v rdmci svych obéhl odstavovany soupravy spole¢nosti Regiolet a soupravy Ceskych drah. Zelezni¢ni
stanice Praha-Smichov ma v nakladni prepravé vypravni opravnéni typu M, v mensi mife ve stanici
nakladaji a vykladaji pfepravci Riva a Allegro, prilezitostné i jini pfepravci. Navoz vozi je organizovan ad
hoc. VleCka Garage Development a. s. odboCuje na spolecném nadraZi z koleje 3s vyhybkou ¢. 130.
V organizaénim ¢lenéni €D Carga spadd st Praha-Smichov pod Provozni pracoviété Beroun, Provozni
jednotku Praha.

Zabezpedovaci zafizeni: Zst. Praha-Smichov osobni nadrazi je vybavena zabezpedovacim zafizenim 3.
kategorie - reléovym zabezpeCovacim zafizenim bez navéstni rychlostni soustavy s viozenymi naveéstidly.
Zst. Praha-Smichov spole¢né nadraZi je vybavena zabezpecovacim zafizenim 2. kategorie v ndvaznosti na
Uvazky zabezpecovaciho zafizeni osobniho nadrazi, bez navéstni rychlostni soustavy. Vyhybky jsou ruc¢né
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stavéné v zavislosti na naveéstidlech pomoci mechanickych zavornikd, vyhybky €. 130 a 131 maji zavislost
pomoci vyménovych zamkd.

Prehled dopravnich koleji v osobnim nadrazi:

" U%iteéné Omezena "y vers . ,
Kol. C. | délka Ucel pouziti a jiné poznamky
[m] polohou
1 382/792 | 51 - VL1 gé?;/g.i vjezdova a odjezdova kolej pro vlaky osobni dopravy. TV v celé
1A 253 Se54 — L1 Vjezdova, odjezdova na/z koleje 1, 2, 7 a 9.
2 366/852 |S2 - VL.2 Hlavni vjezdova a odjezdova kolej pro vlaky osobni dopravy. TV v celé
2A 428 Se68 — L2 délce.
sarésedlo - Kusa, vjezdovéL odjezdova pro vlaky osob,nl' dopravy z/do Praby Radotina
4 417 K L4 a Pra,hy,HIubocep. Vjezdova a odjezdova kolej na/z koleje €. 6 a 8. TV
v celé délce.
5 273 VS5 - L5 Vjezdova a odjezdova na/z koleji €. 7 a 9. TV v celé délce.
6 335/783 [S6 - VL6 Vjezdova, odjezdova kolej pro vlaky osobni dopravy. TV v celé délce.
6A 351 Se62 — L6 Vjezdova a odjezdova kolej pro koleje €. 6 a 8. TV v celé délce.
7 261/629 | 57 - VL7 Vjezdové,, o,djezdové kolej pro vlaky osobni dopravy.
TV v celé délce.
7A 784 VST - L7 Vjezdova’l, o,djezdové kolej a pro koleje ¢. 7 a 9. Odstavna pro Sv vlaky.
TV v celé délce.
8 303/772 | S8 - Se82 Vjezdova, odjezdova pro Sv a nakladni vlaky. Odstavna pro Sv vlaky. TV
8A 421 Se74 - L8 v celé délce.
9 247/609 [ S9 - VL9 Vjezdova, odjezdova pro vlaky osobni dopravy. TV v celé délce.
9A 272 VS 9— L9 Vjezdova a odjezgiov,é kolej a pro koleje ¢. 7 a 9. Odstavna kolej pro
Sv vlaky. TV v celé délce.
10 513/742 [S10 - Se46 | Vjezdova, odjezdova pro Sv a nakladni vlaky. Odstavna pro Sv viaky. TV
10A 182 Se42 — L10 |v celé délce.
Vjezdovd a odjezdova kolej pro Sv a nakladni viaky a pro kolej €. 9.
1 233 VSIL-LIL ) Gggauns pro Sv vlaky. TV v celé délce.
12 398/742 | S12 - Se56 | Vjezdova a odjezdova pro Sv a nakladni vlaky. Odstavna pro Sv vlaky. TV
12A 244 Se44 — L12 | v celé délce.
13 263/315 | zarazedlo - |Kusa vjezdova a odjezdova z/do Prahy Radotina a Prahy Hlubocep pro
m L13 vlaky osobni dopravy. TV v celé délce.
15 301 zarazedlo -|Kusa vijezdova a odjezdova z/do Prahy Radotina a Prahy Hlubocep pro
L15 vlaky osobni dopravy. TV v celé délce.

Tab. 4-10: Prehled dopravnich koleji v osobnim nadrazi
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Prehled dopravnich koleji ve spole¢ném nadrazi:

Y Uzitecna . “y ver e s .
Kol. C. délka m] Omezena polohou [ Ucel pouziti a jiné poznamky
vyh. €. 103b - Vjezdova, odjezdova kolej pro vlaky viech druhl. TV v celé
1s 540 f P g
nam. vyh. €. 119 | délce.
nam. vyh. ¢. 104 . . . , . . o ,
7 465 - nam. vyh. V],ezdova, odjezdova kolej pro vlaky vSech druhl. TV v celé
x délce.
¢. 118
nam. vyh. ¢. 102 . . . , . . o ,
3 655 - nam. vyh. V],ezdova, odjezdova kolej pro vlaky vSech druhl. TV v celé
x délce.
¢. 122
nam. vyh. ¢. 107
4s 374 - nam. vyh. Vjezdova, odjezdova pro nakladni a Sv viaky. TV v celé délce.
¢ 117
nam. vyh. ¢. 106 . . . . . . o ,
5 205 - nam. vyh. V],ezdova, odjezdova kolej pro vlaky vSech druhl. TV v celé
x délce.
¢. 124
854209 263 nam.l\v/yh. €. 114 |[Vjezdova a odjezdova pro osobni vlaky od/do Prahy ZliCina.
- zarazedlo Bez TV
Tab. 4-11: Prehled dopravnich koleji ve spolecném nadrazi

Prehled kolejovych spojek (zabezpeceny pro jizdu vlakd):

Uzitecna |Omezena

Kol. C. délka [m] | polohou Ucel pouziti a jiné poznamky
nav. LN - nam. | Spojovaci kolej mezi osobnim a spolecnym nadrazim. TV v celé
90s 130 R ) ; .
vyh. C. 68 délce, nesmi se obsazovat vozidly.
h. & 4 - vh Spojovaci kolej mezi osobnim a spoleCnym nadrazim pro jizdy
91s 140 \éylloll wh. od/do vyh. Praha VySehrad. TV v celé délce, nesmi se obsazovat

vozidly.

Tab. 4-12: Prehled kolejovych spojek

Dale je ve stanici fada manipulacnich koleji, které slouZi jako odstavné pro potfeby DKV nebo SDC, jako
nakladkové a vykladkové, odvratné a vytazné a samostatny areal Vytopny Zlichov.
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Nastupisté:

gastuplste Délka m] | U koleji | Pouziti a jiné poznamky

osobni nadrazi

I 315 9 jednostranné vnéjsi, Uroviovy pristup od vypr. budovy, pro trat’ 521
(170,171)

IA 315 13+15 [jazykové, Uroviovy pristup z nast. I, pro trat’ 521 (170,171)

I 355 241 ostrovni, pfistup odjezdovym podchodem v km 0,453 nebo pfijezdovym
podchodem v km 0,552, pro trat’' 521 (170,171)

1 355 246 ostrovni, pfistup odjezdovym podchodem v km 0,453 nebo pfijezdovym
podchodem v km 0,552, pro trat’ 521 (170,171), 520 (173)

IIla 205 2a+4  |jazykové, Uroviovy pristup z nastupisté C. III, pro trat’ 520 (173)

III+IIIA | 560 2+2a moznost vyuziti dlouhé nastupistni hrany, pro trat’' 521 (170,171)

spole¢né nadrazi

I 80 3s jednostranné vnitini, pro trat’ 528 (122)

11 80 1s jednostranné vnitini, pro trat’ 528 (122)

Seradisté

I 130 [209  |jednostranné vnéjsi, pro trat’' 528 (122)

Tab. 4-13: Piehled nastupist’ v Zst Praha-Smichov

Vyhybna Praha-Vysehrad leZi v km 3,221 dvoukolejné trati Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov
avkm 2,256 jednokolejné trati Praha-VrSovice — Praha-Vysehrad. Je po provozni strance dopravnou
mezilehlou a odboc¢nou pro jednokolejnou trat’ Praha-VrSovice — Praha-VysSehrad.

Zabezpecovaci zarizeni: Provizorni zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie typu ESA 11, dalkové ovladané
vypravéim z ZST Praha-Smichov. Evidenéni &islo vyhybny je 583666.

Prehled dopravnich koleii:

Kolej C. Uzitecna délka [m] Urceni koleji
1 smér Praha hl.n. — Praha Smichov: 732 Eﬁycnllo\geidg\r/:hz ﬁ:jjneZd%a Vlgzlceljmsmslr:kPral_Fs
smér Praha Smichov — Praha hl.n.: 646 P NP Y Yr
v celé délce
’ smér Praha hl.n. — Praha Smichov: 709 Eﬁycnllo\geidg\r/:hz ﬁ:jjneZd%a Vlgzlceljmsmslr:kPral_Fs
smér Praha Smichov — Praha hl.n.: 431 P NP Y Yr
v celé délce
3 smér Praha hl.n. — Praha Smichov: 701 Eﬁycnllo\geidg\r/:hz ﬁ:jjneZd%a Vlgzlceljmsmslr:kPral_Fs
smér Praha Smichov — Praha hl.n.: 685 v celé délce N p Y Yo

Tab. 4-14: Prehled dopravnich koleji vyhybna Praha-Vysehrad

Zelezni¢ni stanice Praha-Kré le7i v km 6,168 jednokolejné trati Praha-VrSovice sefadovaci nadrazi —
Praha-Radotin a v km 5,117 jednokolejné trati Ceréany — Praha-Vr$ovice osobni nadrazi. Po provozni
strance je pro obé traté mezilehlou stanici.

Urceni zst., vykonavané cinnosti: Je stanici smiSenou podle povahy prace, evidencni Cislo 571562.
V osobni dopravé je tranzitni pro vlaky smér Praha-VrSovice osobni nadr. — Vrané nad Vit. -
Ceréany/Dobfi§ (trat’ ¢. 523). Na trati 521A Praha-VrSovice sefadovaci nadrazi — Praha-Radotin je
pfevazné tranzitni nakladni doprava, pravidelna osobni doprava zde neni provozovana. Kromé tranzitni
nakladni dopravy jsou ve stanici vagény nakladany i vykladany. Pravidelna obsluha je zajistovana vlakem
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Mn 85042 Praha-Liben — Praha VrSovice — Praha Kr¢ — Praha-Radotin — Dobfichovice a vlakem Mn 85043,
ktery je veden v opacném smeéru, ale pres Prahu-VrSovice osobni nadrazi. Druhy par obsluhy jsou Mn
85104/5 Praha-Libefi — Praha-Radotin a zpét. Napojeni na celostatni vlakotvorbu je prostfednictvim
vlakotvorné stanice Praha-Liben. Ve stanici je moznost nakladky a vykladky na verejné koleji, z koleje €.
14 odbocuje vyhybkou €. 20XA vlecka Podany, na které se naklada Zelezny Srot. Z matecni koleje v sudé
Casti kolejisté na vrSovickém zhlavi odbocCuje vyhybkou ¢. 21 vlecka Metro, ktera zprostiedkovava
Zelezni¢ni napojeni na kolejovy systém podzemni drahy (depo Kacerov).

Prehled dopravnich koleii:

Kolej €. tanqlicecna atile Urceni koleji
1 488 hlavni viezdova a odjezdova kolej sméru Praha —Branik a Praha-VrSovice
osobni nadr., TV v celé délce
1a 320 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vsechny sméry, TV v celé délce
1+1a 916 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vsechny sméry, TV v celé délce
2 482 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vSechny sméry, TV v celé délce
2+1a 916 vjezdova, odjezdova a prljezdova pro vsechny sméry, TV v celé délce
3 501 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vSechny sméry, TV v celé délce
3+1a 900 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vSechny sméry, TV v celé délce
4 700 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vsechny sméry, TV v celé délce
6 700 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vSechny sméry, TV v celé délce
8 800 hlavni viezdova a odjezdova kolej sméru Praha-VrSovice sef. nadr. a
Praha-Radotin
10 724 vjezdova, odjezdova a prlijezdova pro vsechny sméry, TV v celé délce
Tab. 4-15: Prehled dopravnich koleji Zst Praha-Krc

Nastupisté: Mezi kolejemi €. 2 a 4 je ostrovni nastupisté ¢. 2 s Uroviiovym pristupem, vnéjsi nastupisté
¢. 1 je u koleje €. 3. Délka obou nastupist’ je 250 m.

4.3 Rozsah dopravy

4.3.1 Rozsah osobni dopravy — vychozi stav

Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov: Rozsah osobni dopravy na trati 170/171 ve vychozim stavu je
prezentovan dle grafikonu vlakové dopravy (GVD) 2013/2014 a je zastoupen v nasledujicim prehledu
zakladnich linek/intervald (intervaly uvadény v poradi Spicka/sedlo):

« SC FrantiSkovy Lazné — Plzen hl.n. — Praha hl.n. — Olomouc — Ostrava hl.n. — Bohumin, 2 pary
vlakl denné, zastavuji ve stanicich Plzen hl.n., Praha-Smichov a Praha hl.n;

« R Praha hl.n. — Plzefi hl. n. — Miinchen/ Niirnberg/ Cheb/ Klatovy (Zeleznd Ruda-Alzbétin),
interval 60/60 minut, zastavujici ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Zdice (v polovi¢ni etnosti),
HoFovice a Rokycany, vyjimku tvoii rychliky smér Klatovy (Zelezna Ruda-Alzbétin), které misto
Zdic zastavuji na zastavce Karez!;

« R Brno hl.n. — Havlickdiv Brod — Kolin — Praha hl.n. — Praha-Smichov interval pfevazné 60/120
minut;

! nahrazuje p&vodni zastavovani v Zst. Zbiroh
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« R Praha hl. n. — Zdice — Pfibram — Ceské Bud&jovice, 4 pary viakd denné, zastavuiici ve stanicich
Praha-Smichov, Beroun a Zdice;

« Os Praha hl.n. — Beroun, interval 30/60 minut (nékteré viaky ukondeny v Zst. Revnice),
zastavuijici ve vSech stanicich a zastavkach;

«  Os Praha hl. n. — Revnice, interval 30/- minut, posila ve $pi¢kach, ¢astetné projizdajici;

« Os Praha hl. n. — Praha-Radotin, interval zhruba 30/60 minut, posila v ranni Spicce a vecer, kdy
uz nejede fevnické rameno; zastavku Praha-Chuchle projizdi;

« Sv Praha hl.n. — Praha-Smichov a Praha-VrSovice osobni nadr. — Praha-Smichov podle aktualnich
grafikonovych potteb, jedna se o soupravy dopravcd €D a.s. a Regiolet a.s.

Vlaky kategorie R linek Praha — Plzef... a Praha — Ceské Budé&jovice jsou vzijemné prolozeny do
vysledného intervalu 30/30, ovsem pouze jednou za 120 minut. Osobni vlaky (Os) linek Praha — Beroun a
Praha — Revnice, pfipadné Praha-Radotin, jsou vzajemné prolozeny do vysledného intervalu v Useku
Praha hl. n. — Praha-Radotin (— Revnice) 10 — 20 minut v prevazné &asti obdobi prepravnich $picek.
Pricinou nepravidelného taktu je proklad s trasami dalkové osobni dopravy. Ze stejného d@vodu jsou
vlaky linky Os Praha — Revnice zrychlené s vynechanim zastaveni v Praze-Velké Chuchli, Cernosicich-
Mokropsech a VSenorech.

Zelezni¢ni stanice Praha-Smichov je dale zatizena osobnimi vlaky z trati 173 Rudna u Prahy (-Beroun) a
122 Hostivice. Doprava smér Rudna u Prahy je zde v zasadé organizovana v hodinovém taktu, ktery je v
pracovni dny ve Spickach doplnén na 30 minutovy takt. V pracovni dny jede celkem 27 par Os, v sobotu
(So) a nedéli (Ne) 17 pard Os. Doprava smér Hostivice je organizovana prevazné v hodinovém taktu,
celotydenné je zde vedeno 16 part Os.

Na trati Praha-VrSovice vjezdova skupina (Cekaci koleje) — Praha-Radotin neni vedena pravidelna osobni
doprava. Zelezni¢ni stanici Praha-Kr¢ véak prochazi osobni doprava traté 210 a mlze ovlivnit rozsah
kolejisté, proto je zde pro Uplnost také uvedena. Na trati 210 neni doprava pravidelna, stfidaji se vlaky
smérd Vrané nad VIt. — Ceréany a Vrané nad Vit. — Dobf#$ zhruba tak, Ze v kazdém sméru jede jeden pér
spojld kazdych 60-90 minut. Trat’ ma i vyznamnou rekreacni funkci a rozloZeni vikendové dopravy se
znatelné lisi od dopravy ve vSedni dny, proto jsou pro tuto trat’ sestaveny alternativni jizdni fady.

Dopravné-technologicka cast 102 Finalni odevzdani - 06/2015



Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

%sunon

VAPRAHA

den druh viaku denni doba
0-4 4-6 6- 8-10 10-12 12-14 14-16 16-18 18-20 20-22 22-24

Po Os 1 5 8 6 4 6 8 8 4
R traté 170 2 3 37 147 |2 3 3 2 2 1
R jiné 2 2 1 1 1 1 2 1 1
Sv RegioJet 2 1 1 1 1 1 1 1
Sv jiné 1
Sv Vrs.-Smichov 4 2 1 1 1

Ut-Ct | Os 1 5 8 6 4 6 8 8 8 4 4
R traté 170 1 3 37 49 |2 3 3 2 2 1
R jiné 2 2 1 1 1 1 2 1 1
Sv RegioJet 2 1 1 1 1 1 1 1
Sv jiné 1
Sv Vrs.-Smichov 3 2 1 1

P4 Os 1 5 8 6 4 6 8 8 8 4 4
R traté 170 1 3 37 147 |3 3 3 2 2 1
R jiné 2 2 1 1 1 1 2 1 1
Sv RegioJet 2 1 1 1 1 1 1 1
Sv jiné 1
Sv Vrs.-Smichov 3 2 1 1

So Os 1 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4
R traté 170 1 3 47 (30 |2 3 3 2 1
R jiné 1 2 1 1 1 1 1 1 1
Sv RegioJet 2 1 1 1 1 1 1 1
Sv jiné
Sv Vrs.-Smichov 1 1

Ne Os 1 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4
R traté 170 1 3 47 |39 |2 3 3 2 2 1
R jiné 1 1 1 1 1 2 1 1
Sv RegioJet 1 1 1 1 1 1 1 1
Sv jiné
Sv Vrs.-Smichov 1 1 1

Tab. 4-16: Osobni doprava na trati 170,171 (525) — smér Praha hl. nadr. — Praha-

Smichov

)V tomto pripadé jsou zapocteny i 2 vlaky SC Pendolino do Frant. Lazni
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\i«sunon

den | druh vlaku denni doba
0-4 46 6-8 810 | 10-12 | 12-14 | 1416 | 16-18 | 18-20 | 20-22 | 22-24

Po Os 1 4 12 8 4 5 8 8 8 4 4

R traté 170 1 2 3 3 2 37 147 |3 2 1

R jiné 1 1 1 1 1 2 2 2 1

Sv RegioJet 1 1 1 1 1 1 2 1

Sv jiné

Sv Smichov-Vrs. | 1 1 1 2 2
Ut-Ct | Os 1 4 12 |8 4 5 8 8 8 4 4

R traté 170 1 2 3 3 2 37 147 |3 2 1

R jiné 1 1 1 1 1 2 2 2 1

Sv RegioJet 1 1 1 1 1 1 2 1

Sv jiné

Sv Smichov-Vrs. | 1 1 1 2 2
Pa Os 1 4 12 8 4 5 8 8 8 4 4

R traté 170 1 2 3 3 2 47 147 13 2 1

R jiné 1 1 1 1 1 2 2 2 1

Sv RegioJet 1 1 1 1 1 1 2 1

Sv jiné

Sv Smichov-Vrs. | 1 1 2 3 2
So Os 1 2 4 4 4 4 4 4 4 4 4

R traté 170 1 2 3 3 2 37 147 |3 2 1

R jiné 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Sv RegioJet 1 1 1 1 1 1 2 1

Sv jiné

Sv Smichov-Vrs. | 1 1 2 1
Ne Os 1 2 4 4 4 4 4 4 4 4 4

R traté 170 1 3 3 2 37 147 |3 3 1

R jiné 1 1 1 1 1 2 2 1

Sv RegioJet 1 1 1 1 1 2 1

Sv jiné

Sv Smichov-Vrs. | 1 1 2
Tab. 4-17: Osobni doprava na trati 170,171 (525) — smér Praha-Smichov — Praha hl.
nadr.

™) V tomto pfipadé jsou zapotteny i 2 vlaky SC Pendolino z Frant. Lazni

Zvyraznéné sloupce v tabulkach oznacuji nejvice zatizenou dvouhodinu — tj. v sudém i lichém sméru
16 vlak(/120 min. Celodenni soucty jsou v nasleduijici tabulce:

Druh vlaku smér Praha hl. nadr. — Praha-Smichov smér Pha-Smichov — Pha hl.n.
Po Ut-Ct | Pa So Ne Po Ut-Ct | Pa So Ne
Os 62 62 62 40 40 66 66 66 39 39
R traté 170 18 17 18 15 17 17 17 17 17 16
R jiné 12 12 12 10 9 12 12 12 9 10
Sv RegioJet 9 9 9 9 8 9 9 9 9 8
Sv jiné 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0
Sv smér Pha-VrSovice | 9 7 7 2 3 7 7 9 5 4
2z 111 108 109 76 77 111 111 113 79 77

Tab. 4-18: Osobni doprava na trati 170,171 (525) — celodenni soucty

Pocet vlakd v So a Ne je cca 0 30% nizSi nez v pracovni dny.
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Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA
denni doba

Den | Viak 57146 Tes T[si0 [1012 [ 12-14 [ 1416 [ 1618 [ 1820 [ 2022 [2994 | =

Po- Os 1 1 2 2 2 2 2 4 3 2 2 23

Pa Sv 2 1 3

So Os 1 3 3 3 1 2 2 2 2 1 20
Sv 1 1

Ne Os 1 3 3 2 1 2 2 2 2 1 19
Sv 1 1

Tab. 4-19: Osobni doprava na trati 210 (523) — smér Praha-Vrs. osobni nadr. — Praha-

Branik

Ve sméru z Prahy je v So a Ne v dopolednich hodinach vétsi nabidka spojll nez v pracovni dny, ve sméru
do Prahy je vikendova nabidka spojli v odpolednich az vecernich hodinach prakticky shodna s pracovnimi
dny.

denni doba
en | el T 4-6 6-8 810 [ 1012 | 12-14 | 1416 | 1618 [ 1820 [ 2022 | 2224 | &
Po- Os 2 4 2 1 1 2 3 3 3 2 23
Pa Sv 1 1
So Os 2 3 2 1 2 1 3 3 3 1 21
Sv 0
Ne Os 2 2 1 1 2 1 3 3 3 1 19
Sv 0
Tab. 4-20: Osobni doprava na trati 210 (523) — smér Praha-Branik — Praha-Vrs. osobni
nadr.

V jizdnim Fadu (2013) pres dil¢i nepravidelnosti previada takt 30 “Spicka, 60 “sedlo.

4.3.2 Rozsah nakladni dopravy — vychozi stav

Usek Praha hlavni nddraZi — Praha-Smichov je vyuZivan v naprosté vét$iné osobni dopravou, nakladni
doprava je zde omezena a prevazné vedena v nocni dobé. Dlvody jsou rlizné: doprava zatéZe na Usek
Praha-Smichov — Hostivice, absence pfimého kolejového propojeni od/do Prahy-Hostivare na smér Praha-
Kré, Udrzba, seznani trati strojvedoucimi CD Carga aj. Celkem jsou v sudém sméru 3 trasy pravidelnych
vlak( a 5 tras vlak{ podle potieb (pp), v lichém sméru 1 pravidelna a 4 pp.

Trat'ova spojka Praha-VrSovice sef. nadr. — Praha-Radotin je dllezita pro nakladni dopravu, prochazi tudy
vétsina vlakl, které z trati prazského uzlu sméfuji do Berouna a opacné. Celkem je v sudém sméru 13
tras pravidelnych vlak{ a 5 tras vlak{ podle potfeb, v lichém sméru 14 pravidelnych a 4 pp.

Podrobnéjsi prehled nakladnich vlakd podle GVD 2013/14 poskytuji nasleduijici tabulky:
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4.3.3 Rozsah osobni dopravy — stav bez projektu

Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov: V téchto stavech nedochazi ke zlepseni parametrd infrastruktury
ani se nenavysuije jeji propustnost. I ve stavu bez projektu vsak zlistavaji zachovany soucasné parametry
infrastruktury a proto Ize fici, Ze rozsah osobni dopravy mize z{stat stejny jako v soucasném stavu s tim,
Ze ve Spickovych hodinach jsou obé trat'ové koleje vysoce zatizeny (viz kapitola 4.6 o propustnosti).

Jedna se vSak o Usek traté, ktery sam o sob€, aZ na soupravové vlaky ptipadné lokomotivni jizdy, neni
zdrojem nabidky vlakl. Vzdycky se jedna o vlaky, které prechazeji z jinych trati (521 a zCasti 501).
Rozsah vyhledové dopravy tedy zavisi na pfipadnych zménach na téchto tratich, predevsim na trati 521.
Zde by mohl rozsah osobni dopravy ovlivnit konec Zivotnosti zabezpecovaciho zafizeni, zvlasté tratového
zabezpecovaciho zafizeni (TZZ), v Useku Praha — Beroun nebo Beroun - Plzen. Zabezpecovaci zafizeni v
Useku Praha — Beroun bylo budovano dfive (pfelom Sedesatych a sedmdesatych let 20. stoleti) neZ
v nasledujicim Useku Beroun — Plzen (druha polovina osmdesatych let 20. stoleti v ramci elektrizace).
S takovou situaci vSak tato studie nepocita, jako vychozi stav v okolni infrastruktufe trat’ 521 uvazuje jiz s
optimalizaci Useku Praha-Smichov (mimo) - Praha-Radotin — CernoSice (mimo). Déle se podita s realizaci
vybrané varianty na zakladé aktualizované ,Studie proveditelnosti Zelezni¢niho spojeni Prahy, Letisté
Ruzyné a Kladna", coZ bude znamenat zkapacitnéni traté Praha-Smichov — Hostivice (podle vybrané
varianty minimalné uvedeni vyhyben Praha-Zvahov a Praha-Stodtilky a Zelezni¢ni stanice Praha-Jinonice
do provozu), coZz umozni u linky S65 zavedeni pllhodinového taktu ve Spickach. A dalsi stavbou, ktera
bude dokoncena a bude soucasti okolni infrastruktury pro vSechny varianty je ,Rekonstrukce trati Praha-
Smichov — Rudna — Beroun“. I jiné stavby mohou ovlivnit skladbu a pocet vlakll osobni prepravy.
Jmenovité se jednd o ,Zalsténi IV. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha®. Soucasti této stavby jsou i kolejové
Upravy v prostoru vyhybny Praha-Zahradni mésto aZz Zelezni¢ni stanice Praha-VrSovice, které mimo jiné
prinesou i zlepSeni moznosti jizd do a z ONJ. Jizdy vlakd na odstav souprav do Prahy-Smichova by tim
tedy mély ustat nebo by se mély vyrazné snizit. Opét s nasledkem uvolnéni kapacity. Jednoznacné tedy
definovat pocCet a skladbu vlakl pro stav bez projektu a minimalni projektovou variantu za téchto
okolnosti pro celé hodnotici obdobi nejde. Zpracovatel nicméné pocita s tim, Ze bude provezena veskera
vyhledova doprava traté 170 (171).

Praha-VrSovice sefad'ovaci nadrazi — Praha-Radotin: V téchto stavech zlstava uvedeny Usek bez osobni
dopravy. Vlaky traté 210, které tranzituji stanici Praha-Kr¢, Ize uvaZovat v soucasné vysi.

4.3.4 Rozsah osobni dopravy — vyhledovy stav, varianta Stred 1

Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov: Vstupni (zadany) rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu
vychazi predevéim z potieb jejich objednatel& (MD CR v oblasti dalkové osobni dopravy a organizatora
IDS za oblast Prahy a Stfedoceského kraje, spolecnosti ROPID).

Ministerstvo dopravy svoje zaméry zverejnilo v dokumentu ,Plan dopravni obsluhy tUzemi vlaky celostatni
dopravy — zasady objednavky dalkové dopravy pro obdobi 2012-2016". Pro pristi roky Ize predpokladat
soucasny rozsah a usporadani dalkové dopravy. Konkrétné to znamena vedeni rychlik v hodinovém
taktu po cely obCansky den (= 19 parl), v citovaném dokumentu jsou znaceny jako linka R6. Tyto viaky
se v Plzni rozpadaji na sméry Cheb (9 pard), Klatovy (4 pary) a Domazlice — Nirnberg/Miinchen (4 pary).
V okrajovych ¢astech dne linka R6 kondi a vychézi v Plzni. Casova poloha této linky se odviji od polohy
HH:00 v Plzni hl.n. Déle se jednd o linku Praha — Zdice — Pfibram — Pisek — Ceské Budé&jovice, oznacenou
jako R26, ktera je vedena v taktu 120 (240) minut. V nejsilnéjsi dny v tydnu (Po a P4) je vedeno 6 pard.
Koncepce linky zdstava i v delsim vyhledu zachovana, po vybérovém fizeni Ize ocekavat i nasazeni
modernéjsich vozidel. Casova poloha této linky je v Pfibrami vazana na uzel HH:00.
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MD CR pocitd podle schvalenych dokument se zavedenim expresd jiz v prosinci 2017 (GVD 2018). To
znamena stfidani vlakd kategorii Ex a R. Vlaky Ex by byly ¢asové polozeny k uzlu HH:00 v Plzni a v Useku
Praha-Smichov — Plzen hl.n. by nezastavovaly. Dale by pokracovaly ve smérech Cheb a DomaZlice-SRN a
jezdit budou v celodennim intervalu 60 minut. V odstupu zhruba 20/40 minut budou vedeny vilaky R
s dosavadni koncepci zastavovani v Useku Beroun — Plzen, s dalSim pokracovanim smér Klatovy. Vlaky R
by byly v Rokycanech k ¢asové ose HH:30. Takt 120 min, ve Spi¢ce 60 minut. Zavedeni dvousegmentové
dalkové dopravy je podminéno financni situaci objednatele, ale také stavem infrastruktury a
rozestaveénosti Useku Praha — Beroun, kde by méla v nasledujicich letech probihat rozsahla stavebni
¢innost v rdmci optimalizace tohoto tratového Useku. MD CR deklarovalo, Ze pokud by rozsah vyluk &
objizdnych tras vyrazné degradoval nové zavedeny segment Ex, tak by od jeho zavedeni jiz od GVD 2018
upustilo. S jistotou Ize fici, Ze dvousegmentova dalkova doprava bude zavedena nejpozdéji po dokonceni
optimalizace v celém Useku Praha — Beroun, s ¢imz tato studie pocita od roku 2022. Z tohoto diivodu
prepravni prognéza a nasledné ekonomické hodnoceni pocitaji pravé s timto datem zavedeni vlakového
segmentu Ex.

Spolecnost ROPID prepoklada vedeni nasledujicich linek (vyjadfeni ROPIDu viz dokladova ¢ast):

+ Os (Praha-Libefi —) Praha hl. n. — Revnice — Beroun (S7), interval 30/30 minut, zastavujici ve
vSech stanicich a zastavkach;

« 0s Nymburk hl. n. — Pofi¢any — Praha hl. n. — Revnice (S27), interval 30/0 minut, zastavuijici
ve vSech stanicich a zastavkach;

« 0s Uvaly — Praha hl. n. — Cernoice-Mokropsy (S17), interval 30/0 minut, zastavujici ve véech
stanicich a zastavkach. Linky S7, S27 a S17 je nutné vést tak, aby vzajemnym prokladem
vytvorily v iseku Uvaly — Cernosice-Mokropsy ve $picce souhrnny interval 10 minut;

« Os Praha-Smichov — Rudna u Prahy (- Beroun) (S6), interval 20/60 minut, zastavuijici ve vSech
stanicich a zastavkach. Celodenné je preferovano kfizovani ve stanici Rudna u Prahy, kde je
potfeba zajistit pfipoje na linku S65;

»  Os Praha-Smichov — Hostivice — Rudna z Prahy (S65), interval 30/60 minut, zastavuijici ve vSech
stanicich a zastavkach;

« Vyhledové se také uvazuje s provozem spésnych viakd systému rychlé regionalni dopravy (linky
R7 — Praha hlavni nadr. — Plzen, R6 Praha hlavni nadr. — Pfibram a R5 Praha hlavni nadr. —
Kladno — Rakovnik), které by podle Studie obsluhy hl. m. Prahy hromadnou dopravou osob byly
pfes centrum Prahy prijezdné. VSechny spésné viaky budou zastavovat na zastavce Praha-Vyton.

Zatimco vlaky Ex, R a Os jsou vramci kapacitnich moznosti jednotlivych variant uvaZzovany jak pfi
navrzich GVD, tak nasledné prepravni progndze a ekonomickém hodnoceni, s Sp vlaky R5 az R7
uvazovano neni. Divodem je zejména nedostatecna kapacita trat'ovych Usekl i stanic, dalSim dévodem
je vSak také momentalné nejasna koncepce provozovani takovychto vlakl vcetné jejich financovani.
Céstecnou vyjimkou je uvedend linka R6 Praha — Pfibram, pro kterou je v ndvrhu GVD Carkované
vyznadena mozna trasa jednou za 2h (jedna se o doplnéni 2h intervalu linky R Praha — C. Bud&jovice na
hodinovy takt mezi Prahou a Pfibrami. V progndze ani v ekonomickém hodnoceni se vsak se zavedenim
této linky neuvazuje.

Vystavba nové traté Praha — Beroun by podle pdvodnich predpokladll uvolnila prostor pro rozsiteni
nabidky spojl, predevsim dalkovych ¢i meziregionalnich, pro Ucely této studie se vsak s jeji realizaci
béhem hodnoticiho obdobi nepocita.
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Mimo vySe uvedené zaméry je nutné pocitat s vlaky ve sméru LetiSté Ruzyné. Tato problematika je
neuzaviena se vztahem ke stale nedokoncenému projektu Napojeni letisté a Kladna. Jedna se o zavazek
napojit letisté na dalkovou kolejovou dopravu (prekryv klicovych bodd sité TEN-T). Pokud nebereme
v Uvahu nakladné tunelové varianty nebo projekt tzv. Nového spojeni 2, pak je realné ve hre vyuziti traté
Praha-Smichov — Hostivice + novostavba Hostivice — odbocka Jenecek - letisté Terminal 2. Podle rozsahu
zkapacitiujicich Gprav traté Praha-Smichov — Hostivice Ize pocitat nejvySe se tfemi pary viakl (aktivace
vybranych dopraven) nebo ¢tyfmi pary vlakl (zdvoukolejnéni Casti traté).

Celkovy poZadavek na osobni dopravu v Useku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov pro vilaky traté 521
Praha — Beroun je vyjadreny v nasleduijici tabulce:

Druh Linka, smer Bez nové trati

viaku takt pocCet pard vlakd
120° celoden
Spicka

Ex(EC) | Plzen (-SRN) 60/60 2 18

R Plz. — Cheb/Klat./Dom. 60/120 2 15

R Zdice — C. Bud&jovice 120/120 1 9

Sp Pribram 120/120 1 9

Os Beroun 30/30 4 38

Os Revnice 30/0 4 26

Os Cernogice-Mokropsy 30/0 4 20

Celkem narok na propustnost 18 135

Tab. 4-24: Prehled vyhledové osobni dopravy na trati Praha - Beroun

V Zst. Praha-Smichov k tomu pfistupuje z pfipojnych trati:

Os linky (Beroun-Zavodi — Nucice —) Rudna u Prahy — Praha-Smichov — Praha hlavni nadrazi (S6)
v taktu 20/60, celodenné 42 parl vlak{. V soucasnosti vlaky této linky jezdi ve Spicce ve
30minutovém intervalu, podminkou pro prechod na 20’ interval je vystavba vyhybny Praha-
HluboCepy. Linka je ukoncena v Praze-Smichové, vyhledové po ziskani dostatecné kapacity na
Useku Praha hlavni nadraZi — Praha-Smichov bude prodlouZena do Prahy hlavniho nadrazi;

Os linky (Rudna u Prahy -) Hostivice — Praha-Smichov — Praha hlavni nadrazi (S65) v taktu
30/60, celodenné 28 parl viakl. V soucasnosti vlaky jezdi ve zhruba hodinovém intervalu a jizdu
konc¢i na samostatném nastupisti Na Knizeci, vyhledovy zamér ROPIDu je ukoncit i vlaky této
linky v Praze hlavnim nadrazi;

Sp LetiSté Praha — Praha-Smichov — Praha hlavni nadrazi v intervalu 30/30 minut, celodenné 38
parl. Tyto vlaky budou jezdit pouze v pfipad€, ze v ramci vyhodnoceni ,Aktualizace Studie
proveditelnosti Zelezni¢ni spojeni Prahy, letisté Ruzyné a Kladna 2015" bude k realizaci vybrana
ta varianta, ktera tyto vlaky obsahuje.

Praha-VrSovice sefad’ovaci nadrazi — Praha-Radotin: stejné jako ve stavu bez projektu.
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4.3.5 Rozsah osobni dopravy — vyhledovy stav, varianta Stred 2

Pro tuto variantu plati stejny rozsah dalkové i regionalni dopravy, jako pro variantu Stfed 1. Nadto se
v této varianté jiz pocita s vedenim tangencialnich linek, podle zamérl ROPIDu se jedna o tyto linky:

« méstska (tangencialni) linka Os S71 Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-VrSovice —
Praha-Smichov, interval 30/30 minut, celodenni poCet 38 parl vlakd, zastavujici ve vSech
stanicich a zastavkach;

« méstska (tangencialni) linka Os S72 Praha-VysoCany — Praha-Liberi — Praha-MaleSice —
Praha-Kr¢ — Praha-Radotin, interval 30/30 minut, celodenni pocet 38 parl vlakll, zastavuijici ve
vSech stanicich a zastavkach;

Konkrétné podle posuzovanych trati:

Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov: Jako ve varianté Stfed 1, navic k tomu pfistupuji v kazdém sméru 4
vlaky méstské linky S71, coZ Uhrnem cini 18+10+4 = 32 tras za 120 min Spicky v kazdém sméru, resp.
135+70+38=243 tras za 24 hod v kazdém sméru. V pfipadé vedeni letistnich vlak( je to o 38 pard /
24 hod vice. Méstské vlaky linky S71 se odklanéji v odbocce Vysehrad, dale pokracuji do Prahy-VrSovic,
do Prahy hlavniho nadr. zOstava 28 tras /120 min, resp. 205 tras/ 24 hod.

Praha-VrSovice sefad’'ovaci nadrazi — Praha-Radotin: vlaky tangencialni linky celodenné ve 30 minutovém
intervalu, celodenné 38 parll. K tomu vlaky traté 210 tranzitujici ZelezniCni stanici Praha-Kr¢ zhruba jako
v soucasném stavu.

4.3.6 Rozsah nakladni dopravy — stav bez projektu a vyhledovy stav
(vSechny varianty)

Rozsah a usporadani nakladni dopravy na posuzovanych Usecich je nutné posuzovat v ramci celého
prazského uzlu. Pfiblizné ve shodnou dobu byla spolu s predchozi verzi této studie také zpracovavana
,Studie proveditelnosti zatisténi IV. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha". Pro jeji potieby byl definovéan rozsah
vyhledové nakladni dopravy a projektant ho proto prebird i pro potfeby této studie (viz obrazek).
Vstupnim predpokladem je nezhorSeni parametr( traté, a to i ve varianté bez projektu, proto projektant
usuzuje, Ze vyhledovy rozsah dopravy, ktery je srovnatelny se souCasnym, mlze byt pro vSechny stavy
stejny.

Konkrétné pro Usek Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov Ize uvazovat se stavajicim rozsahem dopravy.
Pro jeho navyseni neni dlivod, naopak pfesmérovani vlakéi mezi KT Praha-Uhfinéves a KT Nyfany, resp.
SRN, mize znamenat i jeho snizeni. Pro trat’ 521 Praha-VrSovice sef. nadr. — Praha-Radotin se uvaZuje
celkem 32 parl viakl Nex, Rn, Vn a Pn, tento pocet zahrnuje i vyhledové vyssi vyuziti této traté viaky
spolecnosti Metrans. Jako pravidelné jedouci (tj. denné) Ize uvaZovat polovinu tohoto poctu, tj. 16 parl
vlakd.

Za zvlastni zminku stoji LetiSté Praha, na které je nutné zajistit moznosti dovozu kapalnych paliv,
konkrétné na vlecku odbocujici z Zelezni¢ni stanice Stredokluky. Jednou z moznych tras je v pFipadé
dovozu z rafinérii v SRN trasa pres Plzen do Hostivice s Gvrati v Praze-Smichové. S ohledem na druh
trakce a sklonové poméry se souprava v Praze-Smichové déli a dopravuje do Stfedokluk nadvakrat.
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Obr. 4-1: Predpokladané rozloZeni vyhledové nakladni dopravy v rozhodujici ¢asti ZUP

4.4 Jizdni doby

4.4.1 Soucasné jizdni doby

Soucasné jizdni doby byly odeCteny z nakresného jizdniho fadu traté 525 — obdobi platnosti GVD
2011/2012.

Kategorie viaku
Usek R, Sp, Os, Sv zz" nakl. zz"
Praha hlavni nadr. — Praha-VysSehrad 5 7
Praha-VrSovice os. nadr. — Praha-Vysehrad 4 5
Praha-VySehrad — Praha-Smichov 2 3,5
Praha-VySehrad — Praha-Smichov spol. nadr. 2 4
Tab. 4-25: Pfehled soucasnych jizdnich dob 525 — sudy smér [min]

") zz = vlak v obou stanicich zastavuje
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Kategorie vlaku
Usek R, Sp, Os, Sv zz nakl. zz
Praha-Smichov spol. nadr. — Praha-Vysehrad 3 4
Praha-Smichov — Praha-Vysehrad 3 4
Praha-VySehrad — Praha-VrSovice os. nadr. 4 5
Praha-VySehrad — Praha hlavni nadr. 4 5
Tab. 4-26: Prehled soucasnych jizdnich dob 525 — lichy smér [min]

Vétsina vlakd jsou vlaky osobni prepravy mezi Prahou hlavnim nadr. a Prahou-Smichovem, jejich jizdni
doba je v obou smérech shodna bez ohledu na druh vlaké a ¢ini 7 min.

Na trati 521 neni vedena osobni doprava, pouze nakladni. Jizdni doby se u nakladnich vlak( stanovuji pro
kazdy vlak v zavislosti na jeho hmotnosti, fadé planované lokomotivy, zplisobu brzdéni nebo na tom, je-li
planovano pouziti postrkové lokomotivy a jsou také zohlednény pfiraZzky na zastaveni ¢i rozjezd. Jizdni
doby se pohybuii v téchto hodnotach:

z-do jizdni doby | z-do jizdni doby
Praha-Vrs. Cek. koleje — Praha-Kré | 5-10 Praha-Radotin — odb. Tunel 4-7
Praha-Kr¢ — odb. Tunel 3-6 odb. Tunel — Praha-Kr¢ 6-7,5

odb. Tunel — Praha-Radotin 4-7 Praha-Kr¢ — Praha Vr¢. Cek. koleje | 6-10

Tab. 4-27: Prehled soucasnych jizdnich dob nakladnich vlaki traté 521 [min]

4.4.2 Jizdni doby — varianta bez projektu
Jizdni doby ve stavu ,Bez projektu® zlstavaji shodné jako v soucasném stavu.

Doplrikové jsou uvedeny jizdni doby pro pfipady komplikaci s hlukovou zatézi, které by vyustily v nutnost
snizeni rychlosti jizd vlakl (s ¢imz uvaZovaly predchozi verze SP). Tento stav byl simulovan v programu
SP VlaDyka. SniZena rychlost byla uvaZovana pfi prijezdu obytnou zastavbou Nusli a VySehradu v km 1,8
— 3,6. Pokud by tato situace nastala, pak se skutecné misténi rychlostnikéi mize od tohoto predpokladu
mirné liSit. Zpracovatel pocital dopad na jizdni doby pro dva pfipady: snizeni na 30 km/hod a na
40 km/hod.

Jizdni doby Typ viaku
Ex Ex R R R Os Os
380 680 362 754 642 471 814

smér Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov

Praha hlavni nadr. — Praha-VysSehrad 5,0 5,0 5,5 5,0 5,0 5,0 5,0

Praha-VySehrad — Praha-Smichov 3,0 3,0 3,0 3,0 2,5 3,0 3,0
smér Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.

Praha-Smichov — Praha-Vysehrad 2,5 2,5 3,0 2,5 2,5 2,5 2,5
Praha-VysSehrad — Praha hlavni nadr. 5,5 5,5 5,5 5,5 5,5 55 5,5

Tab. 4-28: Mozné vyhledové jizdni doby pro variantu bez projektu — sniZzeni na 30 km/hod

SniZeni az na 30 km/hod by se projevilo prodlouzenim jizdnich dob o 1 minutu oproti sou¢asnému stavu.
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Jizdni doby Typ viaku
Ex Ex R R R Os Os
380 680 362 754 642 471 814

smér Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov

Praha hlavni nadr. — Praha-VysSehrad 4,5 4,5 4,5 4,5 4,0 4,0 4,5

Praha-VySehrad — Praha-Smichov 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
smér Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.
Praha-Smichov — Praha-Vysehrad 2,5 2,5 2,5 2,0 2,5 2,0 2,5

Praha-VySehrad — Praha hlavni nadr. 4,5 4,5 5,0 4,5 4,5 4,5 4,5

Tab. 4-29: Mozné vyhledové jizdni doby pro variantu bez projektu — sniZzeni na 40 km/hod

Soucasna jizdni doba v sobé zahrnuje i Casové rezervy, takze v pfipadé poklesu rychlosti v daném Useku
na 40 km/hod vlaky osobni prepravy ani v jednom sméru neprekroli soucasnou jizdni dobu 7 minut.
Vyjimkou jsou rychliky o hmotnosti 550 t taZzené lokomotivou fady 362, u kterych by ve sméru z Prahy-
Smichova do Prahy hlavniho nadrazi doslo k prodlouzeni o 0,5 minuty.

Jizdni doby na trati 521 ve stavu bez projektu Ize povazovat za shodné se souasnym stavem.

4.4.3 Jizdni doby — varianta Stred 1 a Stred 2

Podklady pro vypocet jizdnich dob se prebiraji z pfipravné dokumentace ,Optimalizace trat'ového Useku
Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov" (Cast B.2 Dopravni a provozni technologie). Jedna se o tratovy a
rychlostni profil a mista zastaveni.

Jizdni doby jsou v nasleduijici tabulce:

Jizdni doby z - do Typ vilaku
Ex Ex R R R Os Os
380 680 362 754 642 471 814

smeér Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov — varianta Stred 1

Praha hlavni nadr. — odb. Praha- 40 |40 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
VySehrad

odb. Praha-Vysehrad — Praha-Smichov | 1,5 1,5 2,0 1,5 1,5 1,5 1,5
smér Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.— varianta Stied 1

Praha-Smichov — odb. Praha-Vysehrad | 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5

odb. Praha-VySehrad — Praha hlavni 4,0 4,0 4,5 4,0 4,0 4,0 4,0
nadr.

smér Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov — varianta Stred 2

Praha hl nadr. — z. Praha-Vyton ko Stred 1 4,0 4,0
z. Praha-Vyton — Praha-Smichov ) 2,0 2,0
smér Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.— varianta Stred 2

Praha-Smichov — z. Praha-Vyton ko Stred 1 1,5 1,5
z. Praha-Vyton — Praha hl. nadr. J 4,5 4,5
Praha-VrSovice osob. nadr. — z. Praha- 3,0

Vyton (jen Stred 2)

z. Praha-Vyton — Praha-VrSovice osob. 3,5

nadr. (jen Stied 2)

Tab. 4-30: Vyhledové jizdni doby pro varianty Stied 1 a Stred 2 (trat’ 525)

Vyhybna a odbocka Praha-Vysehrad je nahrazena odbockou Praha-Vysehrad, ke které ve varianté Stred 2
pristupuje i zastavka Praha-Vyton. Vzhledem k nizké tratové rychlosti (nejvySe 65 km/hod) se stiraji
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rozdily ve vykonnosti a vSechny viaky maji velice podobny pribéh rychlostni kfivky. Vyjimkou je
uvazovany rychlik s hmotnosti 550 tun?, kde se projevuje pomalejsi rozjezd vlivem relativné vysoké
hmotnosti soupravy.

Uspora jizdnich dob ve var. Stfed 1 oproti sou¢asnému stavu a stavu bez projektu &ini 1,5 minuty (pfi
snizeni rychlosti na 30 km/hod 2,5 minuty), v pfipadé rychlikd s normativem hmotnosti 550t 1,0
minutu.

Zastaveni v nové zast. Praha-Vyton ve var. Stfed 2 prodlouZi cestovni dobu vlakd Os o cca 0,5 min oproti
var. Stred 1. Uspory jizdnich dob ve var. Stfed 2 oproti sou¢asnému stavu a stavu bez projektu ¢ini 1,0
minuty (pfi snizeni rychlosti na 30 km/hod 2,0 minuty).

Pro sestavu grafikonl byla uvazovana jednotna jizdni doba 7,0 minut pro variantu bez projektu, 6,5
minut pro variantu Stfed 2 (vCetné 0,5 pobytu na zast. Praha-Vytor) a 6,0 minut pro variantu Stred 1.
V nékterych pfipadech je uplatnén v Praze-Smichové vjezd na obsazenou kolej, typicky se jedna o viaky
linek S6 a S65. V takovém ptipadé plati ustanoveni pfedpisu D 1, vlak vjizdi na navést Jizda podle
rozhledovych pomérd a od krajni vyhybky jede rychlosti nejvySe 40 km/hod. Jizdni doba Praha-Vyton —
Praha-Smichov se prodluzuje z 1,5 na 2,0 minuty.

Jizdni doby pro Usek Praha-VrSovice ¢ekaci koleje (vjezdové nadrazi) — Praha-Radotin jsou nasleduijici:

Jizdni doby z - do Typ vlaku
Pn Pn Pn (v) | Pn(v) | Mn Mn
zpz” | 22z | zpz 777 zpz 727

smér Praha VrSovice — Praha-Radotin

Pha-Vrsovice Cekaci kol. — Praha-Kr¢ 9,0 10,0 | 6,5 7,5 30,0 | 30,5

Praha-Kr¢ — Praha-Radotin 10,0 12,0 10,0 11,0 10,5 13,0
smér Praha-Radotin — Praha-VrSovice

Praha-Radotin — Praha-Kr¢ 12,0 13,0 12,0 13,0 15,5 16,0
Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice Cek. koleje | 5,5 6,5 5,5 6,5 6,0 7,5

Tab. 4-31: Vyhledové jizdni doby nakl. viakii pro varianty Stfed 1 a Stied 2 (trat’' 521)

") vlak zastavuje jen v Praze-Vrdovicich a Praze-Radoting, v Praze-Kréi projizdi
™ vlak zastavuje v Praze-Vr3ovicich, Praze-Kréi i Praze-Radotiné
Jizdni doby byly pocitany pro normativy hmotnosti, konkrétné takto:

« Pn - lokomotiva fady 163.0, normativ hmotnosti pro smér Vrs-Rad 2100t, pro smér Rad-VrsS
1400t, druh zatéze S, délka 500m;

» Pn (v) — lokomotiva fady 163.0, normativ hmotnosti pro smér Vrs-Rad 1200t, pro smér Rad-Vrs
1400t, druh zatéze U4, délka 500m — odpovida vyrovnavkovym vlakim;

* Mn - lokomotiva fady 742.0, normativ hmotnosti pro smér Vrs-Rad 1000t, pro smér Rad-VrsS
7500t, druh zatéze S, délka 400m.

V praxi budou jizdni doby u vétsiny vlakl kratsSi, protoze se pocitaji pro kazdy vlak zvlast' v zavislosti na
jeho konkrétni planované hmotnosti a druhu zatéze. Pokud je souprava té€zsi, nez je normativ hmotnosti
pro jednu lokomotivu, je u vlaku planovan postrk nebo pfipfez, coz navysi taznou silu a tim miZze byt
docileno taktéz kratsich jizdnich dob, nez jsou uvedené.

2 platny normativ hmotnosti podle SIR
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Pro variantu Stfed 2 jsou jesté uvedeny jizdni doby méstské linky, pocitano pro jednotku 471+071+971:

Z-do j. doba Z-do j. doba
Pha-Zahr. Mésto — z. Praha-Spofilov | 3,5 Pha-Radotin — Pha-Velka Chuchle 3,0

z. Praha-Spofilov — z. Praha-Kaerov | 1,5 Pha-Velka Chuchle — Praha-Kr¢ 6,5

z. Praha-Kacerov — Praha-Kr¢ 2,0 Praha-Kr¢ — z. Praha-Kacerov 2,0
Praha-Kr¢ — z. Praha-Velka Chuchle 6,0 z. Praha-Kacerov — z. Praha-Sporilov | 1,5

z. Pha-Velka Chuchle — Pha-Radotin | 3,0 z. Praha-Sporilov — Pha-Zahr. Mésto 3,5
soucet 16,0 soucet 16,5

> pobyty (odhad) 2,5 Y pobyty (odhad) 2,5
cest. doby vcetné pobyt( 18,5 cest. doby vcetné pobytl 19,0
Tab. 4-32: Vyhledové jizdni doby osobnich vlak{i (méstska linka S72) pro variantu Stred
2

Varianty Stfed 1 a Stfed 2 zvysuji viezdové a odjezdové rychlosti na radotinském zhlavi Prahy-Smichova
oproti sou¢asnému stavu (V=60 na celém zhlavi). To se projevi Usporou doby jizdy, ktera je pro vsechny
vlaky osobni prepravy vycislena pfi viezdu na 0,36 min a pfi odjezdu na 0,32 min. V ramci
zaokrouhlovani je pravdépodobné, Ze Uspora bude pdl minuty.

4.5 Nasledna mezidobi

4.5.1 Stav bez projektu
4.5.1.1 Trat’' 525

Pro 2. tratovou kolej (smér Praha hlavni nadr. — Praha-VySehrad) je ve stavu bez projektu nasledné
mezidobi pro vsechny sledy vlakd osobni dopravy 4,5 minuty.

Pro 1. tratovou kolej (smér Praha-Vysehrad — Praha hlavni nadr.) je ve stavu bez projektu nasledné
mezidobi pro vsechny sledy vlakd osobni dopravy 4,0 minuty.

V obou ptipadech je nasledné mezidobi delsi hodnotou ze dvou dil¢ich naslednych mezidobi — pro odjezd
ze zadni stanice a pro pfijezd do predni stanice. Vyhybna Praha-VySehrad sice tvofi s Zelezni¢ni stanice
Praha-Smichov jeden obvod, pro Gcely propustnosti ji véak Ize povaZovat ve shodé s praxi SZDC za
mezilehlou stanici.

Vysvétleni proC jsou vlaky osobni dopravy déleny pouze do dvou kategorii (rychlik 550 t a ostatni osobni)
je v kapitole o jizdnich dobach.

4.5.1.2 Trat’ 521

Jednokolejna trat’ bez oddilovych naveéstidel, nasledna mezidobi nejsou pocitana.

4.5.2 Varianta Stred 1
4.5.2.1 Trat' 525

Nasledné mezidobi se stanovuje pro charakteristické druhy vlakd, v tomto pfipadé byly voleny dva druhy
vlak@l — rychlik s hmotnosti soupravy 385° tun a ostatni vlaky osobni pfepravy, jejichZ jizdni doby jsou
velmi podobné. Nakladni vlaky byly pro svoji velmi omezenou Cetnost z vypoctu vyjmuty. Druhym

3 hmotnost uvazovana i v jinych dokumentacich se vztahem ke 3. TZK, normativ v SJR je 550 t
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rozhodujicim faktorem je rozmisténi hlavnich navéstidel, které se vyrazné odliSuje od souCasného stavu i
projektové varianty Minimalni. Smérnice SZDC ¢. 104 stanovi zasady pro vypocet nasledného mezidobi na
tratich vybavenych autoblokem nebo hradly, automatickymi nebo mechanickymi, pfipadné hlaskami.
V pripadé posuzovaného Useku Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov je voleno feSeni s cestovymi
navestidly. To znamena, Ze na obvod 7st. Praha hlavni nadr., ktery kondi zhruba u portalu vinohradského
tunelu, bude po kratkém mezistanicnim Useku cca 300 m dlouhém hned navazovat obvod Zst. Praha-
Smichov, jehoZ soucasti bude i odbocka VySehrad. Z pohledu jizdy naslednych vlakd a stanoveni
nasledného mezidobi vSak déleni stanice — Sira trat’ — stanice zlstava. Umisténi hlavnich navéstidel je
voleno tak, aby soucet dvou sousednich prostorovych oddild byl > 1000 m. Jizda naslednych viakd
odpovida zasadam, které jsou uvedené ve Smérnici ¢. 104. Minimalni odlehlost naslednych vlakd, ktera
byla uvazovana ve vypoCtu je znazornéna na Obr. 4-3:. Obsluha bude moci prepnout navéstidla do
rezimu ,autoblok® (opakované stavéni vlakovych cest), takze zakladni navésti bude po dobu aktivace
tohoto rezimu Volno.

 ——  ——

—0 =0 —

dohl.
ol 31odd +1vl+ 1 dohl

Obr. 4-2: Odlehlost naslednych vlakii na trati

K dil¢im oddilovym naslednym mezidobim (nm) jesté pfistupuje odjezdové mezidobi ze zadni stanice,
které je zde uvazovano tak, Zze souhlas k odjezdu vlak dostava poté, co predchozi vlak uvolnil dva
vzdalovaci Useky, coz vtomto pfipadé znamena odjezd na Vystrahu. Poslednim diléim mezidobim je
prijezdové mezidobi do predni stanice, pocitané podle béZnych zasad. V pfipadé varianty Stfed 2 se druhy
vlak v okamZiku postaveni vijezdové vlakové cesty mlize nachazet na zastavce Praha-Vyton, pokud na
této zastavce zastavuje. V tabulce jsou nejen vysledné, ale i dil¢i hodnoty (parcelované jizdni doby byly
navyseny o 4%).

Sled vlakd prvni / druhy
Nasledné mezidobi R/R R / ostatni | ostatni / R | ost. / ost.
dil¢i odjezdové nm z Prahy hl.n. 2,82 2,82 2,49 2,49
diléi oddilové nm k nav. km 2,562 2,23 2,47 1,93 2,17
dil¢i oddilové nm k nav. km 3,076 2,13 2,37 1,82 2,06
dil¢i oddilové nm k nav. km 3,849 2,41 2,65 2,11 2,35
dil¢i prijezdové mezidobi do Phy-Smichova 2,65 2,68 2,58 2,61
(vlaky pfijizdéji na jinou kolej)
dil¢i prijezdové mezidobi do Phy-Smichova 4,67 4,70 4,27 4,30
(vlaky prijizdéji na stejnou kolej)
maximalni hodnota (pfijezd na jinou kol.) 2,82 2,82 2,58 2,61
maximalni hodnota (pfijezd na stejnou kol.) 4,67 4,70 4,27 4,30
nasledné mezidobi (pfij. na jinou kolej) 3,0 3,0 3,0 3,0
nasledné mezidobi (pfij. na stejnou kol.) 5,0 5,0 4,5 4,5
Tab. 4-33: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 2.TK Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov

U pfijezdu do Prahy hlavniho nadraZzi se predpoklada, ze vlaky vzdy pfijizdéji na jinou kolej. Ddvod je
predevsim ten, Ze pobyt na vjezdové koleji je delsi nez pouze pro nastup a vystup cestujicich jako
v pfipadé zst Praha-Smichov a v fadé pripadl tam vlak jizdu kondi.
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Sled vlakd prvni / druhy

Nasledné mezidobi R/R R / ostatni | ostatni / R | ost. / ost.
dil¢i odjezdové nm z Prahy-Smichova 2,23 2,23 2,00 2,00

dil¢i oddilové nm k nav. km 2,350 2,12 2,29 1,87 2,04

dil¢i oddilové nm k nav. km 1,850 2,20 2,37 1,97 2,14

dil¢i oddilové nm k nav. km 1,292 2,16 2,34 1,93 2,11

diléi oddilové nm k nav. km 0,809 2,14 2,32 1,92 2,10

dilci prijezdové mezidobi do Phy hl. nadr. 3,07 3,01 2,97 2,91
maximalni hodnota 3,07 3,01 2,97 2,91
nasledné mezidobi 3,5 3,0 3,0 3,0

Tab. 4-34: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 1.TK Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.

4.5.2.2 Trat’' 521
Jednokolejna trat’ bez oddilovych naveéstidel, nasledna mezidobi nejsou pocitana.

4.5.2.3 Trat’' 525, stav s ETCS

Pro Ucely tohoto vypoltu se vychazi z metodiky, kterd je obsazena ve studii ,Zavedeni evropského
systému ETMS/ETCS na traté zafazené do evropské sité TEN-T v CR" (SUDOP PRAHA a.s., 09-2013) a
z podklad@ SZDC s. 0., Odboru 12. Vypolet predpoklada, Ze véechny vlaky uvaZované ve vypoltu a
nasledné v modelovém grafikonu jsou vybaveny vozidlovou Casti ETCS. Na daném Useku Praha hlavni
nadrazi — Praha-Smichov je rozmisténo celkem 15 baliz, schéma s jejich kilometrickymi polohami je
v priloze textové Casti.

Sled vlakd prvni / druhy
Nasledné mezidobi R/R R / ostatni | ostatni /R | ost. / ost.
diléi odjezdové nm z Prahy hl.n. 1,77 1,77 1,43 1,43
dil¢i oddilové ke km 0,937 1,39 1,34 1,11 1,06
diléi oddilové ke km 1,292 1,60 1,56 1,32 1,28
dil¢i oddilové ke km 1,560 1,52 1,47 1,24 1,19
dil¢i oddilové ke km 1,850 1,55 1,49 1,27 1,22
diléi oddilové ke km 2,061 1,47 1,42 1,19 1,14
dil¢i oddilové ke km 2,350 1,54 1,49 1,26 1,22
dil¢i oddilové ke km 2,562 1,47 1,42 1,19 1,14
diléi oddilové ke km 2,850 1,54 1,49 1,26 1,21
dil¢i oddilové ke km 3,076 1,48 1,43 1,20 1,16
dil¢i oddilové ke km 3,438 1,63 1,58 1,35 1,30
diléi oddilové ke km 3,644 1,47 1,42 1,19 1,14
dil¢i oddilové ke km 3,849 1,46 1,42 1,19 1,14
dil¢i oddilové ke km 4,228 1,66 1,61 1,38 1,33
dil¢i mezidobi pro predni stanici 1,45 1,51 1,44 1,51
maximalni hodnota 1,77 1,61 1,44 1,51
nasledné mezidobi (pfijezd na jinou kol.) 2,0 2,0 1,5 1,5
Tab. 4-35: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 2.TK Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov

V tomto ptipadé neni dokladan vypocet pro pfijezd v Praze-Smichové na stejnou kolej, v takovém
pfipadé by dlouhé dil¢i mezidobi v predni stanici vyrazné snizilo pfinos jizdy na ETCS.
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Sled vlakd prvni / druhy
Nasledné mezidobi R/R R / ostatni | ostatni / R | ost. / ost.
dil¢i odjezdové nm z Prahy-Smichova 1,40 1,77 1,13 1,27
diléi oddilové ke km 3,644 1,23 1,34 0,99 1,12
dil¢i oddilové ke km 3,468 1,22 1,56 0,99 1,11
dil¢i oddilové ke km 3,076 1,40 1,47 1,16 1,28
dil¢i oddilové ke km 2,850 1,26 1,49 1,03 1,15
dil¢i oddilové ke km 2,562 1,33 1,42 1,09 1,20
dil¢i oddilové ke km 2,350 1,25 1,49 1,01 1,13
dil¢i oddilové ke km 2,061 1,31 1,42 1,08 1,20
dil¢i oddilové ke km 1,850 1,24 1,49 1,01 1,13
diléi oddilové ke km 1,560 1,33 1,43 1,08 1,21
dil¢i oddilové ke km 1,292 1,31 1,58 1,06 1,19
dil¢i oddilové ke km 0,937 1,39 1,42 1,14 1,27
dil¢i oddilové ke km 0,809 1,16 1,42 0,91 1,04
dil¢i oddilové ke km 0,420 1,45 1,61 1,22 1,35
dil¢i mezidobi pro predni stanici 1,70 1,51 1,74 1,65
maximalni hodnota 1,70 1,61 1,74 1,65
nasledné mezidobi (pfijezd na jinou kol.) 2,0 2,0 2,0 2,0
Tab. 4-36: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 1.TK Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.

4.5.3 Varianta Stred 2
4.5.3.1 Trat' 525

Nasledna mezidobi pro tuto variantu jsou zcasti shodna s vySe uvedenymi pro variantu Stfed 1, lisi se u
osobnich vlakll, které zastavuji na zastavce Praha-Vyton. V tabulce jsou proto uvedena nasledna
mezidobi, u kterych je prvni nebo druhy viak Os.

Sled vlakd prvni / druhy
Nasledné mezidobi R/ Os Os /R Os/ost. | Os/ Os ost. / Os
diléi odjezdové nm z Prahy hl.n. 2,76 2,49 2,49 2,49 2,49
diléi oddilové nm k nav. km 2,562 2,44 1,97 2,17 2,18 2,18
dil¢i oddilové nm k nav. km 3,076 2,35 1,95 2,17 2,16 2,14
zastavka Praha-Vytor
diléi oddilové nm k nav. km 3,849 2,08 3,14 3,35 2,81 1,81
diléi pFijezdové mezidobi do Phy- 2,00 2,62 2,61 1,87 1,87
Smichova (vlaky pfijizdéji na jinou kolej)
dilci prijezdové mezidobi do Phy- 4,06 4,61 4,60 3,56 3,56
Smichova (vlaky pfijizdéji na stejnou
kolej)
maximalni hodnota (pfijezd na jinou kol.) | 2,76 3,14 3,35 2,81 2,49
maximalni hodnota (pfij. na stejnou kol.) | 4,06 4,61 4,60 3,56 3,56
nasl. mezidobi (pfij. na jinou kolej) 3,0 3,5 3,5 3,0 2,5
nasl. mezidobi (pfij. na stejnou kol.) 4,5 5,0 5,0 4,0 4,0
Tab. 4-37: Nasledné mezidobi trat’ 525 — 2.TK Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov; viaky
Os zastavuji na zastavce Praha-Vyton

Varianta Stfed 2 nabizi v Useku odbocka VySehrad — Praha-Smichov variabilitu ve vyuZzivani tratovych
koleji, jednim z moZnych a ve vzorovych grafikonech pouzitym stavem v sudém sméru je jizda osobniho
vlaku z koleje €. 2 do zastavky Praha-Vyton na kolej ¢. 102 a dale na stanicni koleje ¢. 6, 8 nebo 12 a
jizda nasledného vlaku z koleje 2 na kolej ¢. 101 a dale na stanicni kolej €. 2. V tomto pripadé bude
nasledné mezidobi Cinit pro sledy Os/R, Os/ost. a Os/Os 2,5 minuty.
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U ptijezdu do Prahy hlavniho nadraZi se opét predpoklada, ze vlaky vzdy pfijizdéji na jinou kolej.

Sled vlakd prvni / druhy
Nasledné mezidobi R/ Os Os /R Os/ost. | Os/ Os ost. / Os
diléi odjezdové nm z Prahy-Smichova 2,31 3,07 3,07 3,07 2,07
dil¢i oddilové nm k nav. km 2,350 1,85 2,87 3,01 2,60 1,60
dil¢i oddilové nm k nav. km 1,850 2,37 2,88 3,06 3,13 2,14
diléi oddilové nm k nav. km 1,292 1,34 2,93 3,11 2,11 1,11
dil¢i oddilové nm k nav. km 0,809 1,32 2,91 3,09 2,09 1,10
dildi prijezdové mezidobi do Phy hl. nadr. | 3,02 2,97 2,91 2,92 2,92
maximalni hodnota 3,02 3,07 3,11 3,13 2,92
nasledné mezidobi 3,0 3,5 3,5 3,5 3,0
Tab. 4-38: Nasledné mezidobi trat’ 525 — 1.TK Praha-Smichov — Praha hlavni nadr.; vlaky
Os zastavuji na zastavce Praha-Vyton

Dosti pravdépodobnym stavem v lichém sméru bude soubézné vyurziti koleji ¢. 101 a 103 v Useku Praha-
Smichov - odbocka Vysehrad, kdy osobni vlak ze stani¢ni koleje €. 5 odjede po koleji ¢. 103 do zastavky
Praha-Vyton. V tomto pfipadé bude nasledné mezidobi Cinit 3,0 minuty i pro sledy Os/R, Os/ost. a
Os/0Os.

Varianta Stfed 2 je navrzena alternativné — v alternativé 1 jsou kolejové spojky odbocky Vysehrad
umistény v jednom prostoru (cca vkm 3,1) a pro tento stav jsou pocitana nasledna mezidobi.
V alternativé 2 je druha dvojice spojek posunuta blize k zacatku traté — cca do km 2,0. To se promita do
drobnych zmén v polohach navéstidel a tim i baliz, ovSem s minimalnim dopadem na nasledna mezidobi.

4.5.3.2 Trat’' 521

Pro tuto variantu byla spocitana nasledna mezidobi, a to pro omezujici Usek Praha-Kr¢ — Praha-Radotin.
Vysledné hodnoty jsou v tabulce:

rvni vlak
Os Pn zz Phzp |Pnpz |Pnpp [(Vnzz [Vnzp |Vnpz |Vnpp
Os 6,0 8,5 8,5 6,5 6,0 7,5 7,0 6,5 6,0

Pn zz 45 6,5 6,5 45 45 5,5 5,5 45 45
Pn zp 3,5 5,5 6,5 4,0 4,0 5,0 5,0 4,0 4,0
Pn pz 5,5 8,0 7,5 5,5 5,5 6,5 6,5 5,5 5,5
Pn pp 5,5 8,0 7,5 5,5 5,5 6,5 6,5 5,5 5,5
Vnzz?) | 4,0 6,5 6,5 4,5 4,0 5,5 5,0 4,5 4,0
Vn zp 4.0 6,5 6,5 45 4,0 5,5 5,0 45 4,0
Vn pz 5,5 7.5 7,5 5,5 5,0 6,5 6,5 5,5 5,5
Vn pp 5,5 7,5 7,5 5,5 5,0 6,5 6,5 5,5 5,5

druhy vlak

Tab. 4-39: Nasledna mezidobi trat’' 521 Praha-Krc¢ — Praha-Radotin sudy smér

) Druhova zkratka vlakd Vn neexistuje, jedna se o vlaky Pn, zde vSak byla ponechédna pro odlieni
vlakl s nizsi hmotnosti, typicky prazdnych souprav
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rvni vlak
Os Pn zz Pnzp |Pnpz [Pnpp |[Vnzz |Vnzp |[Vnpz |Vnpp
Os 6,0 8,0 8,0 6,0 6,0 8,0 8,0 6,0 6,0

Pn zz 55 7,0 7,0 50 5,0 7,0 7,0 5,0 50
Pn zp 5,5 6,0 7,0 4,5 4,5 6,5 6,5 4,5 4,5
Pn pz 55 7,5 7,5 5,0 5,5 7,5 7,5 5,5 5,5
Pn pp 5,5 7,5 7,5 55 5,5 7,5 7,5 5,5 55
Vn zz 5,5 6,0 7,0 4,5 4,5 6,5 6,5 4,5 4,5
Vn zp 5,5 6,0 7,0 4,5 4,5 6,5 6,5 4,5 4,5
Vn pz 5,5 7,5 7,5 55 5,5 7,5 7,5 5,5 55
Vn pp 55 7,5 7,5 55 5,5 7,5 7,5 5,5 5,5

druhy vlak

Tab. 4-40: Nasledna mezidobi trat’ 521 Praha-Krc¢ — Praha-Radotin lichy smér

Tato nasledna mezidobi jsou spiSe teoreticka, nebot’ predpokladaji, ze hlavni navéstidla ve sméru jizdy
jsou v rezimu ,autoblok® a neberou ohled na ruSeni vlaky opac¢ného sméru v jednokolejném Useku
odbocky Tunel, ani na osobni vlaky sméru Praha-Smichov — Praha-Radotin nebo opacné, které v Useku
odbocka Velka Chuchle — Praha-Radotin sdileji tutéz trat'ovou kolej.

4.5.3.3 Trat' 525 — stav s ETCS

Vypocet stoji na stejnych zakladech jako v pfipadé varianty Stfed 1 — viz kapitola ¢. 4.5.2.3. Baliz je
v obou smérech rovnéz 15, z toho 12 jich zlstava ve stejnych polohach.

Sled vlakd prvni / druhy

Nasledné mezidobi R/ Os Os /R Os / ost. Os / Os ost. / Os
diléi odjezdové nm z Prahy hl.n. 1,77 1,34 1,48 1,48 1,36
dil¢i oddilové ke km 0,937 1,34 0,99 1,05 1,06 0,98
diléi oddilové ke km 1,292 1,56 1,15 1,27 1,28 1,20
dil¢i oddilové ke km 1,560 1,47 1,04 1,19 1,19 1,13
dil¢i oddilové ke km 1,850 1,49 1,06 1,21 1,22 1,14
dil¢i oddilové ke km 2,061 1,42 0,98 1,14 1,14 1,28
dil¢i oddilové ke km 2,350 1,49 1,06 1,21 1,22 1,14
dil¢i oddilové ke km 2,562 1,42 0,99 1,14 1,14 1,06
dil¢i oddilové ke km 2,850 1,49 1,05 1,21 1,22 1,14
dil¢i oddilové ke km 3,152 1,51 1,08 1,23 1,24 1,16
diléi oddilové ke km 3,368 1,43 1,09 1,24 1,25 1,07
zastavka Praha-Vytori

dil¢i oddilové ke km 3,601 1,19 2,03 2,19 1,94 0,83
diléi oddilové ke km 3,849 0,79 2,01 2,16 1,48 0,42
dil¢i oddilové ke km 4,228 0,53 2,16 2,31 1,23 0,15
dil¢i mezidobi pro predni stanici 1,51 1,46 1,39 1,51 1,38
maximalni hodnota 1,77 2,16 2,31 1,94 1,38
nasledné mezidobi (pfij. na jinou kol.) 2,0 2,5 2,5") 2,0 1,5

Tab. 4-41: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 2.TK Praha hl. nadr. — Praha-Smichov, S2 + ETCS

") v ptipad&, e provozni situace umozni, aby osobni vlak z Prahy-Vytoné jel do Prahy Smichova po jiné
koleji nez za nim jedouci rychlik, ¢ini nasledné mezidobi 1,5 minuty, tato hodnota plati pro obé alternativy
umisténi kolejovych spojek.

Dopravné-technologicka cast 122 Finalni odevzdani - 06/2015




A SUDOP

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA
Sled vlakd prvni / druhy

Nasledné mezidobi R/ Os Os /R Os / ost. Os / Os ost. / Os
dil¢i odjezdové nm z Prahy-Smichova 1,51 1,17 1,28 1,28 1,22
dil¢i oddilové ke km 3,601 1,40 1,51 1,27 1,28 1,11
zastavka Praha-Vytori

dil¢i oddilové ke km 3,368 1,15 2,06 2,18 1,97 0,86
dil¢i oddilové ke km 3,152 0,69 2,00 2,12 1,45 0,40
dil¢i oddilové ke km 2,850 0,37 2,09 2,21 1,13 0,06
diléi oddilové ke km 2,562 0,44 2,07 2,19 1,20 0,14
diléi oddilové ke km 2,350 0,36 2,00 2,12 1,12 0,06
dil¢i oddilové ke km 2,061 0,43 2,07 2,19 1,20 0,14
diléi oddilové ke km 1,850 0,36 2,00 2,12 1,12 0,06
dil¢i oddilové ke km 1,560 0,45 2,08 2,21 1,21 0,14
dil¢i oddilové ke km 1,292 0,42 2,06 2,18 1,19 0,12
dil¢i oddilové ke km 0,937 0,51 2,14 2,27 1,27 0,22
dil¢i oddilové ke km 0,809 0,28 1,91 2,04 1,04 -0,02
diléi oddilové ke km 0,420 0,57 2,22 2,35 1,35 0,30
diléi mezidobi pro predni stanici 1,61 1,73 1,61 1,65 1,51
maximalni hodnota 1,61 2,22 2,35 1,97 1,51
nasledné mezidobi (pfij. na jinou kol.) 2,0 2,5 2,5 2,0 1,5

Tab. 4-42: Nasledna mezidobi trat’ 525 — 1.TK Praha-Smichov — Praha hl. nadr., S2 + ETCS

4.6 Stanicni provozni intervaly

4.6.1 Stanicni provozni intervaly — stav bez ETCS

Interval postupného odjezdu z koleji ¢. 8 (12) na kolej ¢. 101 a vjezdu z koleje €. 102 na kolej €. 2 (6)
pres odlehlejsi kolejovou spojku cca v km 4,0 — Zst Praha-Smichov: 3,5 min pro variantu Stied 1 i
Stred 2

Interval postupného odjezdu z koleje €. 8 na kolej €. 101 a vjezdu z koleje ¢. 102 na kolej €. 2 (6) pres
blizsi kolejovou spojku cca v km 4,3 — Zst Praha-Smichov: 3,0 min pro variantu Stfed 1 i Stfed 2

Interval postupného vjezdu z koleje ¢. 102 na kolej €. 2 (6) a odjezdu z koleji ¢. 8 (12) pres odlehlejsi
kolejovou spojku cca v km 4,0 — Zst Praha-Smichov: 0,0 min

Interval postupného vjezdu z koleje €. 102 na kolej €. 2 (6) a odjezdu z koleje C. 8 pres blizsi kolejovou
spojku cca v km 4,3 — Zst Praha-Smichov: 0,5 min

Interval postupného vjezdu a odjezdu — Zst Praha hlavni nadrazi: 0,0 — 0,5 min v zavislosti na
konkrétnich vjezdovych a odjezdovych kolejich, na délce viakll, na misté zastaveni a na organizaci
vypravy vlaku.

Interval postupného odjezdu a vjezdu — Zst Praha hlavni nadrazi: 3,0 min pro ZV = 400 m, 3,5 min pro
ZV = 1000 m; opét zalezi na misté zastaveni vlaku.

Intervaly postupného odjezdu a vjezdu — zastavka Praha-Vyton, plati pro variantu Stred 2:
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1. vlak
R Os
* R 3,0 3,0
) r /
> ik 400m™ "o 3,0 3,0
: 1000 m? R 3,5 3,5
Os 3,5 3,5
Tab. 4-43: Provozni interval postupného odjezdu (prijezdu) ze
zast. Praha-Vyton z koleje ¢. 101 na kolej €. 1 a vijezdu
(priijezdu) z koleje €. 2 na kolej ¢. 101

) hodnoty intervalll jsou stanoveny pro dva pfipady. Zabrzdna vzdalenost je na posuzovaném tratovém
Useku z vice ddvod{d stanovena na 1000 m. Tomu odpovidaji provozni intervaly, ve kterych se druhy viak
po postaveni vlakové cesty nachazi na dohlednost pred cestovym navéstidlem s navésti Vystraha (dva
prostorové oddily pfed navéstidlem kryjicim misto ohrozeni). Pfi tratové rychlosti 60 km/hod vSak brzdna
draha do zastaveni Cini pfi sklonu 0 %o u vlakd osobni prepravy 212-260 m, coz odpovida brzdnému
zpomaleni 0,55-0,65 m*s2, Navéstidla jsou od sebe rozmisténa 500 a vice metr(l. Proto jsou provozni
intervaly spocitany i pro stav, kdy druhy vlak se po postaveni vlakové cesty nachazi na dohlednost pred
oddilovym navéstidlem s navésti Opakovani navésti Vystraha (jeden prostorovy oddil pred navéstidlem
kryjicim misto ohroZeni), s ohledem na skutecnou délku brzdné drahy vlak pIné vyuZije dynamiku jizdy.
Obdobny pfistup k vypoctu byl uplatnén i v pfedchozich pfipadech.

1. vlak
R Os
*) R 2,0 2,0
2. viak wm Tos 25 2.5
Os 3,0 3,0
Tab. 4-44: Provozni interval postupného odjezdu (prijezdu) ze
zast. Praha-Vyton z koleje ¢. 102 na kolej €. 1 a vjezdu
(prijezdu) z koleje €. 2 na kolej ¢. 102

1. vlak
R Os
2. vlak | Os 3,0 3,0

Tab. 4-45: Provozni interval postupného odjezdu (prijezdu) ze
zast. Praha-Vyton z koleje ¢. 103 na kolej €. 1 a vjezdu z Prahy-
VrsSovic na kolej ¢. 103

4.6.2 Stanicni provozni intervaly — stav s ETCS
Uvedeny jsou jen pripady, ve kterych je interval odliSny oproti stavu bez ETCS.

Interval postupného odjezdu z koleji ¢. 8 (12) na kolej ¢. 101 a vjezdu z koleje ¢. 102 na kolej ¢. 2 (6)
pres odlehlejsi kolejovou spojku cca v km 4,0 — Zst Praha-Smichov: 3,0 min pro variantu Stied 1 i
Stred 2

Interval postupného odjezdu z koleje €. 8 na kolej €. 101 a vjezdu z koleje ¢. 102 na kolej €. 2 (6) pres
blizsi kolejovou spojku cca v km 4,3 — Zst Praha-Smichov: 2,5 min pro variantu Stfed 1 i Stfed 2

Interval postupného odjezdu a vjezdu — Zst Praha hlavni nadrazi: 2,5 — 3,0 min, vyssSi hodnota pfichazi
typicky v Uvahu u vlakd, u kterych Celo vlaku zastavuje v severni ¢asti nastupist’.

Intervaly postupného odjezdu a vjezdu — zastavka Praha-Vyton, plati pro variantu Stred 2:
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1. vlak
R Os
R 2,5 3,0
2. vlak L L
a Os 3,0 3,0

Tab. 4-46: Provozni interval postupného odjezdu (prijezdu) ze
zast. Praha-Vyton z koleje ¢. 101 na kolej €. 1 a vijezdu
(prdjezdu) z koleje €. 2 na kolej ¢. 101

1. vlak
R Os
R 2,0 2,5
2. vlak Os 25 25

Tab. 4-47: Provozni interval postupného odjezdu (prijezdu) ze
zast. Praha-Vyton z koleje ¢. 102 na kolej €. 1 a vjezdu
(priijezdu) z koleje €. 2 na kolej ¢. 102

Pokud se jedna o stavy, ve kterych druhy viak jede na odbocku VySehrad od Prahy-VrSovic, tak
zpracovatel doporucuje uvazovat stejnou hodnotu provoznich intervald jako pro stav bez ETCS. Tato
tratovd spojka neni soucasti redeni. Nicméné spojuje III. a IV. TZK a Ize predpokladat, Ze v rdmci
zachovani celistvosti feSeni bude téZ vybavena zabezpeCovatem ETCS 2. Grovné. Jedna se ovSem o
jednokolejnou trat, na jejiz propustnost neni takovy tlak a rozmisténi baliz bude jisté méné husté nez
v Useku Praha hlavni nadrazi — odbocka Vysehrad.

4.7 Propustnost trat'ovych koleji

4.7.1 Soucasny stav
4.7.1.1 Trat’' 525

Udaje o soucasném stavu vychazi ze soucasnych jizdnich dob a ze stavu po rekonstrukci zabezpecovaciho
zarizeni ve vyhybné Praha-VySehrad. Omezujicim Usekem je Praha hlavni nadraZzi — Praha-VySehrad.
Oproti pfedchozimu stavu dosSlo ke zménam v rozmisténi navéstidel a zkracuji se technologické Casy
nutné pro obsluhu zabezpeCovaciho zafizeni. V lichém sméru doslo k Casové Uspore v dobé potfebné
k postaveni vilakové cesty projizdéjiciho vlaku ve vyhybné Praha-VySehrad a nové zfizena cestova
navéstidla v km 3,501 zvysuji propustnost Gseku Praha-Smichov — Praha-VySehrad. Nasledné mezidobi je
v tomto pfipadé dano v lichém sméru delSim z obou diléich mezidobi — odjezdovym ze zadni a
pfijezdovym do predni stanice; v sudém sméru tvofi mezistanicni Usek jeden prostorovy oddil.
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vypocetni doba
Ukazatel 1440 min | 900 min | 120 min
2. tratovd kolej Praha hlavni nadr, — Praha-Vysehrad
N — polet pravideln& jedoucich vlakd 120 97 15,4
tons — prdmérna doba obsazeni jednim viakem 4,31 4,30 4,30
tmez — poZadovana doba mezery (D24, tab.1V, sl. B) | 2,85 2,84 2,84
S - nejvy&Si pipustna doba obsazeni 0,67 0,67 0,75
Ty — doba Udrzby (prohlidka TV) 30 0 0
n — prakticka propustnost ve vlacich 196 126 20,9
Korake — koeficient vyuZiti prakt. propustnosti 61,2 % 77,0 % 73,7 %
S, — stupen obsazeni 0,37 0,46 0,55
pocet volnych tras 76 29 5
1. tratové kolej Praha-Vysehrad — Praha hlavni nadr,
N — pocet pravidelné jedoucich viak 120 104 15,97
tons — priimérna doba obsazeni jednim viakem 3,00 3,00 3,00
tmez — poZadovana doba mezery (D24, tab. 1V, sl.) 2,11 2,11 2,11
Ss™ - nejvyssi pripustna doba obsazeni 0,67 0,67 0,75
T.y — doba Udrzby (prohlidka TV) 30 0 0
n — prakticka propustnost ve vlacich 275 176 30
Korake — koeficient vyuZiti prakt. propustnosti 43,6 % 59,1 % 53,0 %
S, — stupen obsazeni 0,26 0,35 0,40
pocet volnych tras 155 72 14
Tab. 4-48: Ukazatele propustnosti v soucasném stavu — trat’' 525

" Jedna se o prmérnou hodnotu za dvouhodinovou $picku, proto necelé &islo

Rozsah vyhledové dopravy ve Spicce pro variantu Stred 1 Cini 18 vlakd v kazdém sméru za 120 Spicku —
viz kapitola 4.3, a to pouze ze sméru 3. koridoru. Se soucasnou propustnosti je mozné zvladnout tento
rozsah dopravy a zbyvaji dva pary tras pro ostatni dopravu (limitujici je sudy smér). To znamena
ukonceni ostatnich linek smért Rudna u Prahy a Hostivice na Praze-Smichové.

4.7.1.2 Trat’ 521

U traté 521 je v posuzované Casti Praha-VrSovice nakladni nadr. — Praha-Radotin omezujicim Usekem
Praha-VrSovice vjezd. nadr. St. 2 — Praha-Kr¢, vysledky jsou shrnuty v tabulce:

vypocetni doba
Ukazatel 1440 min 900 min 120 min
N — pocet pravidelné jedoucich vlakd 36 18 5,8
tops — prdmérna doba obsazeni jednim vlakem 8,50 8,50 8,50
tons — poZzadovana doba mezery (D24, tab. 1V, sl. B) | 5,21 5,21 5,21
So ™ - nejvyssi pfipustna doba obsazeni 0,67 0,67 0,75
n — prakticka propustnost ve vlacich 102 65 10,6
Korake — koeficient vyuZiti prakt. propustnosti 35% 27% 55%
S, — stupen obsazeni 0,22 0,17 0,41
pocet volnych tras 66 47 5
Tab. 4-49: Ukazatele propustnosti v soucasném stavu — trat’' 521

Pozn: jedna se o Udaje poskytnuté SZDC za rok 2012.
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4.7.2 Stav bez projektu
4.7.2.1 Trat’' 525

Propustnost ve stavu bez projektu mlzeme uvazovat ve stejné vysi jako v souCasném stavu. Stav
trat'ového Useku zlistava z hlediska rozmisténi koleji, vyhybek a navéstidel jako v souasném stavu. Totéz
plati i pro hypoteticky ptipad snizeni rychlosti v ¢asti Useku na 40 km/hod.

V pripadé teoretického sniZeni rychlosti na 30 km/hod cini u 2. trat'ové koleje jizdni doba 6,0 minut a
nasledné mezidobi (= tu,s) pro viaky osobni pfepravy 4,6 minut. Tomu odpovida pfi nejvySe uvazovaném
stupni obsazeni 0,75 ve SpiCce propustnost 19,6 vlakd za 120 minut, coZ je Ubytek 1,3 tras oproti
souCasnému stavu. Pomérné maly rozdil v hodnoté nasledného mezidobi je zplsoben vyraznym
prodlouzenim zaporné dynamické slozky vztahujici se k 1. vlaku (jizda od uvolnéni viezdového navéstidla
k odjezdovému naveéstidlu rychlosti 30 km/hod). Pro 1. tratovou kolej (smér Praha-VySehrad — Praha
hlavni nadr.) se pti omezeni rychlosti na 30 km/hod prodluZuje jednotkova doba obsazeni na 4,7 min. To
znamena propustnost pro 120 min Spicky 19,1 tras, tj. snizeni o 10,9 tras.

Lze tedy konstatovat, Ze ve stavu bez projektu Ize provézt piny vyhledovy rozsah dopravy z traté 170,
ktery cini 18 parQ vlakd za 120 min Spicky. Nezbyva vsak jiz prostor pro priivoz viakd ostatnich smérd.

U tratové koleje Praha-VrSovice osobni nadraZzi — Praha-VySehrad ve stavu bez projektu mdze dojit
k mirnému zhorSeni ukazatell propustnosti vzhledem k pfedpokladanému snizeni trat'ové rychlosti.
Nicméné ve stavu bez projektu a se nepocita se zavedenim méstské linky S71 a pro nékolik nakladnich
vlakl, pfipadné prilezitostnych soupravovych nebo lokomotivnich jizd nema otazka propustnosti zasadni
vyznam.

4.7.2.2 Trat’' 521

Propustnost je shodna pro stav bez projektu a pro projektovou variantu Stfedni 1, protoZe technické
feSeni této varianty je shodné, od soucasného stavu se lisi, jen pokud je to nezbytné, napriklad
napojenim k nastupistim Prahy-Zahradniho Mésta. Rozmisténi hlavnich navéstidel zlistava bez vyraznych
zmén. Omezujicim zOstava Usek Praha-VrSovice nakl. nadr. — Praha-Kr¢. Mlzeme s pfijatelnou davkou
vérohodnosti pocitat se souCasnou propustnosti, ktera ¢ini 102 vlakd (viz kapitola 4.6.1.2). Uvazujeme-li
vyhledovou dopravu v rozsahu 16 par@ pravidelnych viakd + 13 par( pp (viz kapitola 4.3.6), pak
soucasna propustnost zcela vyhovuije.

Pro moznosti prlivozu nakladnich vlakd vSak v projektovém stavu bude rozhodujici Usek odbocka Velka
Chuchle — Praha-Radotin, ve kterém nakladni doprava traté 521 sdili stejné koleje jako pfiméstska
doprava traté 521. Ta je vedena ve Spickach v pravidelném 10" taktu. Do tohoto intervalu Ize vloZit trasu
nakladniho vlaku, pro dalsi jizdu smérem od/do Berouna vSak zaleZi na vzajemné poloze vici trasam
vlakll Ex, R a Os. Vcelku plynule Ize ve Spicce provézt 3 pary nakladnich vlakd do Berouna za 120 min.
V sedle a no¢ni dobé se moznosti priivozu nakladnich vlak( vyrazné zvysuiji.

4.7.3 Propustnost trat'ovych koleji v projektovych variantach
4.7.3.1 Trat' 525

Rozhodujici pro dimenzovani kapacity je dopravni Spicka, proto je propustnost spocitana na Spickovou
dvouhodinu. Zakladem pro vypocet propustnosti v projektovych variantach jsou modelové grafikony,
které byly pouzity jako podklad pro simulaci, jsou zafazeny v pfiloze a popsany v kapitole ¢. 4.10. Dale
nasledna mezidobi uvedena v kapitole ¢. 4.5. Vypocet podle poc¢tu pravdépodobnosti by v tomto pFipadé
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nebyl pIné objektivni, protoZe pfifazuje kazdému moznému sledu viakl stejnou pravdépodobnost vyskytu,
ve skuteCnosti se vSak budou vlaky osobni dopravy stfidat v pravidelném schématu. Doba mezer je pro
celoden uvazovana podle sloupce C tabulky IV, D24, u Spicky je propustnost odvozena od stupné
obsazeni 0,75. Vysledky jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach.

Provozni stav — Cislo odpovidajiciho grafikonu
bez ETCS s ETCS
GVD 1 GVD 2 GVD 5 GVD 6 GVD 6a
s |2 |8 |2 |8 |2 |8 |2 |8 |2
XI 3 XI 3 XI 3 XI 3 XI 3
2 |g |8 |8 |8 |8 |8 |8 |® |8
Ukazatel b - N - b - b - N -
N 205 28 215 28 205 28 215 28 243 32
tobs 3,00 3,00 3,00 3,00 1,89 1,89 1,89 1,89 1,85 1,85
tmer 1,80 1,80 1,36 1,36 1,34
L 0,63 0,63 057 057 037
Sy X 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75
n 243 30 243 30 359 47 359 47 366 48
| Korakt [%0] | 84,4 93,3 84,4 93,3 57,1 59,6 59,9 59,6 66,4 66,6
So 0,53 0,70 0,53 0,70 0,33 0,44 0,34 0,44 0,38 0,49
nve. rus 24 24 36 36 40
S, VC. rus 0,85 0,85 0,57 0,57 0,59
Tab. 4-50: Ukazatele propustnosti — trat’ 525, 2/102. trat'ova kolej, var. Stred 1

Poznamka: vysledky dokladaji propustnost tratovych koleji jako takovou, bez zohlednéni jinych vlivl, coz
odpovida metodice podle D24. V Zelezni¢ni stanici Praha hlavni nadrazi vSak cast vlakl konci (zacina)
jizdu z ¢ehoz vyplyva velka Cetnost rusicich jizd na zhlavi. Pro dosaZeni objektivnéjSich vysledkd bylo
zahrnuto i ruseni protismérnymi vlaky. Celkova doba ruseni (Trus) je doba, po kterou nelze vijizdét
(odjizdét), protoze je zhlavi obsazené odjizdéjicimi (vjizdé€jicimi) vlaky. Nebyly vSak brany v Gvahu
vSechny rusici jizdy, nybrz jen ty, které v kazdém pripadé znemoziuiji jizdu vlaku opacného sméru.
Konkrétné takto:

a) pfi vypoCtu propustnosti pro smér Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov byla odectena doba, po
kterou vlaky vjizdé&ji na koleje €. 9, 11a a 13a;

b) pfi vypoctu propustnosti pro smér Praha-Smichov — Praha hlavni nadrazi byla odectena doba, po
kterou vlaky odjizdéji z koleji €. 2 a 8.

Potom zjistime pomérnou dobu ruseni pfipadajici na jeden vlak tye = Tue/ N
a vypocteme propustnost za 120 min Spicky se zohlednénym rusenim 7= Ty, * 0,75 / (tops + trz)

Tomuto postupu odpovidaji Udaje uvedené v poslednich dvou Fadcich tabulky (7 vé rus; S, vc. rus)
kurzivou. Vycislené jsou pouze pro 120minutovou Spicku, u které jsou podkladem schémata obsazeni
koleji. Je nasnadg, Ze pfi tomto pristupu propustnost klesa a stupen obsazeni roste.
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Provozni stav — Cislo odpovidajiciho grafikonu
bez ETCS s ETCS
GVD 1 GVD 2 GVD 5 GVD 6 GVD 6a
g |2 |8 |2 |8 |2 |8 |2 |8 |=
5 |& |8 |® % |& |8 |& |3 |&
82 | |8 |g |8 |g |8 |g |8 |s8
Ukazatel b - N - b - b - N -
N 205 28 215 28 205 28 215 28 243 32
tobs 3,00 3,00 3,00 3,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00
nes 1,80 1,80 1,40 1,40 1,40
L 0,26 0,26 0,26 0,26 022
So 067 [075 |067 |[075 |067 075 |067 [075 |067 |0,75
n 243 30 243 30 343 45 343 45 343 45
| Korake [%0] | 84,3 93,3 88,5 93,3 59,8 62,2 62,7 62,2 70,8 71,1
So 0,52 0,70 0,55 0,70 0,35 0,47 0,37 0,47 0,42 0,53
nve. rus 27 27 39 39 40
S, VC. rus 0,76 0,76 0,53 0,53 0,59
Tab. 4-51: Ukazatele propustnosti — trat’' 525, 101/1. trat'ova kolej, var. Stfed 1

Udaje dokladajici stavy s ETCS jsou zcela vyhovuijici, pfinos tohoto systému je nesporny. Naopak pfi jizdé
podle navéstidel je propustnost vyuZita na hrané pfijatelnosti. V celodennim vyjadfeni jsou vysledky
akceptovatelné, u provozni Spicky je limitem hodnota stupné obsazeni 0,75. V sudém sméru je tato
hodnota prekrocena (0,77). Je to dano tim, Ze vypocet vychazi z modelového grafikonu a navrzeného
obsazeni koleji. Pokud nasledné vlaky vijizdéji na stejnou kolej, je zapoclteno prislusné delsi nasledné
mezidobi. BEhem 120 minut se jedna o 6 pfipadtd sledu Os/Os, tj. navySeni Zty,s 0 celkem 9 minut, které
je d@vodem prekroceni hodnoty 0,75.

Provozni stav — Cislo odpovidajiciho grafikonu
bez ETCS s ETCS
GVD 3 (10) GVD 4 (11) GVD 7 (12) GVD 8 (13) GVD 8a (13a)
s |2 |8 |£ |8 |2 |8 |2 |8 |3
§I 3 XI 3 §I 3 §I 3 XI 3
2 | |8 |5 |8 |s |8 |g |8 |3
Ukazatel b - N - b - b - N -
N 205 28 215 28 205 28 215 28 243 32
tobs 3,43 3,43 3,46 3,46 2,39 2,39 2,25 2,25 2,22 2,22
e 1,97 1,98 1,56 1,50 1,49
U 0,63 0,63 057 0,57 0,37
Sy X 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75 0,67 0,75
n 216 26 216 26 296 37 311 40 315 40
| Korake [%0] | 94,9 107,7 99,5 107,7 | 69,2 75,7 69,1 70,0 77,1 80,0
So 0,60 0,80 0,63 0,81 0,42 0,56 0,41 0,52 0,46 0,59
nve. rus 22 22 30 31 34
S, VC. rus 0,94 0,95 0,69 0,65 0,69
Tab. 4-52: Ukazatele propustnosti — trat’ 525, 2/102. trat'ova kolej, var. Stred 2

Ve varianté Stfed 2 se vliv zastavky Praha-Vyton projevuje jesté vySSim vyuzitim propustnosti. V sudém
sméru pri provozu bez ETCS je Spickovy stupen obsazeni vysoce prekrocCen. I pti teoretickém pravidelném
stfidani hran u koleje ¢. 2 a 6 pro vlaky sméru Praha-Radotin se stupen obsazeni snizi na hranicni

hodnoty 0,74-0,75.
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Provozni stav — Cislo odpovidajiciho grafikonu
bez ETCS s ETCS
GVD 3 (10) GVD 4 (11) GVD 7 (12) GVD 8 (13) GVD 8a (13a)
8 |2 [8 |2 |8 |2 |8 |2 |8 |3
5 |& |8 |® % |& |8 |& |3 |&
82 | |8 |g |8 |g |8 |g |8 |s8
Ukazatel b - N - b - b - N -
N 205 28 215 28 205 28 215 28 243 32
tabs 3,29 3,29 3,29 3,29 2,07 2,07 2,04 2,04 2,03 2,03
times 1,91 1,91 1,43 1,42 1,41
L 0,26 0,26 0,09 0,26 022
So 067 [075 |067 |[075 |067 075 |067 [075 |067 |0,75
n 225 27 225 27 334 43 338 44 340 44
| Kprake [%0] | 91,1 103,7 | 95,6 103,7 | 614 65,1 63,6 63,6 71,4 72,7
So 0,58 0,77 |0,60 0,77 |0,36 0,48 0,37 0,48 0,42 0,54
nve. rus 25 25 41 39 40
S, VC. rus 0,83 0,83 0,50 0,54 0,60
Tab. 4-53: Ukazatele propustnosti — trat’ 525, 101/1. trat'ova kolej, var. Stied 2

V lichém stavu ve varianté Stfed 2 bez ETCS je pfipustna hodnota stupné obsazeni prekrocena (0,77).
Prakticky vzato pfi snizeni poctu viakll o jeden by stupen obsazeni klesl na hodnotu 0,74.

Na zakladé vysledkd Ize konstatovat, Ze vyuziti vlakového zabezpelovace ETCS umoZiiuje zvladat
pozadované naroky na propustnost s dostateCnou rezervou. A pfijatelnych hodnot by bylo zfejmé
dosazeno i v pripadé, Ze by Cast vlakl nevyuZila zabezpecovacCe ETCS a jela podle navésti nepfenosnych
navéstidel (Groven O). Je potfebné upozornit na skutecnost, Ze vlaky linek S6, S65 a pfipadné i letistni
vlaky v Praze-Smichové vstupuji do oblasti ETCS z trati, u kterych se nepredpoklada vybaveni timto
zabezpeCovaCem. Pokud hodlaji jet z Prahy-Smichova do Prahy hlavniho nadrazi s vyuzitim
zabezpecCovace a samozrejmé za predpokladu, Ze jsou vybavené mobilni Casti zabezpecovace, prihlasi se
do RBC na zakladé informaci z posledni balizové skupiny (BG). RBC registruje pfihlaseny vlak a zpétné mu
posle tzv. narodni hodnoty a pozadavek na hlaseni polohy podle BG (PR — Position Report). Pfedpoklada
se, tyto nezbytné Ukony je mozné stihnout béhem pobytu na Praze-Smichové. Doba pfihlaseni Cini zhruba
48 s a navic se pfi nasazovani ETCS pocita i s moznosti pfihlaseni vlaku za jizdy pomoci ptihlasovaci
balizy umisténé na vzdalenost odpovidajici jizdé trat'ovou rychlosti po dobu 48 s.

V pripadé provozu bez ETCS se zatizeni traté dostava na mezni hodnoty a v pfipadé varianty Stfed 2 jsou
jiz prekroceny (S, = 0,77 pro Spicku). A to zpracovatel v pripadé vedeni letistnich viakl ukoncuje vlaky
Bude proto v kompetenci prisludnych odborl SZDC, zdali pii sestavé jizdniho fadu daji prednost
uspokojeni vSech pozadavk{ objednateld dopravy na Ukor rezervnich dob ¢i nikoliv. Zpracovatel velmi
doporucuje, aby ve varianté Stred 2 bez ETCS vlaky linky S65 (smér Hostivice) kondily jizdu na Praze-
Smichové. Naopak v pfipadé vedeni letiStnich vlakd tyto provézt do Prahy hlavniho nadrazi a vlaky linek
S6 a S65 ukoncCit na Praze-Smichové. ProtoZe varianta Stfed 1 bez ETCS ma vysledky jen o malo
pfiznivéjsi, bylo by velmi vhodné stejné opatfeni aplikovat i na ni. Ziskalo by se vice rezervni doby, coz by
bylo vhodné zejména s ohledem na vysoké zatizeni zhlavi Prahy hlavniho nadrazi.

4.7.3.2 Trat' 525 — varianta Stredni 1 s tangencialni linkou

S vedenim tangencialnich linek se podle zadani pocita pouze ve varianté Stfed 2. Pfesto zpracovatel
povazuje za uzZiteCné posoudit, zdali by bylo moZné vést méstskou (tangencialni) linku S71 i ve varianté
Stred 1, tedy ve dvoukolejném usporadani. Alternativné bez zastavky Praha-Vyton a se zastavkou Praha-
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Vyton. Prvni pfipad je zakladni stav podle zadani a druhy pfipad by vyzadoval nejen nové technicko-
architektonické, ale i kolejové feSeni prostoru Vytoné. Otazka dostatecné propustnosti se samozfejmé
tyka koleje ¢. 101/1, po které se predpoklada obousmérna jizda tangent v Useku odbocka VySehrad —
Praha-Smichov. PFi vypoctu byl pouzit zplsob vypoctu doby obsazeni pro trat’ s odbockou podle D 24.
Interval mezi odjezdem vlaku smér Praha hlavni nadrazi a pfijezdem tangenty od Prahy-VrSovic je pro
Ucely stanoveni doby obsazeni stanoven takto:

a) 5,5 minuty pro sled ,jakykoli osobni lichy smér Pha hl.n. / suda tangenta" ve stavu bez zastavky
Praha-Vyton a

b) 6,5 minuty pro sled ,lichy R nebo Sp smér Pha hl.n./ suda tangenta" a 7,0 minuty pro sled
Jichy Os smér Pha hl.n./ suda tangenta" ve stavu se zastavkou Praha-Vyton.

Ukazatele propustnosti jsou pak nasleduijici:

bez zastavky se zastavkou

Ukazatel 4:30 — 24:00 120 'Spicka 4:30 — 24:00 120 "Spicka
N 215 28 215 28
L 3,07 3,07 3,31 3,31
Ciiem 1,82 1,82 1,92 1,92
So ™ 0,67 0,75 0,67 0,75
n 239 24 223 22

| Koraie [%] 90,0 116,7 96,4 127,3
So 0,56 0,72 0,61 0,77
n+rus 23 21
S, + rus 0,76 0,82

Tab. 4-54: Ukazatele propustnosti — trat’ 525, 101/1. trat'. kolej, Stred 1, ETCS, tangenta

PoCet vlakd N odpovida tomu, Ze viaky linky S6 a letistni vlaky jsou vedeny na Prahu hlavni nadraZi, linka
S65 je ukoncena na Praze-Smichove.

Za uvedenych predpokladd se vyuziti propustnosti ve stavu bez zastavky blizi limitnim hodnotam. Jedna
se ale spiSe o teoreticky pFipad, protoZe jak ukazuji vysledky modelovani prepravnich proudd, zastavka
Praha-Vytonl ma vyznam i pro tangencialni linku S71 a jeji vedeni ve stavu bez zastavky do znacné miry
ztraci opodstatnéni.

Ve stavu se zastavkou jsou jiz limitni hodnoty pFipustné pro dopravni Spicku prekroCeny. A nepfijatelnost
takto husté dopravy Ize dolozit i prakticky — v modelovych grafikonech nejsou takové Casové mezery, do
kterych by se v pravidelném pllhodinovém taktu mohla umistit trasa tangencialni linky S71 od Prahy-
VrSovic (potfeba 7,0-7,5 minuty dlouhé mezery). Doporuceni projektanta proto je, aby v pFipadé
existence varianty Stied 1 se zastavkou Praha-Vyton byla kromé tangencialni linky S71
vedena pouze jedna z téchto linek: letistni Sp, S 65 nebo S 6. Ale i tak je na misté opatrnost,
protoze poloha tangencialni linky S 71 neni dana jenom moznostmi Useku odbocka Praha-Vyton — Praha-
Smichov. Je potfeba také vzit v Gvahu, Ze obé koncové stanice Praha-Béchovice a Praha-Smichov maji
pro obrat tangencialni linky pouze jednu kolej a dale to, Ze Casové polohy vSech tfi tangencidlnich linek,
které maji vyhledové byt na Uzemi Prahy vedeny, je nutné sladit kvili prlichodu Prahou-MaleSicemi.
Nehledé na pfipadné dalsi pozadavky pfipojl apod.

Posledni moZnosti, ktera pfichazi v Gvahu, je varianta Stfed 1 se zastavkou Praha-Vytor, avSak bez
tangencialni dopravy. Grafikon pro tuto variantu neni zpracovan, avSak pfiméfené objektivni vypocet
propustnosti s vyuzitim naslednych mezidobi pro variantu Stfed 2 Ize provést. Zpracovatel posoudil u
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grafikonl 2 a 6a, jak by ukazatelé propustnosti vychazely pfi stejné organizaci dopravy, ale se
zastavovanim osobnich vlakd na zastavce Praha-Vyton.

2/102. trat'ova kolej 101/1. tratova kolej

Ukazatel GVD 2 120~ Spicka | GVD6a 120 ‘Spicka | GVD 2 120" Spictka | GVD6a 120 ‘Spicka
N 28 32 28 32
tobs 3,07 2,06 3,32 2,06
Sy 0,75 0,75 0,75 0,75
n 29 43 27 43

| Kprakt [%0] 96,6 74,4 103,7 74,4
So 0,72 0,55 0,78 0,55
zZména - 1 trasa - 4 trasy - 3 trasy - 2 trasy
propustnosti oproti
Stred 1 zakladni

Tab. 4-55: Ukazatele propustnosti — trat’ 525, Stred 1 se zast. Praha-Vyton, bez tangent

Varianta Stfed 1 doplnéna zastavkou Praha-Vyton je jisté ptijatelnou variantou. Oproti zakladni varianté
Stred 1 (bez zastavky) dochazi k mirnému Ubytku propustnosti, ale zejména v pripadé jizdy na ETCS 2 je
propustnost tratové koleje stale dostatecna.

4.7.3.3 Trat' 521

Na trati 521 je varianta Stfed 1 zaméfena na dosaZeni vSech predepsanych technickych parametr
v ramci TSI, narodnich norem ¢i jinych predpisd, ale propustnost traté oproti sou¢asnému stavu prakticky
nezvySuje. Varianta Stfed 2 je s plnym zdvoukolejnénim (s vyjimkou tunelu). Propustnost po variantu
Stred 2 je dokladana graficky:

Praha-Zahradni Mésto  , _
Pha-Vr$ovice ¢ek. koleje 1

z. Praha-Spoiilov

odb. z. Praha-Kacerov

Praha-Kré 2

odb. Tunel

odb. z. Pha-V. Chuchle

Praha-Radotin 2
odb. z. Pha-Rad. sidlisté

Obr. 4-3: GVD traté 521 — 120 min Spicka — StFed 2
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Praha-Zahradni Mésto  , _
Pha-Vrsovice ¢ek. koleje 2 (1

z. Praha-Spofilov

odb. z. Praha-Kaderov

Praha-Kré 2|1

odb. Tunel

odb. z. Pha-V. Chuchle

Praha-Radotin 2
odb. z. Pha-Rad. sidlisté

Obr. 4-4: GVD traté 521 — 120 min Spicka — Stied 2 redukovana

K obr. 4-3: Ve dvoukolejném uspofadani se omezujicim stava Usek Praha-Kr¢ — Praha-Radotin. Prakticka
propustnost je 2 pary Os (méstské linky) a nejvySe 2 pary nakladnich vlakl v kazdém sméru za hodinu.
To je pro zvladnuti predpokladaného rozsahu vyhledové dopravy zcela dostacujici. Obsazeni Useku
odbocka Velka Chuchle — Praha-Radotin odpovidda modelovym grafikonlm pro trat’ 525 vcetné poloh
méstské tangencialni linky S72. Ty jsou orientovany tak, aby v Praze-Radotiné byly k HH:00 a HH:30,
mohou vSak byt v ramci 10minutového taktu posouvany podle toho, k jakym viaklim je v Praze-Radotiné
nebo na opacném konci ramene potieba vytvorit pfipoj. Vlaky tangencialni linky S72 jsou v grafikonu
odliseny tmavozelenou barvou a jsou vilozeny tak, Ze maji kratkou, ale dostacujici dobu na obrat (alespori
8 minut). Posun jejich trasy o 10 minut (doba pobytu cca 18 minut) nevyhovuje, protoZe jejich teoretické
mijeni by se odehravalo pravé v jednokolejném hrdle (tunel). Trasy nakladnich vlakl musi byt vlozeny
tak, aby mély zajisténou hladkou jizdu na ,Volno" a respektovaly jednokolejné hrdlo u odbocky Tunel.
Pak vychazi jejich poloha pravé tak, jak je zakresleno v obrazku. Pokud sudou i lichou nakladni trasu
presuneme do jiné ,mezery" mezi dva pfiméstské Os (tj. zhruba o 10 minut), pak uz nastava konflikt na
odbocce Tunel nebo nedodrzeni provozniho intervalu. V praxi samoziejmé mohou vlaky jet i tak, Ze
zastavi u vjezdového navéstidla odbocky, pockaji na uvolnéni jednokolejného Useku protijedoucim viakem
a mohou pokracovat v jizdé. Takovyto zplisob provazeni vlakl by vsak v grafikonu nemél byt uplatnén
jako zakladni stav.

Vlaky tangencialni linky S72 se miji v zavislosti na délce obratu v Praze-Radotiné v Zst. Praha-Kr¢ nebo
jeji blizkosti. V Useku Praha-VrSovice Cekaci koleje — Praha-Kré mdZe byt samozfejmé vice tras, nez je
zakresleno.

Osobni a nakladni doprava od/do Prahy-VrSovic osobniho nadrazi je zakreslena podle soucasného stavu
(GVD 2015) a neni s dopravou na trati 521 v zadném konfliktu. Kfizovani v zst Praha-Kr¢ jsou vyjimecna,
pravidelné se vyuziva zastavka Praha-Modrany, kde dvoukolejny Usek saha az do zst. Praha-Modfany
vCetné, celkem je cca 1,3 km dlouhy.

K obr. 4-4: Gcelem grafikonu je dolozit vliv redukce zdvoukolejnéni na moZnost vedeni tangencialnich
linek. Tato ,redukovand" varianta Stfed 2 byla uvazovana v predchozi studii proveditelnosti a je doloZzena
pouze pro Uplnost. Velmi vhodné by bylo, kdyby se mijeni téchto viakd uskutecnilo na dvoukolejném
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Useku. Taktova doprava na trati Praha-Smichov — Praha-Radotin vSak polohy viakd dosti jednoznacné
vymezuje a kfizovani vychazi pfimo do Zst. Praha-Kr¢. Obraty tangencialnich linek S72 jsou v Praze-
Radotiné k HH:00 a HH:30. Zdstava moznost provézt ve Spicce za hodinu 2 pary Os a nejvySe 2 pary
nakladnich vlakd. Doprava traté 523 Praha-VrSovice osobni nadr. — Praha-Branik neni v konfliktu.

Pevna osnova tras tangencidlnich linek zuzuje prostor pro vloZeni tras nakladnich vlakd a castym
dlsledkem bude vynuceny pobyt v Zst. Praha-Kr¢. Plynuly prijezd nakladniho vlaku uzlem Praha je
v dobé intenzivni osobni dopravy velice nepravdépodobny. Pobyt v Praze-VrSovicich Cekacich kolejich
mlze mit jen mensi Cast vlakl a mlze byt zdGvodnén napf. pfidanim nebo odvésenim postrku.
Rozhodujici bude spiSe zarazeni do sledu v Praze-Béchovicich nebo prlijezd Zst. Praha Liben. Na opacné
strané v Praze-Radotiné vSak zafazeni do sledu mlze znamenat pobyt ve stanici nebo na trati, u odbocky
Tunel.

4.7.3.4 Nastin provoznich moznosti v dobé vystavby

Zpracovatel téZ posoudil moznosti priivozu vlakl pfi dlouhodobé jednokolejném provozu v Useku Praha-
Vyton (VySehrad) - Praha-Smichov. Jedna se o predpokladany stav ve variantach Stfed 1 a Bez projektu,
ve kterych by se vedle soucasného mostu postavilo mostni provizorium, na které by byla prevedena
doprava, zatimco by probihala rekonstrukce soucasného mostu. Pro presné vypocCty nejsou ve fazi studie
podklady, zpracovatel vychazi z aktudlnich poloh navéstidel v Zst Praha-Smichov a Praha-Vysehrad a
rychlost pfes mostni provizorium a navazné napojeni predpoklada 50 km/hod. Perioda grafikonu (1 lichy
a 1 sudy vlak) pak ¢ini 3,8 minut. Pfedpis D7 stanovi pro celodenni vyluku ¢asovou zalohu ve vysi 19 %.
Vylukova propustnost je za 120 min 120%0,81/3,8*2 = 51 vlakl. Za zaklad je vzat modelovy grafikon ze
Studie proveditelnosti Plzef hlavni nadr. — Domazlice (stav bez naklapéci techniky). Pro potifeby tohoto
posouzeni uvazoval zpracovatel s nasledujicim stavem infrastruktury na Useku Praha — Plzen: Usek KralGv
Dvir — Plzefi je po modernizaci (v rdmci staveb III. TZK), v Useku Beroun — Kral@v Dvir je dokoncena
optimalizace, v Useku Praha-Radotin (mimo) — Beroun (mimo) je soucasny stav a v Useku Praha-Smichov
(mimo) — Praha-Radotin (vCetné) je dokoncena optimalizace. Za téchto zjednodusuijicich predpokladi
zpracovatel navrhuje, aby rychliky R6 a R26 byly odklonény pres Prahu-Kré, expresy a priméstska
doprava z traté 171 by byla provezena po jednokolejném Useku s vyjimkou 1 paru vlakd za 60 minut linky
S7, ktery by byl ukoncen v Praze-Smichové (kolize s Ex).

15

Pha-VrSovice osob. nadr. g2

Praha-Kré 2|2

odb. Tunel

odb. z. Pha-V. Chuchle

Praha-Radotin 2
odb. z. Pha-Rad. sidlist&

Obr. 4-5: GVD traté 521 — priivoz odklonénych R
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V uvedeném vyseku grafikonu jsou polohy linek S8 a S80 v aktualni poloze, trasy rychlikl navazuji
v Praze-Radotiné na Casové polohy, které vyplyvaji ze shora uvedenych predpokladd. Trasy rychlik(
nejsou Vv kolizi s osobnimi vlaky traté 210 a Ize je takto provézt. VyuZiti propustnosti tratovych koleji C.
103 a 105 mezi Prahou-VrSovicemi osobnim nadrazim a Prahou hlavnim nadrazim je vysoké, ve vétsiné
pripadl se vsak jedna o soupravové jizdy a upravit jejich polohy tak, aby bylo mozné provézt odklonéné
rychliky je mozné. Cervené jsou zakresleny predpokladané polohy viakl Ex, jejich préivoz po odklonové
trati se vzhledem ke kolizim nenavrhuje. OvSem stupen obsazeni Useku Praha-VrSovice osobni nadr. —
Praha-Kr¢ je s odklony 0,78. Je na Uvaze, zdali pFipustit toto zatizeni traté nebo nalézt jiné FeSeni
(ukonceni vlakt linky R26 v Praze-Smichové).

15

Praha hlavni nadr. 2114 [TV BT S 5T TV

Praha-VySehrad

Praha-Smichov 6|2

]
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Obr. 4-6: GVD traté 525 — polohy vlakii v dobé vyluky

Ve vyseku grafikonu traté 521/525 jsou predpokladané polohy viakli v dobé provadéni rekonstrukce
stavajiciho mostu. Polohy osobnich vlak{ jsou pfiznivé, jejich polohy vzajemného kfizovani a mijeni davaji
predpoklad pro plynuly privoz jednokolejnym Usekem s minimalnim zpozdénim, které vyplyva z omezené
tratové rychlosti (50 km/hod oproti nyné&jsim 60 km/hod). Obtiznéjsi situace je vzdy v uzlu HH:00. Bud'
budou vSechny vlaky provezeny po jednokolejném Useku s tim, Ze bude zpozdén sudy Ex, lichy S7 (ktery
bude zpozdén jiz z Prahy-Chuchle, aby dosahl mezidobi za projizdéjicim Ex) a sudy S27. Velikost zpozdéni
cca do 2 minut. Jinym FeSenim, znazornénym na obrazku, je ukonceni kazdého druhého spoje linky S7 na
Praze-Smichové. Nevyhodou je vznik dlouhych obratovych dob, coz znamena zvySeni poctu jednotek
nutnych na pokryti obéhu. V tomto stavu se samoziejmé nepredpoklada privoz vlakd linky S6 do Prahy
hlavniho nadrazi.

Celkem vsak lze Fici, Ze jednokolejny provoz mezi Prahou-VySehradem a Prahou-Smichovem nebude mit
za nasledek vyrazné negativni dopad do priméstské a dalkové dopravy.

4.8 Propustnost dopravnich koleji

4.8.1 Zst. Praha-Smichov, koleje a jejich vyuziti

U projektovych variant Stfed 1 a Stfed 2 se s dil¢imi Upravami vychazi z feseni, které bylo zdvodnéno,
odsouhlaseno a uvedeno v pfipravné dokumentaci ,Optimalizace tratového Useku Praha hlavni nadr. —
Praha-Smichov® (SUDOP PRAHA, 2008) a nasledné ve Studii proveditelnosti zausténi 3. TZK do
zelezni¢niho uzlu Praha" (SUDOP Praha 2013). Podstatou je navrh optimalniho feSeni kolejisté v ramci
plochy vymezené Uzemnim planem. Uvolfuje se severni Cast, tzv. ,spole¢né nadrazi* vcetné ,severniho
nastupisté" s prilehlou fadou skladl a administrativnich budov a nepouzivané odstavné koleje smérem

Dopravné-technologicka cast 135 Finalni odevzdani - 06/2015




ASUDOP
¥ \PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

k autobusovému nadrazi Na Knizeci. Nadale jiz nebude mozné koncit jizdu osobnich vlakl od Hostivice u
bocniho nastupisté tamtéz. Podstatnym prvkem nového stavu je nové ostrovni nastupisté. Toto
nastupisté je situovano mezi kolejemi €. 8 a 12 (nové Cislovani) a je urceno pro vlaky smér Hostivice a
Rudna u Prahy. Ostrovni nastupisté mezi kolejemi ¢. 2 a 6 je ureno pro vlaky sudého sméru smér
Beroun, nastupisté mezi kolejemi 1 a 3 je urceno pro vlaky lichého sméru smér Praha hlavni nadr. Dvé
koleje pro kazdy smér jsou nutné kvlli dosaZeni co nejkratSiho nasledného mezidobi pfi stfidani
nastupistnich hran. Bocni nastupisté u vypravni budovy u koleje ¢. 5 nema pravidelné pouziti, ve varianté
Stfed 2 je urceno pro kondici vlaky méstské linky S71. Pro nakladni dopravu, pfipadné pro odstaveni
souprav po dobu jejich obratu, jsou ureny dvé koleje ¢. 14 a 16. Jejich vyuZiti se predpoklada i
v souvislosti s dopravou kapalnych paliv do Stfedokluk pro Letisté Ruzyné — souprava se zde rozdéli na
dvé Casti a postupné je odvazena lokomotivami nezavislé trakce do Hostivice a Stfedokluk. Rusi se koleje
u soucCasného nastupisté 1a jizné od vypravni budovy vCetné prilehlé Casti kolejisté ¢imZ se uvoliuje
prostor smérem k ulici Nadrazni, nové jsou navrZzeny dvé odstavné koleje s urenim pro prilezitostné
odstaveni osobnich souprav nebo jednotek. Zlstava napojeni ostatnich subjektd — vieCky Garage
Development, koleji pouzivané Spravou trati a Vytopnou Zlichov. VSeobecna nakladkova a vykladkova
kolej v novém stavu nebude, CD Cargo upravi vypravni opravnéni v Seznamu stanic TR 6. Navrh
kolejového FeSeni vsak zahrnuje moZnost vystavby ctyf kusych manipulacnich koleji zapojenych
prostrednictvim vleckové koleje Garage Development. Tyto koleje jsou na severni strané vedle prostoru
autobusového nadrazi s moznosti vyuziti v pfipadé realizace projektu tzv. City logistiky.

Ukazatele propustnosti dopravnich koleji (pro osobni dopravu) jsou vypocteny pro dva stavy, a sice pro
variantu Stfed 1 bez ETCS (podkladem je modelovy grafikon €. 1) a Stfed 2 alt. 1 s ETCS (GVD ¢. 8a).
Vysledky jsou uvedeny v tabulce:

Ukazatel zkratka hodnota
Stred 1 bez ETCS Stred 2 s ETCS

Pocet viakd N1 208 284

N2 208 284
Celkova doba obsazeni Tobs 1 1195,0 1369,5

Tobs 2 1296,0 1288,5
Doba vyluk Twi 0 0
Doba stalych manipulaci Tetal 30 30
Vypocetni doba Two 1140 1140
SkuteCny pocet koleji Mk 7 7
Snizeny pocet koleji Mied 6 6
Préimérna doba obsazeni tops 1 5,75 4,82

tobs 2 6,23 4,54
Priimérna doba ruseni [ 0,55 0,46
Prakticka propustnost n 505 644
VyuZiti propustnosti [%] Kprakt 82,4 88,2 %
Stupen obsazeni S, 0,32 0,34
Casova zaloha na 1 viak z 12,69 9,00

Tab. 4-56: Ukazatele propustnosti dopravnich koleji Zst. Praha-Smichov

Ve varianté Stfed 2 jsou letistni vlaky i tangencialni linka S71, které vyuzivaji nastupisté u stani¢ni budovy
u koleje . 5. Proto je celkovy pocet vlakd vyrazné vyssi. Rozdilnost vysledkd vyplyva kromé jiného poctu
vlakll predevsim z kratSi doby obsazeni vijizd&jicim sudym vlakem pfi provozu na ETCS a z jinych dob
pobytu, které jsou odecteny z grafikonl ¢. 1 a 8a. Propustnost je dostacujici, ale jeji vyuziti koleji je velmi
vysoké. Ve varianté Stfed 2 dokonce vypocet pomoci koeficientu shlukovitosti na hladiné vyznamnosti a
= 0,01 indikuje potfebu 8 koleji. Tento vypocet vSak vychazi z teorie hromadné obsluhy a Erlangovych
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vzorcl a predpoklada moznost shlukovitého vyskytu udalosti (vlakd), ktery vsak pro grafikon s celodenné
pravidelné rozlozenou osobni dopravou prakticky nepfichazi v Gvahu.

4.8.2 Zst. Praha-Kré

Zelezni¢ni stanice Praha-Kr¢ zlistadva ve varianté Stfedni 1 bez zasadnich Uprav kolejiété. Ve varianté
Stredni 2 je upravena tak, aby mohla splinit nasledujici pozadavky:

Pro nakladni dopravu pro prijezd nebo kratkodoby pobyt jsou uréeny hlavni kolej . 1 a 2, pro predjizdéni
nebo kfizovani jsou urceny koleje ¢. 4 (790 m) a ¢. 3 (765 m). Pro osobni dopravu traté 523 slouzi kolej
¢. 6 s bo¢nim nastupistém dl. 170 m u vypravni budovy, pro méstské linky vedené na trati 521 je urceno
ostrovni nastupisté dlouhé 200 m mezi hlavnimi prijezdnymi kolejemi €. 1 a 2. V ptipadé potfeby mize
byt pouZito i pfi kfizovani vlakl traté 523. V dobé cinnosti manipulacniho viaku mohou byt vozy
odstaveny kromé manipulacnich koleji ¢. 5 a 7 i na dopravni koleji ¢. 3, s trvalym obsazenim dopravni
koleje vozy se vSak nepocita.

Ukazatel zkratka hodnota
Pocet vlakd N1 101

N2 98
Celkova doba obsazeni Tobs 1 348,5

Tobs 2 329,0
Doba vyluk Twi 60
Doba stalych manipulaci Tetal 240
Vypocetni doba Two 1140
SkuteCny pocet koleji Mk 5
Snizeny pocet koleji Mied 4
Préimérna doba obsazeni tops 1 3,45

tobs 2 3,36
Celkova doba ruseni Tz 100,6
Prdmérna doba ruseni e 0,13
Prakticka propustnost n 585
Vyuziti propustnosti Korakt 34,0 %
Stupen obsazeni So 0,13
Casova zéloha na 1 vlak z 23,7
Tab. 4-57: Ukazatele propustnosti dopravnich koleji Zst. Praha-Kr¢

Propustnost kolejisté Zst. Praha-Krc je zcela vyhovuijici.

4.9 Propustnost zhlavi zst. Praha-Smichov

V zavislosti na skladbé vlakll vyuZzivajicich tratovy Usek Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov dochazi
k vzajemnému ruseni vlakovych cest. Pfedevsim se jedna o vlaky smérl Rudna u Prahy a Hostivice
(Letisté Ruzyné), které z Prahy-Smichova jedou dale na Prahu hlavni nadrazi. Pfi odjezdu rusi
protismérné vlaky Praha hlavni nadrazi — Praha-Radotin — ... V mensi mife pak mohou nastat pfipady, ve
kterych dochazi k vzajemnému ruseni v rdmci variabilniho vyuZivani koleji v Useku odbocka Vysehrad —
Praha-Smichov.

Zpracovatel vyhodnotil propustnost zhlavi pro shodné modelové grafikony, jaké byly podkladem pro
vypocet propustnosti staninich koleji. Jedna se o grafikony 1 a 8a, tj. o variantu Stfed 1 bez ETCS a
letistnich vlakl a o variantu Stfed 2, alt. 1, s ETCS a letiStnimi vlaky. Hodnoceni bylo provedeno pro
Spickovou dvouhodinu, protoZe pro ni jsou k dispozici presné podklady. Obsazeni prvkd jednotlivymi
sméry tak neni odhadnuté, ale presné odpovida navrzenému obsazeni koleji v daném grafikonu.
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Pfi vypoCtu podle predpisu D 24 se urci prvky zhlavi, coZ jsou vyhybky nebo skupiny vyhybek, které
mohou byt souCasné obsazeny pouze jednou jizdou vlaku. Dale se stanovi vnéjsi a vnitfni sméry, které
pomohou urcit, odkud a kam vlak jede a jaké prvky zhlavi tim obsazuje — viz obrazky. Pro jednotlivé
skupiny vlakd musi byt ureny doby obsazeni zhlavi a vypocitava se pravdépodobnost vzajemného ruseni.

s |,

Obr. 4-7: Urceni prvkd prazského zhlavi Zst. Praha-Smichov pro vypocet propustnosti —
varianta Stred 1

Obr. 4-8: Urceni prvkil prazského zhlavi Zst. Praha-Smichov pro vypocet propustnosti —
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| varianta St¥ed 2 |

Vysledky jsou nasleduijici:

Ukazatel S1bezETCS(GVD 1) |S2sETCS (GVD 8a)
vypocetni doba 120 min 120 min

Eséctet vlakl ve sméru Pha hl.n. — Pha-Radotin a 36 viaké 36 viakel
I[_)ic(;cst:itv;/clzkauZ\:)eétsmerech Pha hlavni n. — Rudna + 20 viakél 24 viakél

pocet vlakd ve sméru od/do Prahy-VrSovic 0 4

celkem vlakd 56 64

prakticka propustnost zhlavi 56 vlakd 78 vlaki

Casova zaloha na 1 viak 0,62 min 0,92 min

vyuziti praktické propustnosti 100,0 % 82,1 %

stupen obsazeni 0,71 0,51

Tab. 4-58: Ukazatele propustnosti prazského zhlavi Zst Praha-Smichov

Vysledky ukazuji, Zze ve stavu bez ETCS pti prlivozu linek S6 a S65 na Prahu hlavni nadrazi je kapacita
zhlavi plné vyuZita. Tato skuteCnost podporuje nazor zpracovatele, Zze pokud by byly vedeny na Prahu
hlavni nadraZzi jesté letistni vlaky, bude vhodné&jsi jednu z linek S6 nebo S65 ukoncit v Praze-Smichové.
Vypocet vychazi ze zpracovanych grafikonll a planovaného obsazeni koleji. Lze predpokladat, Zze ve
skute¢ném provozu, bude Cast rusicich jizd, pokud to bude mozné, prenesena na radotinské zhlavi. Tim
se i zlepsi ukazatele propustnosti prazského zhlavi. Totéz plati i pro variantu Stredni 2.

Ve stavu s ETCS jsou vysledky priznivéjsi a to presto, Ze na Prahu hlavni nadraZi jsou vedeny letistni
vlaky i linky S6 a S65. To je zplisobeno dvéma faktory: u vjizdéjicich viakd je kratSi doba obsazeni zhlavi
a variabilni vyuzivani koleji ¢. 101, 102 a 103 pfenasi ¢ast rusicich jizd na odbocku Vysehrad.

4.10 Studijni grafikony

Pro potfeby vyhodnoceni moznosti trat'ového Useku Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov v projektovych
stavech bylo sestaveno 15 grafikonll a 2 grafikony pro stav bez projektu. Tyto grafikony jsou zafazeny
v prilohové Casti za textem. Konkrétné:

Cislo GVD | Stav infrastruktury Provozni scénar Poznamka

1 . bez letiStnich Sp

2 var. Stred 1 s letiStnimi Sp

3 . bez letiStnich Sp

2 var. Stred 2 (alt. 1) s letiEtmimi Sp

5 bez letiStnich Sp

6 var. Stred 1 + ETCS < leti&nimi S linka S65 ukoncena na P-Smichové

6a P linka S65 provezena do Phy hlavniho nadr.

7 . bez letiStnich Sp

8 \J/rarE.TS(;cged 2 (alt. 1) < leti&nimi S linka S65 ukonena na Praze-Smichové

8a P linka S65 provezena do Phy hlavniho nadr.

9 bez projektu vlaky linek S6 a plati pro stav, ve kterém je rychlost na casti
S65 nepokracuji Useku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov
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do Prahy hlavniho | snizena na 40 km/hod

%9a nadrazi plati pro stav, ve kterém je rychlost na casti
Useku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov
snizena na 30 km/h

10 var. Stred 2 (alt. 2) bez letiStnich Sp od GVD 3 se lisi jen grafickou Upravou

11 s letiStnimi Sp od GVD 4 se lisi jen grafickou Upravou

12 var. Stfed 2 (alt. 2) | bez letistnich Sp od GVD 7 se liSi jen grafickou Gpravou

13 + ETCS vychazi z GVD 8, ale se zménami ve vyuZivani
koleji ¢. 101, 102 a 103

13a s letiStnimi Sp vychazi z GVD 8, ale se zménami ve vyuzivani

koleji €. 101, 102 a 103; linka S65 provezena
do Prahy hlavniho nadrazi

14 var. Stied 2 (alt. 1) | s letiStnimi Sp jiné polohy vlakd na tratich smér Rudna u Pr. a
+ ETCS Hostivice

Tab. 4-59: Piehled zpracovanych modelovych grafikonti

BlizSi popis jednotlivych grafikond:

GVD 1 - Stfed 1 bez letistnich vlakl. Os smér Rudna (20" takt) a Os smér Hostivice (30" takt) jsou
dovezeny na Prahu hlavni nadrazi. Odchylné od zadani nejsou tyto vlaky srovnany v Praze-Smichové na
osu HH:00, prednost je dana minimalizaci vynucenych pobytl na Praze-Smichové. Nasledné mezidobi v
Useku Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov je podle predchozi studie proveditelnosti obousmérné
uvazovano 3,0 minuty. Pro celkem 5 par( vlakd (Hostivice + Nucice) nemusi 2 nastupistni hrany nového
ostrovniho nastupisté dostacovat, jak prokazuje nakres obsazeni koleji. Proto je potfebné, aby nastupistni
hrany byly rozdéleny cestovymi navéstidly anebo aby zabezpecovaci zafizeni umoznilo jizdu podle
rozhledovych pomérd podle predpisu SZDC D 1 na obsazenou kolej. V nékterych pipadech (to plati i pro
GVD 2-4) je odjezd rychliku z Prahy hlavniho nadrazi nebo z Prahy-Smichova posunut o 1,0 - 1,5 minuty
kvlli tomu, aby se do grafikonu vmeéstnala trasa dalSiho osobniho viaku a bylo zachovano nasledné
mezidobi. V pfipadé této simulace byl pravidelny vjezd na obsazenou kolej na navést uvazovan jako
zakladni FeSeni, cestova naveéstidla jsou alternativnim feSenim, které je uplatfiovano spiSe vyjimecné
v opravnénych pripadech.

GVD 2 — Stied 1 s letiStnimi spéSnymi vlaky. LetiStni vlaky (30 takt) a Os smér Rudna (20" takt) jsou
dovezeny na Prahu hlavni nadrazi. Pfednostné byly hledany takové polohy tras vlakd{, které umozni jizdu
letiStnich Sp s minimalnim pobytem na Praze-Smichové. Teprve nasledné byly hledany vhodné trasy pro
vlaky linek S 6 a S 65. Osobni vlaky sméru Hostivice jsou ukonceny na Praze-Smichové, jejich priivoz dale
na Prahu hlavni nadrazi je téméf neredlny, pfipadné mozny jen za cenu nepfijatelné dlouhych pobytd na
Praze-Smichové a stupné obsazeni tratovych koleji Praha hlavni nadr. — Praha-Smichov 0,80. Se
zapoctenym ruSenim tato hodnota jesté stoupne. Nadto dvé nastupistni hrany pro 7 pard viakd za hodinu
jsou nedostatecné a pii nezbytnych cCastych vjezdech na obsazenou kolej dochazi k prodluzovani
stani¢nich intervall. Alternativou je vyuZiti koleje €. 1 pro Os od Nucic. Nasledné mezidobi v Useku Praha
hlavni nadr. — Praha-Smichov je obousmérné uvazovano 3,0 minuty. Zpracovatel proto doporucuje, aby
byl jeden regionalni smér ukoncen na Praze-Smichové a aby bez ohledu na pfijatou variantu bylo nové
ostrovni nastupisté vybaveno jazykovym nastupistém s jednou kusou koleji pro obrat souprav. To
potvrzuje spravnost plvodniho teSeni, i kdyZz konzultanti spoleCnosti Jaspers nasledné kusou kolej
nedoporucovali.

GVD 3 - Stied 2 (alternativa 1) bez letistnich vlakd. V principu jako GVD 1, zmény jsou pouze v Useku
Praha hlavni nadr. - Praha-Smichov a vyplyvaji z existence zastavky Praha-Vyton a dalsi trat'ové koleje
umoznujici vedeni vlakl méstské linky S71. Jizdni doby jsou pfevzaty z predchozi studie proveditelnosti,
stejné tak, jako pouzita nasledna mezidobi, kterd pro projektovy stav se zastavkou cini pro smér Praha
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hlavni nadr. — Praha-Smichov 3,0 minuty pro vSechny sledy viakli a ve sméru Praha-Smichov — Praha
hlavni nadr. 2,5 min pro sled R/Os, 3,0 min pro Os/Os a 3,5 min pro sled Os/R. Tangenty jedou oddélené
po koleji €. 103 a jejich obrat je na Praze-Smichové orientovan na HH:00 a HH:30 s moZnosti prestupu na
pfiméstské viaky smér Beroun. Trojkolejného Useku odbocka VySehrad — Praha-Smichov je vyuzito ke
zkraceni nasledného mezidobi pro sled Os/Os na 2,5 min, coz je hodnota platna pro ,hladky" Usek Praha
hlavni nadrazi — odbocka Vysehrad. Méné Zadoucim nasledkem je, Ze na zastavce Praha-Vyton dochazi
k nepravidelnostem ve vyuzivani nastupistnich hran, vybaveni informacnim systémem pro orientaci
cestujicich bude nezbytnosti.

GVD 4 - Stfed 2 (alternativa 1) s letistnimi vlaky. Grafikon je sestaven obdobné jako GVD 2, v nékterych
pfipadech je trojkolejny Usek odbocka VySehrad — Praha-Smichov opét vyuZit ke zkraceni nasledného
mezidobi.

GVD 5 - Stfed 1 bez letiStnich vlakd, jizda na ETCS. ETCS umoziuje zkratit nasledna mezidobi (konkrétni
hodnoty uvedeny v kapitole 4.5.3.3), coz se priznivé projevuje v grafikonu. Napfiklad oproti GVD 1, ktery
je obdobné sestaven, se zkracuje Ghrn pobytl smérl Nucice a Hostivice z 36,5 min/hod na 28,0 min/hod.

GVD 6 — Stred 1 s letiStnimi vlaky, jizda na ETCS. Grafikon vychazi z GVD 2, kratSi nasledna mezidobi pfi
jizdé v rezimu ETCS zkracuji pobyty vlakd linek S65 a S6 na Praze-Smichové.

GVD 6a — Stred 1 s letistnimi vlaky, jizda na ETCS. Od GVD 6 se odliSuje tim, Ze provaZzi na Prahu hlavni
nadrazi i vlaky linky S65. To vyZaduje pravidelné viezdy na obsazenou kolej, avSak ani toto opatfeni neni
v nékterych vlakovych skupinach pouZitelné (vzdy v HH:23) a proto se pro vjezdy nékterych viakd linky
S6 pouziva kolej €. 1. V takovém pripadé predchozi vijizdéjici Os od Prahy-Radotina (v HH:19 a HH:39)
vjizdi na kolej €. 3.

GVD 7 - Stfed 2 (alternativa 1) bez letistnich vlakd, jizdy na ETCS. Obdobné jako GVD 3 s tim rozdilem,
Ze vlaky linky S65 byly posunuty na Praze-Smichové k ¢asovym osam HH:00 a HH:30. Prlivoz vlakd od/do
Prahy hlavniho nadraZzi vychazi vcelku pfiznivé a s pravidelnymi Casy a nebylo vyuZito moZnosti
trojkolejného Useku odbocka VySehrad — Praha-Smichov. Vjezdy na obsazenou kolej ve sledech S65/S6
nejsou nutné za predpoklady, ze oznacené vlaky linky S6 jedou na kolej €. 6.

GVD 8 — Stied 2 (alternativa 1) s letistnimi viaky, jizda na ETCS. Obousmérné se vyuziva se trojkolejny
Usek odbocka VySehrad — Praha-Smichov. Linka S 65 je ukonéena na Praze-Smichové.

GVD 8a — Stred 2 (alternativa 1) s letiStnimi vlaky, jizda na ETCS. Vlaky linky S 65 jedou na Prahu hlavni
nadrazi. Jedna se o obdobu GVD 6a, avsak zastavka Praha-Vyton prodluzuje na rozdil od varianty GVD 6a
néktera nasledna mezidobi a vlozeni tras linky S 65 do grafikonu si vynucuje posun nékolika jinych tras,
vCetné tras linek Os od/do Prahy-Radotina, které v ostatnich grafikonech zlstaly nedotCeny. To znamena
vnaseni dalSich nepravidelnosti. Nasledkem kratSich naslednych mezidobi je stupen obsazeni cca 0,58
(bez zapocteni ruseni), tj. oproti stavu bez ETCS v pfijatelnych hodnotach.

GVD 9 - stav bez projektu. Pfedpoklada se organizace dopravy podobna soucasnému stavu, to znamena
Os linky S65 konci Na Knizeci a Os linky S6 na kusé koleji. Pfipomina se, Ze v této varianté neni nové
ostrovni nastupiste.

GVD 9a - stav bez projektu. Shodny stav jako v GVD 9, jizdni doby jsou vSak prodlouzeny a nékteré
situace na zhlavi Zst Prahy hlavni nadrazi je nutné feSit mirnym posunem tras, aby byly zachovany
provozni intervaly.

GVD 10 - Stred 2 (alternativa 2) bez letistnich vlakd a bez ETCS. Polohy tras a obsazeni koleji shodné s
GVD 3, pouze grafické Upravy odpovidajici alternativé 2.

Dopravné-technologicka cast 141 Finalni odevzdani - 06/2015



ASUDOP
¥ \PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

GVD 11 — Stfed 2 (alternativa 2) s letiStnimi vlaky a bez ETCS. Polohy tras a obsazeni koleji shodné s
GVD 4, pouze grafické Upravy odpovidajici alternativé 2.

GVD 12 - Stfed 2 (alternativa 2) bez letistnich vlakl a s ETCS. Polohy tras a obsazeni koleji shodné s
GVD 7, pouze grafické Upravy odpovidajici alternativé 2.

GVD 13 - Stred 2 (alternativa 2) s letiStnimi vlaky a s ETCS. Polohy tras a sled vlakd shodné s GVD 8,
Upravy ve vyuzivani trat'ovych koleji (mensi vyuzivani banalizace). Vlaky od Rudné vice vyuzivaji moznost
prejet do lichych koleji jiz na viezdové strané. Tomu odpovidaji Upravy v planu obsazeni koleji.

GVD 13a — Stfed 2 (alternativa 2) s letiStnimi vlaky a s ETCS, linka S65 jede také do Prahy hlavniho
nadrazi. Polohy tras a sled vlakll shodné s GVD 8a, zmény ve vyuZivani tratovych koleji vyplyvajici
z jiného rozmisténi kolejovych spojek.

V priibéhu zpracovani této studie byla zarover zpracovavana Aktualizace studie proveditelnosti Zelezni¢ni
spojeni Prahy, Letisté Ruzyné a Kladna (Metroprojekt, 2015). Stouto studii dochazi k tematické
provazanosti v oblasti organizaci osobni dopravy, jmenovité optimalni polohy a navaznosti tras, v okruhu
Praha-Smichov — Rudné u Prahy — Jenedek — Hostivice — Praha-Smichov. Casovy posun obou akci viak
neumoznil optimalni koordinaci, proto grafikony, které byly predmétem simulace, nejsou z pohledu
Casovych poloh linek S6 a S65 optimalni. Na vysledky simulace a zavéry z ni ucinéné ma vsak tato
skutecnost nevyznamny dopad. Byl proto dopinén GVD 14, ve kterém jsou polohy téchto linek patficné
upraveny.

GVD 14 — Stfed 2 (alternativa 1) s letiStnimi vlaky a s ETCS, linka S65 jede do Prahy hlavniho nadrazi.
Jiné polohy vlak{ na trati Praha-Smichov — Hostivice a Praha-Smichov — Rudna u Prahy ovliviiuji obsazeni
koleji v Praze-Smichové i v Praze hlavnim nadrazi. Tento grafikon nebyl podroben simulaci SW Villon.
Grafikon doklada moznosti protismérnych jizd po koleji ¢. 102 linek S65 a R65, provozni vyuzitelnost
trojkolejného Useku Praha-Vyton — Praha-Smichov a jinym zplisobem feSi i obratové moZnosti v Praze

hlavnim nadrazi.

Poznamka: podle pozadavkl ROPIDu maji vSechny spésné vlaky zastavovat na zastavce Praha-Vyton.
V grafikonech se vyskytuji mozné trasy pro spésné vlaky relace Praha-Pfibram, které spolu s rychliky
Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice tvofi hodinovy takt. Trasy jsou proto harmonizovény a v grafikonech
neni pobyt na Praze-Vytoni zakreslen. Zastaveni je ale samoziejmé mozné. Ponékud odlisna situace je u
spésnych vlak{ Letisté Praha — Praha hlavni nadrazi, u kterych zpracovatel predpoklada zajem na rychlém
spojeni koncovych bodl na uUkor obsluhy mezilehlych mist. V pfipadé letiStnich viakl se tedy se
zastavenim na Vytoni neuvazuje.

4.11 PInéni grafikonu

Naroky na propustnost v mezistani¢nim Useku Praha hlavni nadrazi — Praha-Smichov jsou vysoké a
plynulé zvladnuti provozu bude zéleZet i na véasné jizdé viakdi. Zpracovatel ziskal od SZDC. s.o. Udaje 0
zpozdéni vlakd na trati 521, konkrétné se jedna o zpoZzdéni na pfijezdu do Prahy-Smichova ve sméru od
Prahy-Radotina za obdobi 01. 01. 2015 — 30. 04. 2015. Podle druhd viakll a velikosti zpozdéni je nize
pripojeno vyhodnoceni dat. Uvedené Udaje se vztahuji k pracovnim dnfim, plnéni ve dnech pracovniho
volna a klidu je priznivéjsi.
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Pracovni dny
suma zpo|pram. Vas 1-5 6 —-10 11 -20 ([21-30 |31 -45 |46 — 60 |6lavice [vlakl
Ex SRN 4593 14,22 43 78 54 71 37 30 5 5 323
RPlzen 5968 4,50 452 533 176 124 22 11 4 3 1325
RCB 2000 7,04 43 135 35 47 16 6 1 1 284
Os 7995 1,40 3388 1916 281 86 18 2 0 2 5693
Tab. 4-60: Velikost zpozdéni podle druhii viakii - souhrn
Pro nazornost jesté v grafickém vyjadreni:
0% v
Ex SRN o R Plzen
2%_ 2% 2%_\|\r?%
M Vias M Vcas
m1-5 m1-5
m6-10 m6-10
m11-20 mi11-20
m21-30 m21-30
m31-45 m31 -45
m46 - 60 =46 - 60
m 61 avice =61 avice
Obr. 4-9: Velikost zpoZdéni vlakd dalkové dopravy od Plzné
X 0%
RCB 0% Os
2%~ 0% 0% 1% \|-0% 0%
W Vcas W Vas
‘ m1l-5 m1l-5
W6 —-10 me6 -10
m11 -20 m11-20
m21-30 m21-30
m31 -45 W31 -45
m46 — 60 746 - 60
61 avice m6lavice

Obr. 4-10: Velikost zpozdéni rychliki linky R26 a vlakili pfiméstské dopravy

Statistiky dokladaji, Ze presnost jizd dalkovych vlakll je ziejmé vice nachylnd na prenos zpozdén
vzniklych béhem jizdy, zatimco pres 93 % vlakl prfiméstské dopravy jede v€as nebo vySe zpozdén

nepresahuje 5 minut.

4.12 Uspora provoznich pracovnikd

s
s

Predpokladany vyvoj poCtu provoznich zaméstnancli na posuzovanych uUsecich doklada nasledujici

tabulka.
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Dopravna, | Funkce soucasny stav bez projektové
pracovisté stav projektu varianty S1,52
trat’ 521 Praha-VrSovice vjezdové nddr./cekaci koleje (mimo) — Praha-Radotin (mimo)
Praha-Kr¢ | vypravdi 5,488 5,488 0
CDP Praha | dispeCer Pha-Béch. — Pha-Radotin | 0 0 3,93
celkem 5,488 5,488 3,93
Uspora 0 1,56
trat’ 525 Praha hlavni nadraZi (mimo) — Praha-Smichov
Praha- operator Zel. dopravy 4,511 4,511 0
Smichov signalista (St.1, spol. n.) 4,154 0 0

vypravdi (hlavni, “kolotoc") 5,526 5,526 0

vypravdi (panelista, “kolotocC") 4,850 4,850 0

vypravdi (0s. n. — peron) 5,191 5,191 0

vypravdi (spol. n.) 2,900 0 0

pohotovostni vypravéi 0 0 5,20
Praha- signalista 0 0 0
VySehrad vypravei 0 0 0
CDP Praha | dispeer Pha hl.n. — Beroun 0 0 3,13
Celkem 27,13 20,08 8,33
Uspora 7,05 18,80
Tab. 4-61: Vyvoj poctu provoznich zaméstnancii

Personalni obsazeni v soucasném stavu odpovida dobé zpracovani této aktualizace studie proveditelnosti.

Stav bez projektu se v ¢ase méni, avsak neovliviiuje personalni obsazeni. Nahrada reléového stanic¢niho
zarizeni v Zst Praha-Smichov, které je jiZz za hranici své Zivotnosti, musi byt realizovana neodkladné. Na
nerekonstruovany stav kolejisté se vSak nepredpoklada nasazeni plnohodnotného elektronického stavédla
s dalkovych ovladanim, ale provizorni zabezpeCovaci zafizeni bez moznosti dalkového ovladani, navic
soucasti instalace nebude tratové zabezpeCovaci zafizeni Praha-Smichov — Praha-Zli¢in. V misté zlistavaji
vypravCi, ne ovSem na spoleCném nadrazi, u kterého se predpoklada, Zze bude téZz zahrnuto do
provizorniho zabezpecovaciho zafizeni.

Zelezni¢ni stanice Praha-Kré zpocatku hodnoticho obdobi zfistdva v soucasném stavu, stani¢ni
zabezpecovaci zafizeni z prelomu 60. a 70. let je dosud v provozuschopném stavu, nelze vSak pocitat
s tim, Ze v rezimu Udrzby vydrZi v provozu do konce hodnoticiho obdobi. Proto se predpoklada jeho
nahrada plnohodnotnym elektronickym stavédlem. Jeho prepnuti na dalkové ovladani z CDP Praha se
vSak nepredpoklada. Dlvodem je, Ze doplnéni nezbytné technologie jak do elektronického stavédla, tak
predevsim na vybaveni v CDP vcCetné prenosovych cest znamena dalsi investice, se kterymi se ve stavu
bez projektu neuvaZzuje. Proto stanice zlistava mistné fizena vypravéim. U Zeleznicni stanice Praha-Kr¢
mlze byt situace jeSté ovlivnéna vystavbou trasy D metra. Pokud kni dojde, bude stanice
rekonstruovana vletné instalace nového stanitniho zabezpelovaciho zafizeni a tratovych
zabezpecovacich zafizeni v pfilehlych trat'ovych Usecich v rdmci stavby stanice metra Krc.

V projektovych stavech se vzdy predpoklada instalace novych zabezpecovacich zafizeni staniCnich a
tratovych 3. kategorie — elektronické stavédlo + automatické hradlo. Konkrétné:

Zst. Praha-Kré — bez obsluhujicich zaméstnancd (vypravéich), stanice bude ovladana z CDP Praha.
Vyhybna Praha-Vysehrad — soucasti Zst. Praha-Smichov, ovladana z CDP Praha.

Zst. Praha-Smichov — po dokondeni akce ,Optimalizace tratového Useku Praha hlavni nadr. — Praha-
Smichov" bude ovladani zZst prepnuto do CDP Praha, které bude jiz v tuto dobu funkéni. Soudcasti akce
,Zelezni¢ni spojeni Prahy, leti$té Ruzyné a Kladna" je i rekonstrukce tratového tseku Praha-Smichov —

Dopravné-technologicka cast 144 Finalni odevzdani - 06/2015



&sunon

v \PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

Praha-Zli¢in. Pokud by tato akce nebyla realizovana nebo se z néjakého ddvodu opozdila, pak do doby jeji
realizace by muselo byt na vjezdovém zhlavi aktivovano pracovisté dozorce vyhybek, ktery by dispeCerovi
CDP ohlaSoval, Ze vlak vjel ¢i odjel cely (pfi obsazeni cca 5-23 hod by se jednalo o cca 4,2 zaméstnance).
Tento vyvoj situace se vSak zmifuje pouze jako nezadouci a neocekavana varianta. V souladu s Pokynem
generalniho feditele ¢. 9/2013 je uvazovano s nepretrzitym obsazenim stanice pohotovostnim vypravcim.

V tabulce je uveden pomérny narlst pracovnikd CDP jako protivaha k Usporam dosaZzenym v dopravnach,
tento pomérny narlst je odvozeny z predpokladaného obsazeni dispecery na sale.
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5 PREPRAVNI PROGNOZzZA

Tato kapitola se zabyva analyzou prepravniho trhu a prognézou jeho budouciho vyvoje v segmentu
osobni a nakladni dopravy. Zaméfuje se na v této studii hodnocené Useky (Praha-Smichov — Praha hl.n. a
Praha-Radotin — Praha-VrSovice Cekaci koleje), nicméné zabyva se i situaci na okolnich navazujicich
tratich v ovlivnéné oblasti. Vysledky prepravni prognézy slouzi zejména jako podklad pro ekonomické
hodnoceni. Progndza je zpracovana pro obdobi let 2018 — 2047, které odpovida hodnoticimu obdobi
studie.

5.1 Ovlivhéna oblast

Hodnocené Useky III. TZK se nachdzeji na Uzemi hl. m. Prahy. Jednd se zpravidla o husté zastavéné
Uzemi se silnou prepravni poptavkou jak v osobni (Usek Praha-Smichov — Praha hl.n.), tak nakladni
dopravé (Usek Praha-Radotin — Praha-VrSovice Cekaci koleje).

Zelezni¢ni doprava na tzemi hlavniho mésta Prahy poskytuje rychlou a spolehlivou dopravu a zejména na
vétSi vzdalenosti nabizi velmi atraktivni pfepravni ¢asy i oproti metru. Jejimi nevyhodami jsou mnohem
delsi intervaly (typicky 15 min ve SpiCce) a vétSinou i horsi dostupnost zastavek, a to jak z hlediska jejich
hustoty (oproti metru pfiblizné dvojnasobné), tak jejich umisténi, které je dano jejich historickou polohou
z dob, kdy prepravni naroky byly diametralné odlisné od téch dnesnich. Tyka se to napf. Zst. Praha-Krc,
ktera je v dnes nepfilis atraktivni poloze s nepfiliS dobrym prestupem na autobus. Vyhledové je zde vsak
planovana stanice metra D, takZe by se jeji dostupnost méla oproti dneSnimu stavu vyrazné zlepsit. Tento
nevyhovujici stav je nutné fesSit vybudovanim novych mist zastaveni s lepSi vazbou na MHD, aby
potencialni cestujici na Zeleznici méli vlibec moZnost se dostat. Napf. nedavno zprovoznéna (12/2014)
nova zastavka Praha-KacCerov feSi presné tento problém, nebot je umisténa v tésné blizkosti
stejnojmenné stanice metra na trase C s velkou ndvaznosti na autobusové linky. V této studii je zast.
Praha-Kacerov jiz soucasti vychoziho stavu a bez zavedeni tangencialnich linek se tyka pouze trati ¢. 210
Praha — Vrané n. VIt., ktera neni predmétem hodnoceni této studie. DalSi navrhy novych zastavek jsou
vSak jiz soucasti hodnoceni jednotlivych variant, tyka se to napf. zast. Praha-Vytor, nebo Praha-Spofilov.
Hodnoceny projekt se tyka i jedné z nejddlezitéjSich prazskych stanic Zst. Praha-Smichov, ktera projde
kompletni rekonstrukci vSech zafizeni, které jiz neodpovidaji dnesnim normam a pozadavk@im na kulturni
cestovani.

Zelezniéni sit’ ma na Uzemi Prahy velkou hustotu, avéak vedeni jednotlivych trati asto nekopiruje
hlavni sméry prepravni poptavky. Nejvice zatizené jsou traté v radialnim sméru — sméfujici z okrajovych
Casti do centra Prahy.

Kromé samotného III. TZK reprezentovaného trati ¢. 171 Praha — Beroun se v této Casti Prahy nachazeji
jesté dalsi radialné vedené traté. Jedna se zejména o:

« trat’' ¢. 122 Praha — Hostivice (— Rudna u Prahy)
« trat' ¢. 173 Praha — Rudna u Prahy (— Beroun)
« trat & 210 Praha — Vrané n. VIt. — Ceréany/Dob¥ié

Traté 122, 171 a 173 se v oblasti Smichova spojuji do jednoho Useku Praha-Smichov — Praha hl. n..
Kolejové propojeni z tohoto Useku existuje i do Zst. Praha-VrSovice, zde je vSak v soucasné dobé
provozovana pouze nakladni doprava.
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Ostatni traté, zvlasté ty v tangencialnim sméru, slouzi prevazné pro potreby nakladni dopravy (napr. trat’
Praha-Radotin — Praha-Kr¢ — Praha-VrSovice/MalesSice/Hostivar).

Silni¢ni infrastruktura, je ve sledované jihozapadni a jizni Casti Prahy na pomérné dobré Udrovni
(v porovnani s ostatnimi ¢astmi Prahy), motoristé zde mohou vyuzivat obou dvou okruhd (jak vnitfni —
Méstsky"- MO, tak vnéjsi — ,Prazsky"- R1), ¢imZ je z centralni Casti mésta podstatnym zplsobem
eliminovana tranzitni doprava, kterd zde nema svlj zdroj ani cil. V provozu je také nékolik silni¢nich
radial, které oba dva okruhy propojuji a pfivadéji tak dopravu do centralnich oblasti mésta. Pfikladem
mohou byt ulice K Barrandovu, Strakonicka nebo Modfanska. Do budoucna je jesté v planu vybudovani
Radlické radialy, ktera by propojila dnesni konec dalnice D5 u Motola s Barrandovskym mostem.

Z pohledu silniéni dopravy sméfujici zjihu & jihozapadu Cech do hlavniho mésta je nejdélezit&jsi
rychlostni silnice R4 vedouci z Pfibrami a DobfiSe do Prahy a dalnice D5, ktera do Prahy pfivadi regionalni
dopravu z oblasti Berouna a Zdic ¢ dalkovou dopravu od Plzné. Pro rezidenéni oblast okolo Cernosic,
Revnic a Dobtichovic (odkud do Prahy sméfuji po Zeleznici vyznamné prepravni proudy priméstské
dopravy) je dlleZita silnice 11/115, ktera se v Radotiné odpojuje z rychlostni silnice R4 a vede paralelné
s trati III. TZK podél Berounky.

Na nasledujici mapce je znazornéna stavajici dopravni infrastruktura ve sledovaném Gzemi. Hodnocené
Useky III. TZK jsou podbarveny Cervenou barvou.

Obr. 5-1: Hlavni dopravni mfrastruktura ve sledovanem uzeml
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Mapovy podkiad: www.openstreetmap.org
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I pres existenci kapacitnich komunikaci ,trpi* silni¢ni doprava Castymi dopravnimi kongescemi, zejména
v Casech prepravnich SpiCek, kdy obyvatelé pfiméstskych oblasti Prahy cestuji do centra za praci ¢i do
skol. Na pristupovych trasach do hlavniho mésta se Casto tvofi dlouhé kolony pomalu jedoucich, pfipadné
stojicich vozidel (napf. Strakonicka ulice). S rozvojem suburbanizace (viz kapitola 5.2.2) se tento stav rok
od roku zhorSuje, nebot stdle vice FfidicG dojizdi denné do Prahy, zaroven také roste stupen
automobilizace, tedy pocet osobnich vozidel na 1000 obyvatel. Rozvoj automobilismu v Praze znazornuji
nasleduijici grafy. Prvni z nich predstavuje vyvoj automobilizace v Praze a v celé CR, tedy pocet osobnich
automobil& na 1000 obyvatel. Od roku 1990 tento pocet narostl vice nez dvojnasobné - z hodnoty 276 na
536 os. aut./ 1000 obyv.

Obr. 5-2: Vyvoj stupné automobilizace (pocet osobnich automobilli na 1 000 obyvatel)
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*) Udaje za Prahu v letech 2003 — 2008 jsou zatizeny chybou v evidenci

Zdroj: TSK (Technicka sprava komunikaci) - Rocenka dopravy 2013

V dalsim grafu je zachycen vyvoj vykon{ automobilové dopravy v Praze. Patrny je vyrazny nardst vykond
v 90. letech - v roce 2013 dosahuiji vykony trojnasobku hodnot z roku 1990.

Obr. 5-3: Vyvoj dopravnich vykonli automobilové dopravy v Praze
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Zdroj: TSK (Technicka sprava komunikaci) - Rocenka dopravy 2013

Pfesné hodnoty jsou znazornény i v nasleduijici tabulce:
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Tab. 5-1: Vyvoj automobilové dopravy v Praze od roku 1990

1561

1971
1981
1990
2000
2010
2011
2012
2013

100 % = rok 19590

Motorovd vozidla celkem
mil. vozokm %
2,273 31%
50861* 69 %
5,562 76 %
7,293 100 %
16,641 228 %
22,205 304 %
21,936 301 %
21,812 299 %
21,875 300 %

Z toho osobni automobily
mil. vozokm %
1,273* 23%
3,543* 65 %
4,338 75 %
5,848 100 %
15,131 259 %
20,435 340 %
20,221 346 %
20,131 344 %
20,167 345 %

Podil osobnich automaobild
na celkovych dopravnich vykonech (%)

56 %
70 %
T8 %
B0 %
91 %
92 %
92 %
92 %
92 %

*odhod podle trendu vivoje intenzit na kordonech (doproval vekony jsou v Praze sledovany of od roku 1978).

Zdroj: TSK (Technicka sprava komunikaci) - Rocenka dopravy 2013

Na nasledujicim obrazku je zndzornén vyvoj intenzit na silnicni siti mezi roky 1990 a 2013 v jihozapadni
Casti Prahy, kde se sledovana oblast nachazi. Z hlediska alternativnich tras vici Zeleznici je ve sméru III.
TZK vedena ulice Strakonicka, ktera privadi rychlostni silnici R4 do Prahy. Dalkova doprava ve sméru od
Plzné pak do Prahy pfijizdi po dalnici D5, jejimz pokracovanim na Gzemi Prahy je Rozvadovska spojka.
Pro tangencialni smér Radotin — Kr — Zahr. Mésto je pak alternativou Jizni spojka, ktera tvofi soucast
Méstského okruhu.
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Obr. 5-4: Vyvoj intenzit silnicni dopravy 1990 — 2013 v jihozapadni casti Prahy

(tis. vozidel /den)

:';{?'

&

STRAKONICKA'.

9

Legenda: 3
rak 1840 | TR - =
SR 17En] Mk TEE0 7 rok 2013 1 ndrast 1897-2013 57 [ i
vozkfla celer v lisicich, 0-24h, prOmammy pracowni den D57 PRAZSKY oy o 0
Zdroj: UDI - RoCenka dopravy 2013
Aktualni intenzity na silnicich v této Casti Prahy jsou predstaveny na nasledujicim obrazku.
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Obr. 5-5: Intenzity silni¢ni dopravy v roce 2013 v jihovychodni c¢asti Prahy (vozidel/den)

Zdroj: TSK (Technicka sprava komunikaci) - Rocenka dopravy 2013

Pro méstské prostiedi je zvlasté dllezita infrastruktura méstské hromadné dopravy. Nejvykonnéjsim a
z hlediska cestuijicich nejatraktivnéjsim systémem je metro. Z hlediska prepravnich proudl na Zeleznici
v Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. je nejddleZitéjsi trasa metra B v Useku Smichovské nadrazi - Zlicin,
kterd vede podobnym smérem jako navazujici traté ¢. 173 a 122. Spolecné s navaznou autobusovou
dopravou predstavuje hlavni alternativu k Zeleznici v Usecich Praha-Smichov — Rudna u Prahy (trat’ ¢.
173) nebo Praha-Smichov — Praha-Zli¢in (trat’' €. 122). V posledné zminéném Useku existuje k Zeleznici

dal§i alternativa v podobé tramvajové trati Repy — Andél (linky 9, 10 a 16).

Prestup na metro B je na hodnocenych Usecich mozny v zst. Praha-Smichov, na trasu C pak v Zst. Praha
hl. n. V pfipadé Useku Radotin — Kré — Zahr. Mésto byla v nedavné dobé (12/2014) oteviena nova zast. u
stanice metra C Kacerov, momentalné zde vSak zastavuji pouze vlaky jednouci po trati ¢. 210. V relativné
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blizké budoucnosti by mél byt mozny prestup v zst. Praha-Kr¢ na nové pfipravovanou trasu metra D.
V pripadé tangencialnich linek bude mozZny prestup kromé jiz zminéné Krée a Kacerova i na trasu metra A
v nové zast. Praha-Depo Hostivar.

Kromé metra je na Uzemi Prahy provozovana i pfiméstska a méstska Zelezni¢ni doprava, ktera je pro lepsi
prehlednost cestujicich organizovana v ramci sité meéstskych Zelezni¢nich linek s nazvem ,Esko"
nasledujicim obrazku je vyfez z aktudlniho schématu sité ,Esko", ve studii posuzované Useky jsou
barevné podbarveny.

Obr. 5-6: Méstské Zeleznicni linky ,Esko" a navazna sit’ metra
T e PHA-SedlecD O e I
svermov B reze i PHA-Podbaba 005 PHA—HoEeiovire 35 [s9
WEEL _ tostounuPray B o1 —) 1 59 B Ol
wec QQQ RS|  Jenetzastivka@ v & e " o} 520
- 5 54‘ & hidraziHoledovice
isto 999 t, o §§‘\@ s < S PHA-Holesovice zastivka ©

O-Q-O-Ol SS IO-D-O-O_ 55 _0
o) v ]
Namésti Republiky |

0-9 0 A
ssu ,? _ Q Dejv r-.'; ! ]

-90’ Hostivice-U hibitova@ 56 »\‘b 565 PHA Masarykm[f:o njadrain@y

H T W PHA-Bubny

%,
0‘; Q"af Hostivice-Litovice © é\@: &N,
A X
0"(@ & & g&\@‘ G;z*‘
Chiné © &
Chyné jih @ i
% £ /’%’a' 3
;‘7@ (’%. 00%5
N %Qe /6};4
%% Lo
0.0 0 ©
frai uBerouna © 56 56
575 *
roun-ZavediOoO S
Beroun © ,_qp i‘s& A3 P
fg" 88_0-01 57 FONOBNOENOERQENON 57 00 PHA-Branik Hae
/0 56 | 57 Oﬂ 7] ot . 00 PHA-Modrany zastavka
O [s60 [570] s75) blet z OO PHA-Komofany
Dy, Ak OO PHA Zbraslay & .

Zdroj: Ropid

Na hodnoceném Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. je provozovana linka S7 Praha — Beroun, ktera je ve
$pickach zahusdténa az na 10 min interval o pasmovy provoz Praha hl. n. — Praha-Radotin a (Uvaly -)
Praha hl. n. — Revnice. Na druhém hodnoceném Useku Praha-Radotin — Praha-VrSovice ¢ekaci koleje neni
osobni doprava provozovana. Caste¢né je tento Usek spoleény s trati & 210 Praha — Vrané n. Vit. se
spolecnou Zst. Praha-Kr¢ a novou zast. Praha-Kacerov.

5.2 Socioekonomické a demografické charakteristiky

Prostor v feSené oblasti je z demografického hlediska velice silny s vysokou hustotou obyvatelstva
a z toho vyplyvaijici silnou prepravni poptavkou zejména v regionalni / pfiméstské doprave.

5.2.1 Charakteristiky dotceného kraje
5.2.1.1 Hlavni mésto Praha

Hlavni mésto CR méa mezi ostatnimi kraji vyjime¢né postaveni. Je to kraj s nejmensi rozlohou (496 km2),
avSak druhym nejvétSim poctem obyvatel (cca 1,2 mil.) a nejvétsi hustotou osidleni (2 444 os./km2).
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Zaroven se jedna o nejddlezitéjsi hospodarské centrum, které generuje priblizné 25% HDP, prestoze zde
Zije jen priblizné 12% obyvatel CR. HDP piepocitany na obyvatele v hl. m. Praze tim padem prevysuje
dvojnasobek celorepublikového priiméru. Blizsi ekonomické ukazatele popisuje kapitola 5.2.1.3.

Na zakladé vysledkd SLDB z roku 2011 do hlavniho mésta denné dojizdi priblizné 122 000 osob za praci a
22 000 za vzdélanim, v naprosté vétSiné ze StfedoCeského kraje, jehoz charakteristika je popsana
v nasledujicim odstavci.

5.2.1.2 Stredocesky kraj

I tento kraj je mezi ostatnimi atypicky, jeho pfirozené centrum je Praha, ktera vSak na jeho Uzemi nelezi
a kraj tedy tvofi prstenec kolem hlavniho mésta. Svou rozlohou (11 015 km2) se jedna o nejvétsi kraj,
pocet obyvatel (kolem 1,2 mil.) jej fadi na tfeti pozici v rdmci CR. Hustota osidleni (109 os./km2) je
podpr@imérnd hodnota. HDP generované v kraji tvofi priblizné 11% z celé CR, HDP na hlavu je na Urovni
94% celorepublikového priméru, coZ je hned po Praze nejvyssi ze vSech krajd. BlizSi ekonomické
ukazatele popisuje kapitola 5.2.1.3.

NejvetSimi centry StredoCeského kraje jsou mésta Kladno (70 tis. obyv.), Mlada Boleslav (44. tis. obyv.),
Pfibram (35 tis. obyv.), Kolin (31 tis. obyv.) a Kutna Hora (21 tis. obyv.), mensimi centry pak mésta
Mélnik (19 tis. obyv.), Beroun (18 tis. obyv.), BeneSov (16 tis. obyv.), Rakovnik (16 tis. obyv.) a Nymburk
(14 tis. obyv.).

Uzemi kraje je tvoreno na severu Labskou niZinou, ktera poskytuje vynikajici podminky pro zemédélstvi.
Zapadni, jizni a jihovychodni Cast kraje tvofi pahorkatiny a vrchoviny, zejména StfedoCeska pahorkatina a
hfeben Brd. StéZejnimi prlmyslovymi odvétvimi jsou strojirenstvi, chemie a potravinarstvi. Nékolika
vyznamnéjdimi podniky je zastoupeno i sklarstvi, keramika a polygrafie. Ustup zaznamenaly dfive tradi¢ni
obory tézba uhli, ocelarstvi a kozedélny prlimysl. Typicka je pro kraj Uzka vazba s hlavnim méstem, kraj
je pro Prahu vyznamnym zdrojem pracovnich sil, doplfiuje prazsky prdmysl, zasobuje Prahu potravinami a
poskytuje Praze svij rekreacni potencial (zejména oblast Posazavi). V kraji je rovnéz nékolik vyznamnych
turistickych cildi, mezi kterymi dominuje Kutna Hora a Karlstejn.

Pfirozenym spadovym centrem kraje je hlavni mésto Praha, kam na zakladé vysledk(i SLDB z roku 2011
dojizdi denné pres 122 000 ekonomicky aktivnich lidi a pfes 61 000 lidi za vzdélanim.

5.2.1.3 Makroekonomické charakteristiky

Mezi hlavni makroekonomické ukazatele, které maiji jisty vliv na prepravni poptavku, patéi HDP,
nezaméstnanost a primérna meésicni mzda.

Dané oblast patfi k nejsilnéj$im ekonomickym ¢astem CR. V ukazatelich podilu na celorepublikovém HDP i
primérné mzdé Praha vyrazné prevyduje prdmérné hodnoty CR, mira nezaméstnanosti naopak pati
k nejnizéim v republice. V p¥ipadé Stredoceského kraje jsou jiz hodnoty velmi blizké préiméru CR, presto
jsou stale lehce nadprlimérné. Nezaméstnanost vSak leZi i v tomto pfipadé hluboko pod celorepublikovym
prdmérem. Nasledujici grafy nazorné popisuji vyvoj nezaméstnanosti, mésic¢ni hrubé nominalni mzdy a
podilu na celorepublikovém HDP v Praze a ve Stfedoceském kraji v letech az do roku 2012.
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Obr. 5-7: Obecna mira nezaméstnanosti

12,0

10,0

8,0

X 6,0

4,0
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

HPraha 3,6 3,2 2,7 2,2 2,1 3,7 4,1 3,9 4,5
i Stredocesky kraj 6,8 6,3 5,3 4,2 4,5 7,0 7,7 7,1 7,5
i Ceska republika 9,5 8,9 7,7 6,0 6,0 9,2 9,6 8,6 9,4

Zdroj: CSU

Obr. 5-8: Priimérna hruba mésicni nominalni mzda (K<)
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22032

22 686

23267

24202

24800
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Pozn.: Priimérna mzda je vztazena na fyzické osoby v podnicich s 20 a vice zaméstnanci

Zdroj: CSU
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Obr. 5-9: Podil na celorepublikovém HDP (%)
30,0
25,0
20,0 -

15,0 -
10,0 -
50 -
0,0 -

%

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
M Praha 225|231 | 234 | 239|238 | 241 | 243 | 248 | 254 | 253 | 25,7 | 25,3 | 24,7
M Stfedocesky kraj| 10,4 | 10,3 | 10,5 | 10,4 | 10,4 | 10,2 | 10,7 | 10,7 | 10,8 | 10,6 | 10,5 | 10,7 | 10,9

Zdroj: CSU

5.2.2 Vyvoj obyvatelstva ve sledované oblasti

Dlouhodoby trend v poctu obyvatel hlavniho mésta Prahy vykazoval v obdobi horizontu 1991-2001
mirné klesajici tendenci, ktera se ke konci dekady prohlubuje. Vyrazné se v této dobé totiz projevil proces
suburbanizace - postupné presidlovani obyvatel z vnitfni ¢asti mést na jejich periferii a do blizkého okoli.
Motivace pro takovyto presun je jasna — lidé chtéji skloubit bydleni v klidné&jsi a CistSi oblasti spolu
s dobrymi moZnostmi pracovnich prileZitosti, jaké hlavni mésto nabizi. Od roku 2002 je naopak
zaznamenan postupny nardst obyvatel metropole, jenz je zachycen v nasledujicim grafu. Tento nardst je
dlivodem stéhovani jsou zejména pracovni prilezitosti, které hlavni mésto nabizi. Zaroven po roce 2000
bylo na uzemi hlavniho mésta dokonceno velké mnozstvi novych rezidencnich projektl, diky cemuz lidé
touzici po bydleni v novém jiz nejsou nuceni stéhovat se mimo Prahu.

Obr. 5-10: Vyvoj poctu obyvatel v Praze k 31. prosinci daného roku
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Zdroj: CSU

V hl. m. Praze je dle Gzemné planovaci dokumentace uvazovano s dalSim rozvojem ploch pro bydleni, Ize
tedy predpokladat dalsi narlist poctu obyvatel. Nejvétsi rozvoj je mozné ocekavat na jihozapadé a
severovychodé Prahy.

Jiz na Uzemi hl. mésta Prahy se nachdzeji dvé méstské Casti, které jsou vyznamnym zdrojem prepravni
poptavky po zeleznici na trati ¢. 171: Radotin a Velka Chuchle. Vyvoj poc¢td obyvatel v téchto prazskych
Castech znazornuje prilozeny graf, ze kterého je patrny postupny narlist obyvatel v hodnoceném

Prepravni progndza 155 Finalni odevzdani - 06/2015



%sunon

PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

prostoru. Prestoze se jedna jesté o Gzemi Prahy, projevuje se zde také trend suburbanizace, ktery je
navic podporen dobrou dopravni obsluznosti téchto méstskych ¢asti.

Obr. 5-11: Vyvoj poctu obyvatel v Praze v Radotiné a Velké Chuchli
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Zdroj: CSU

Stiedodesky kraj ma nejvyssi mezirocni réist obyvatel v CR. D&vodem je zejména suburbanizace hl. m.
Prahy, kde dochazelo k urcitému poklesu poctu obyvatel a jejich stéhovani na Uzemi Stfedoceského kraje.

Obr. 5-12: Vyvoj poctu obyvatel Prahy a Stfedoceského kraje
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Zdroj: CSU

Je pravdépodobné, Ze pfi Casté neexistenci kvalitni dopravni infrastruktury a obcanské vybavenosti (Skoly,
obchody, nemocnice) nebude nardst poltu obyvatel ve StfedoCeském kraji do budoucna jiz tak
dynamicky jako doposud, nicméné urcity dalSi narlist je mozné ve vyhledu predpokladat.

Na nasledujicim rozdilovém kartogramu je zachycena procentni zména poctu obyvatel za poslednich 20
let, tedy mezi roky 1993 a 2013 (stav v roce 1993 = 100%). Jak na Uzemi Prahy, tak i v jejim okoli je
patrny narlst populace. Nasledujici obrazek graficky vyjadfuje pocty obyvatel vyznamnéjsich sidel podél
sledované oblasti, tdaje jsou platné k 1.1.2013. Hodnocené Useky III. TZK jsou vyznaeny &ervenou
barvou.
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NejvétSim zdrojem prepravni poptavky priméstské Zeleznicni dopravy na trati ¢. 171 je oblast mezi
Prahou a Berounem, kde se nachazi nékolik stfedné velkych sidel. Nejvétsi z nich jsou Cernosice (6,6
tis obyv.), dale pak Dobfichovice (3,5 tis obyv.) a Revnice (3,3 tis. obyv.). Tato oblast se v poslednich cca
15 letech vyznacuje vyraznym procesem suburbanizace Prahy, tedy expanze mésta za jeho hranice.
Pfistéhovani znacného mnozstvi lidi z méstského prostiedi do plivodné venkovskych lokalit s sebou nese
mnozstvi vétsinou negativnich spolecenskych jevl, pficemz znacny nardst dopravy, vzhledem k omezené
stavajici infrastrukture, patfi k tém nejviditelnéjSim. Probihajici proces suburbanizace se v obcich v Gdoli
feky Berounky projevuje mohutnou vystavbou obytnych domd. Tradiéni vyznam této oblasti jako
rekreacni (chaty) je v poslednich letech upozad'ovan ve prospéch funkce trvalého bydleni. Zaroven plati,
Ze ¢im blize k hlavnimu méstu, tim vice je proces suburbanizace silnéjsi. Nejvétsi narlist poctu obyvatel
tedy probéhl v obcich Cernosice, Dobiichovice a Revnice, jak dokladuje pfilozeny graf.

Obr. 5-15: Vyvoj poctu obyvatel sidel podél trati ¢. 171
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Je také nutné zminit, Ze skutecny rozsah suburbanizace je pravdépodobné jesté vétsi nez doklada graf,
nebot’ fada lidi si ponechava plvodni prazské adresy jako své trvalé bydlisté a ve statistikach se tyto
poCty neprojevi. Rozvojovou osu tohoto Uzemi netvofi silnice, jak tomu zpravidla v suburbanizovanych
Uzemich byva, ale pravé Zeleznice, ktera zajiStuje Casté a rychlé spojeni s hlavnim méstem, coz silni¢ni
doprava vzhledem k svym parametrlim v téchto lokalitach nabidnout nedokaze. Dllezitym faktorem pro
rozvoj Uzemi je tedy blizkost Zeleznicni stanice Ci zastavky, coz doklada znacny rozmach vystavby napft.
v oblasti Dobrichovic, Hlasné Trebané nebo obce Rovina v dochazkové vzdalenosti od mist zastaveni
vlaku. S narlstajici vzdalenosti od Prahy efekt suburbanizace slabne, aZ zcela vymizi - napf. Srbsko a
KarlStejn, kde pocet obyvatel zatim stagnuje. Je vSak velmi pravdépodobné, Ze s postupnym ubyvanim
rozvojovych ploch v blizSich lokalitach se zajem investor(l obrati i na tyto odlehlejsi lokality. V Uzemnich
planech téchto obci jsou vyhrazeny rozvojové plochy, které budouci vystavbu umozni.

Do budoucna je oCekavan dalsi postup suburbanizace a narlst poctu obyvatel v téchto obcich, coZ
dokladaiji uzemni plany pfislusnych obci, které stale nabizi pomérné rozsahlé plochy urcené zejména pro
individualni obytnou zastavbu. Pravdépodobné vSak proces suburbanizace jiz nebude mit tak dynamicky
vyvoj jako doposud, nebot’ v poslednich letech vyrazné vzrostla nabidka novych byt na vlastnim Gzemi
hlavniho mésta Prahy, vcetné vysoce luxusniho bydleni ve velmi lukrativnim prostfedi. Nar{st téchto obci
také narazi na limity jejich obcanské vybavenosti (Skolky, Skoly, zdravotni sluzby, ...) nebot’ rozvoj téchto
sluzeb Casto velmi zaostava za narlistem poctu obyvatel.

Rozvoj vyraznéjsSich ekonomickych aktivit neni v této oblasti realny, nebot’ mu chybi kvalitni silni¢ni
infrastruktura a naraZ zde na limity ochrany pfirody a krajiny v CHKO Cesky kras. Nelze tedy oekavat
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vytvareni novych pracovnich mist pfimo v této oblasti, naprosta vétSina obyvatel bude stale dojizdét za
praci do hlavniho mésta Prahy a poptavka po této prepravé jesté zesili s dalsim narlstem poctu
pristéhovalych. Rozvoj Zeleznice vtomto sméru vyrazné pomlZze uspokojit i v budoucnu rostouci
prepravni poptavku, takze by nemuselo dojit k zahlceni silnicni sité, a tim i zhorSeni dopravni dostupnosti,
ktera je tak Castym problémem jinych satelitnich obci v blizkosti Prahy.

5.3 Prognoza osobni dopravy

Progndza osobni dopravy byla zpracovana na zakladé tzv. ,nabidkou fizeného pristupu®, kdy prvotnim
vstupem pro prognézu je dopravni nabidka (pocty viak@l) od jednotlivych objednateld dopravy (MD CR,
ROPID). D&vodem pro takovyto pristup je fakt, Ze studie primarné fesi jen pomérné kratky Gsek III. TZK
v uzlu Praha, nikoliv cely koridor. Byt’ je tento Usek pro potieby koridoru kliCovy, nebot’ predstavuje jeho
napojeni do nejdleZitéj$iho Zelezni¢niho uzlu celé CR, je jeho dopad na celkovou poptavku (zejména
dalkové) dopravy zanedbatelny. Celkova nabidka (pocCty spojll) dalkové dopravy je jiz dana vlivem
navazuijicich tratovych Usekd III. TZK a koncepci MD, které tyto viaky objednavé a dorovnava pripadnou
ztratu z jejich provozovani. V pfipadé priméstské a regionalni dopravy, kterou objednava a financuje hl.
m. Praha a StfedocCesky kraj, byla oslovena organizace ROPID — organizator prazské integrované dopravy
- jejimz prostrednictvim tyto dva kraje regionalni dopravu organizuji. Jeji poZzadavky na pocty vlakovych
spojl pak byly pro studii dlleZitym vstupem, ktery je uveden v Dokladové Casti. Otdzkou primérenosti
dopravni nabidky s prepravni poptavkou se pak zabyvaji kapitoly 0 a 5.3.5.3.

Pfi analyze prepravni poptavky vychazel zpracovatel z aktualizace koncepcni studie s nazvem ,Novelizace
koncepce prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha" zpracované firmou SUDOP PRAHA, a. s. ve spolupraci
s Utvarem rozvoje hl. m. Prahy (URM, dnes IPR) v roce 2010. Pfepravni prognéza vychdzi z rozboru
prepravni poptavky a dopravni nabidky v feSeném Gzemi, odhad zatizeni Usek( v jednotlivych variantach
byl posouzen dopravnim modelem mésta ve spolupraci s IPR, ktery je jeho vlastnikem.

5.3.1 Metodika prognézy OD

Pro zpracovani prognozy priméstské a regionalni dopravy byl hlavnim nastrojem dopravni model prazské
aglomerace ve spravé IPR zahrnujici Gzemi hl. m. Prahy i jeho spadového Uzemi v Casti StfedoCeského
kraje. Dopravni model slouzi k detailnimu popsani soucasné dopravni poptavky a nabidky a k naslednému
zhodnoceni vlivu navrZzenych dopravnich opatfeni na prepravni poptavku. Model sleduje dva zakladni
segmenty dopravy: individualni automobilovou dopravu (IAD) a vefejnou dopravu (VD). Pro vypocet
prepravni poptavky byl vyuZit segment verejné dopravy, to znamena, Ze do vypoctu progndzy byly
zahrnuty nasledujici pfepravni mody: Zeleznicni doprava (dalkova, pfiméstska), autobusova doprava
(dalkova, priméstskad) a méstska hromadna doprava (MHD) zahrnujici metro, tramvaje a autobusy.

Dopravni model sleduje komplexné piepravni proces od jeho vzniku aZ po pfifazeni na sit. Vstupni data
do modelu se zadavaji zejména z oblasti urbanistického Clenéni, dopravni infrastruktury (kapacita,
rychlost, ...), dopravni nabidky (cestovni doby, pocty spojd, ...), demografie, socioekonomickych pomérd,
dopravnich prlizkum{ a scitani — viz principialni schéma na nasledujicim obrazku.
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Obr. 5-16: Principialni schéma dopravniho modelu
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Pomoci vystupnich indikatorl se pak méfi efekty dosazené prislusSnym dopravnim opatfenim. Dopravni
model slouzi k detailnimu popsani souCasné (vychozi) prepravni poptavky a dopravni nabidky a k
naslednému zhodnoceni vlivu navrZzenych dopravnich opatfeni na prepravni poptavku. Model sleduje
rovnéz obraty ve vybranych stanicich a jejich pfipadné vazby na ostatni systémy hromadné dopravy.
Mimo opétovné Upravy matic a jejich objemd, siti systém( hromadné dopravy, jejich jizdnich fadd a
pfipadnych redukci, byly pro presné&jsi vysledky pouzity i dalSi parametry, které ve vypoctu uméle simuluji
globalné spolehlivost prostfedkl v hromadné dopravé, kde za nejspolehlivéjsi bylo ozna¢eno metro. V
modelu je tedy obecné vétsi objem cest prostfedky hromadné dopravy osob, z ¢ehoz plynou i vyssi
prepravni vykony a s tim souvisejici Udaje. Model byl vytvoren pro posouzeni zelezni¢ni osobni dopravy a
jsou tedy sledovany strukturované zatéze na Zeleznicnich tratich. Urcitym problémem se mize jevit vyvoj
vztahu cen nejen mezi individualni hromadnou dopravou a hromadnou dopravou majici vliv na délbu, ale
i vyvoj cen mezi jednotlivymi systémy hromadné dopravy, pfipadné i disproporce cen ve vztahu k
moznosti financovani. Otazkou je i skuteCny vyvoj v Uzemi, ovlivnény jiz v poCatku budoucimi novymi
schvalenymi UPD dotéenych oblasti. Je nutno tedy konstatovat, a to i dle zkudenosti ostatnich
zpracovatell nejen v prostifedi VISION, Ze prakticky chyba modelu vznikla neovlivnitelnym mnozstvim
nepresnosti vnasenych do modelli vzdalenych horizontd se miize pohybovat v fadech desitek procent.

Model je sestaven jako klasicky Ctyfstupniovy dezagregovany typ dopravniho modelu, coz znamena, Ze pfi
jeho konstrukci je obyvatelstvo rozdéleno do demografickych a ekonomickych skupin, jejichz pfislusnici
maji podobné dopravni chovani a jejich cesty jsou pfifazeny rliznym zakladnim cilim cest s rlznym
stupném ddleZitosti. Do dopravniho modelu vstupuji data tykajici se demografie, ekonomickych pomérd,
stupné automobilizace, dale atraktivity v regionu z hlediska velikosti sidel, pracovnich mist, nemocnic,
Skolnich zafizeni atd. Déle je zde definovana relevantni dopravni sit’ a jeji parametry (kapacita, rychlost,
jizdni doby, atd.) a nabidka verejné dopravy (Cetnost spojeni, cestovni doby, moZnosti prestupd, atd.)

Vypocet prepravni poptavky je zaloZzen na principu gravitatniho modelu. V feSeném Uzemi jsou
definovany tzv. zény, coZ jsou oblasti, které mohou fungovat jako vyznamnéjsi zdroje nebo cile cest. Silu
zony jako zdroje cest definuje pocet obyvatel, jeji pfitazlivost definuje vyznam zoény z hlediska vykonani
cesty za praci, Skolou, nakupy a ostatnimi aktivitami.

Hlavnim vystupem modelu jsou prepravni proudy mezi jednotlivymi zonami, které jsou nasledné pfifazeny
na dopravni sit’ — vypocet je proveden zvlast' pro IAD a zvlast’ pro vefejnou dopravu.

Pro kaZdou variantu bylo vypocteno dopravni zatizeni na zakladé dopravni nabidky té které varianty.

Prognéza dalkové dopravy nebyla vytvorena pfimo timto modelem (ve spravé IPR), ale vychazi
z progndzy provedené v ramci zpracovani ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen"
(SUDOP PRAHA a.s., 2010) a jeji aktualizace v ramci zpracovani PES ,Komplexni feSeni spojeni Praha -
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Beroun jako soudast III. TZK" (SUDOP PRAHA a.s., 2011). V téchto studiich byl hlavnim néstrojem pro
tvorbu prognoézy rovnéZz dopravni model, ktery byl vSak prizpdsoben pro modelovani dalkové dopravy
(zejména) na Useku Praha — Plzen. Do modelu IPR je dalkova doprava zadana pomoci tzv. vnéjsich
vstupl, které vsak ne zcela koresponduji s hodnotami podle SP Praha-Smichov — Plzen (resp. Komplexni
feSeni Praha — Beroun). Disledkem toho se intenzity dalkové dopravy na vstupu do Zst. Praha-Smichov
v téchto studiich liSi o cca 1600 cest./den. Hodnoty dalkové dopravy dle SP Praha-Smichov — Plzen je
mozné povazovat za spravnéjsi, nebot’ byly posouzeny pro tyto Ucely vhodnéjSim modelem. Z tohoto
dAvody byly prevzaty jako vstupy do ekonomického hodnoceni. ZatéZzové kartogramy dopravniho modelu
pro jednotlivé varianty, které jsou uvedeny v prilohové Casti studie, tedy nezobrazuji skutecné hodnoty
intenzit dalkové dopravy, které byly v ekonomickém hodnoceni pouzity.

Naopak pro prognozu pfimeéstské dopravy je dopravni model IPR velmi vhodnym nastrojem, nebot
dostatecné podrobné modeluje jak Gzemi hl. m. Prahy, tak jeho spadové Gzemi ve StredoCeském kraji -
ve sméru III. TZK sahd modelované Uzemi a? za Zdice. Pro ekonomické hodnoceni byly tedy jeho
vysledky v pfiméstské a regionalni dopravé vyuzity.

5.3.2 Stavajici poptavka v osobni dopravé

Stavaijici prepravni poptavka v osobni dopravé na hodnoceném Useku Praha-Smichov — Praha hl.n. (a jeji
vyvoj v poslednich letech) byla vychodiskem pro tvorbu progndzy ve vSech posuzovanych variantach.
V piipadé Zelezni¢ni dopravy pro tyto Ucely poslouzilo sc¢itani CD vletech 2010 — 2014. Udaje o
skute¢ném zatizeni Zeleznicni i silnicni sité byly rovnéz pouZity pro kalibraci dopravniho modelu tak, aby
co nejvice odpovidal realnym prepravnim vztah@im.

Pfepravni proudy v osobni dopravé z roku 2014 jsou graficky zndzornény na nasledujicim obrazku. Usek
Praha-Smichov — Praha hl. n. je vyznacen ¢ervenym ovalem.

Obr. 5-17: Denni pocty cestujicich na Zeleznici v roce 2014
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Vyvoj pfepravnich proud@ v regionalni/pfiméstské dopravé (vlaky Os) v letech 2010 az 2014 je zachycen
na nasledujicim grafu. Jednd se o vysledky stitacich kampani CD vzdy z bfeznovych & dubnovych
prlizkuml. Tendence je spiSe rostouci s vyjimkou roku 2011, kdy dosSlo ke znatelnému poklesu. Dle

vysvétleni CD je tento pokles v roce 2011 pravdépodobné zapficinén jarnimi prazdninami, které se v dobé
sCitaci kampané v nékterych prazskych ¢astech konaly.

Hlavni faktor nardstu je na strané poptavky, kdy stale vice lidi dojizdi do hlavniho mésta za praci, coz
souvisi s trendem suburbanizace (viz kap. 5.2.2). Zaroven s tim byla zkvalitnéna nabidka, kdyZ na Useku
Praha-Smichov — Praha-Radotin byl zaveden 10 minutovy interval mezi viaky ve SpiCce, ¢imz se Zeleznice
v tomto Useku dostala na hranici svych kapacitnich moznosti stavajiciho stavu infrastruktury. Je nutné
v této souvislosti podotknout, Ze velmi potfebna modernizace pfiméstskych Usekd III. TZK v Useku Praha
— Beroun se stale pfipravuje.

Obr. 5-18: Vyvoj poctu cestujicich regionalni dopravy 2010 - 2014
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Z grafu je patrné, Ze na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. jsou intenzity oproti predchozimu useku
priblizné polovicni, tedy Ze priblizné polovina cestujicich z viaku vystoupi v Zst. Praha-Smichov, ostatni
cestujici pokracuji do zst. Praha hl. n.

V nasledujicim grafu je zobrazen obrat cestujicich (poCet nastupujicich a vystupujicich) ve stanicich
a zastavkach v regionalni dopravé na Useku Praha - Beroun. Uvedené obraty se tykaji pouze traté ¢. 171,
tedy v Zst. Praha-Smichov nejsou zapocitani cestujici sméfujici po trati ¢. 122 do Hostivice nebo po trati ¢.
173 do Rudné u Prahy. Analogicky pak to samé plati i pro Zst. Praha hl. n.
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Obr. 5-19: Obrat cestujicich v regionalni dopravé — rok 2011
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Graf jasné ukazuje prudce nardstajici poptavku smérem k hlavnimu méstu, s vyjimkou zast. Praha-Velka
Chuchle, kterd je umisténa daleko od okolniho osidleni a s nepfiliS dobrou navaznosti na MHD. V ramci
planované rekonstrukce traté v Useku Praha-Smichov — Cernogice bude tato zastdvka presunuta cca o
500 m severné do blizkosti Zelezni¢niho prejezdu ve Velké Chuchli, ¢imz jeji atraktivita vyrazné naroste.

Vyvoj prepravnich proudd v dalkové dopravé (vliaky R a Ex) predstavuje nasledujici graf. Opét s vyjimkou
roku 2011 ma vyvoj rostouci tendenci, coz je pomérné prekvapivé vzhledem k fadé omezeni souvisejicich
s probihajicimi stavebnimi pracemi na III. TZK v Useku mezi Berounem a Plzni.

Obr. 5-20: Vyvoj poctu cestujicich dalkové dopravy
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Na rozdil od regionalni dopravy je obrat dalkovych cestujicich v zst. Praha-Smichov pomérné maly,
vétsina cestujicich pokraCuje viakem dale do zst. Praha hl. n., jak je patrné i z obratl v jednotlivych

stanicich v roce 2011 — viz nasleduijici graf.
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Obr. 5-21: Obrat cestujicich v dalkové dopravé — rok 2011
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Na nasledujicim obrazku je zobrazen rozpad zatéze vSech cest, které mély sviij pocatek nebo cil v Zst.

Praha-Smichov.
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‘A SUDOP
Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha PRAHA

Je patrné, Ze vice nez polovina vSech cest sméfuje do Radotina, coz je stanice s nejsilngjsi poptavkou
v pfiméstské dopravé. Dale od Prahy poptavka pomérné rychle sldbne a za Revnicemi jiz predstavuje jen
cca 15% své plvodni velikosti. Za Berounem se toto Cislo sniZzuje jen na cca 10%. Dalkova doprava do
Plzné/Rokycan z celkového mnoZstvi tvofi jen 600 osob/den (necelych 6%). Je vSak nutné upozornit, ze
dalkova doprava prevazné sméfuje do zst. Praha hl. n. a v tomto rozpadu tak neni zachycena.

5.3.3 Vyhledova poptavka osobni dopravy

Progndza vyhledového poctu cestujicich v regiondlni a priméstské dopravé byla vytvofena za pomoci
dopravniho modelu prazské aglomerace, ktery je spravovan IPR. V tomto modelu byl vytvoren vyhledovy
Casovy horizont — rok 2025, ve kterém by jiz veSkeré posuzované i navazujici stavby mély byt v provozu.

Jednou z navazuijicich staveb je modernizace III. TZK v priblizné podobé dle var. 2 ze SP pro trat’ Praha-
Smichov — Plzen (SUDOP Praha, a.s.; 2010). Tato varianta predpoklada rekonstrukci traté v Useku Praha
— Beroun ve stavajici stopé (pfipadné s lokalnimi drobnymi Gpravami jejiho vedeni) podél feky Berounky.
Mozné vybudovani nové rychlé trati Praha — Beroun (— Hofovice) neni béhem hodnoticiho obdobi studie
uvazovano.

Kazdy z hodnocenych Usekl — Usek Praha-Smichov — Praha hl. n. a Usek Praha-Radotin — Praha-Zahr.
Mésto — byl posouzen v samostatném ekonomickém hodnoceni.

Progndza dalkové dopravy byla prevzata (s urcitymi Upravami) ze ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-
Smichov — Plzen™ (SUDOP PRAHA a.s., 2010). V této studii byl pouZit rovnéz dopravni model, vhodné&jsi
na modelovani dalkové dopravy (zejména) na Useku Praha — Plzen. Do modelu IPR je dalkova doprava
zadana pomoci tzv. vnéjsich vstupl, které vSak ne zcela koresponduji s hodnotami podle SP Praha-
Smichov — Plzen. Disledkem toho se intenzity dalkové dopravy na vstupu do Zst. Praha-Smichov v téchto
studiich liSi o cca 1600 cest./den. ZatéZzové kartogramy pro jednotlivé varianty, které jsou uvedeny
v prilohové Casti studie, tedy nezobrazuji skuteCnou hodnotu intenzit dalkové dopravy, ktera byla
v ekonomickém hodnoceni pouzita.

Obecné Ize fici, ze do budoucna se pocita s narlistem poctu cestujicich, a to ve vSech hodnocenych
variantach. Hlavnim ddvodem takovéhoto ocekavaného vyvoje je v pfipadé priméstské dopravy
pokracujici trend suburbanizace (viz kapitola 5.2.2) a rostouci mobilita obyvatelstva v souvislosti
s ekonomickym rozvojem. To vSe bude podpofeno rekonstrukci traté Praha — Beroun v ramci
modernizace III. TZK, kterd zvy$i atraktivitu Zelezni¢ni dopravy pro cesty v této oblasti. V dalkové
dopravé je pak hlavnim d@vodem uvedeni do provozu modernizovaného III. TZK spojeného se znaénym
pfesunem cestujicich ze silni¢ni dopravy i s indukci dopravy nové.

Vyhledova poptavka po osobni dopravé je zpracovana pro kazdy z hodnocenych Usekd zvlast. Pro Usek
Praha-Smichov — Praha hl. n. je uvedena v kap. 0, pro trat’ ,Jizni spojky" pak v kap. 5.3.5.

5.3.3.1 Vyhledovy stav infrastruktury

Pro tvorbu scénare vyhledové prepravni poptavky bylo nutné nadefinovat podobu infrastruktury, jak se
bude vyvijet po celou dobu hodnoceni. V maximalni mozné mife se pfi tom vychazelo ze studie
.Novelizace koncepce prestavby Zeleznitniho uzlu Praha", zejména z nadefinovaného rozsahu
infrastruktury s nazvem ,Etapa-tradicni®, ktery podle aktualnich harmonogram( odpovida priblizné roklm
2020 aZz 2030. K tomuto horizontu se ocekava uvedeni do provozu celé fady zelezni¢nich staveb -
napriklad ,Modernizace trati Praha — Kladno", ,Optimalizace trati Lysa nad Labem — Praha Vysocany, 2.
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stavba", nebo dokonceni modernizace IV. TZK. Hodnoceného projektu se nejvice dotykd dokonceni
modernizace III. TZK v Useku Praha — Plzeri. V sou¢asné dobé jsou jiz v provozu stavby Beroun — Zbiroh
a Zbiroh — Rokycany, stavba Useku Rokycany — Plzei momentalné probiha, stejné jako prestavba
prazského zhlavi Zst. Plzeri hl. n. Pro pfiméstskou dopravu je klicovy Usek Praha — Beroun, ktery je
v soucasné dobé stale ve fazi projektovych priprav (DUR). Podle aktudlniho harmonogramu by tato ¢ast
III. TZK méla byt dokon&ena do roku 2021 a tedy od roku 2022 byt uvedena do piného provozu. Pfimo
v prazském uzlu se pocitd kromé hodnoceného zaméru ,Optimalizace tratového Useku Praha hl. n. —
Praha-Smichov" s realizaci dalSich staveb, z nichz nékteré jiz v souCasné dobé probihaji, napt.
,Optimalizace tratového Useku Praha-Hostivai — Praha hl. n., 1. a 2. stavba", ,Optimalizace trati Praha-
Bubenet — Praha-Holedovice", nebo ,Modernizace tratového Useku Praha-Béchovice — Uvaly".

Pro posuzovany Usek Praha-Smichov — Praha hl. n. jsou podstatné uvazované stavebni Upravy na tratich,
které jsou do Zst. Praha-Smichov zalstény. Kromé jiz zmifiované traté ¢ 171 (III. TZK) jsou to trat’ &.
122 smér Hostivice a trat’ ¢. 173 smér Rudna u Prahy. Aby bylo mozné na téchto tratich zavést
pozadovany rozsah dopravy, je nutné provést nékteré stavebni Gpravy za Gcelem zvysSeni jejich kapacity.

V pfipadé trati ¢ 122 je v planu obnovit vyhybny na Praha-Zvahov a Praha-Stodtlky, aby zde bylo
umoznéno kfizovani vlakd. S tim souvisi i dalsi zvazované stavebni Upravy napf. posun zast. Praha-
Jinonice, pfipadné obnova zast. Praha-Konvarka. Ve Studii proveditelnosti spojeni Prahy, letisté VH a
Kladna (zkracené SP PLK) se s touto trati uvaZuje jako s odklonovou, a to zejména po dobu modernizace
(vyluky) dejvické traté. Uvedené investice na trati 122 by tedy mély byt hotové jesté pred zahajenim
prestavby dejvické traté, dle SP PLK do roku 2017, coz je jeSté pred zacatkem hodnoticiho obdobi této
studie (rok 2018). Pokud by na této trati mély byt provozovany i Sp vlaky na LetiSté Vaclava Havla (var.
Stfedni 1.2 a Stfedni 2.2), pak by bylo velmi Zadouci vytvoreni stfedniho dvoukolejného Useku pfiblizné
vymezeném zastavkami Konvarka — Stoddlky, ktery by umoznil letmé kfizovani vlakd. Tato pfipadna
investice by byla predmétem vystavby dle SP PLK s predpokladanym uvedenim do provozu od roku 2023.

V pfipadé trati ¢. 173 je situace obdobna, pro planované navySeni rozsahu dopravy je nutné obnovit
moznost kfizovani v Zst. Praha-Hlubocepy, kde byla pfed nékolika ponechana pouze hlavni kolej. Dalsi
planovana Uprava spociva ve zfizeni nové zast. Praha-Hlubocepy v blizkosti Zelezni¢niho prejezdu s ulici
HluboCepska, ¢imZ se pro velkou vétSinu cestujicich zkrati dochazkova vzdalenost. Tato zastavka pak
nahradi zastavovani v Zst. Praha-HluboCepy, pokud nebude nutné z technologickych d@vodl (kfizovani). I
s touto trati je uvaZovano jako s odklonovou pro viaky od Berouna, aZ se rozebéhnou stavebni prace na
trati ¢. 171 v Useku Praha — Beroun. Z tohoto dlivodu je uvaZzovano s dokoncenim stavebnich Uprav na
této trati tim jesté pred rokem 2018.

Co se tyka ostatnich vyznamnych staveb na GUzemi hl. m. Prahy, je uvazovano se zprovoznénim metra A
do Motola (aktualni termin otevreni je duben 2015) ¢i metra D v Useku Namésti Miru — Pisnice.

Veskeré zminéné stavby budou realizovany ve vSech variantach projektovych i ve var. Bez projektu, stav
okolni infrastruktury je tedy ve vSech variantach stejny a jeho vliv na prepravni poptavku byl do
progndzy vsech variant zahrnut.

Pro potieby rizikové analyzy byla provéfena mozZnost, Ze by se nékteré ,nezeleznicni* stavby realizovaly
pozdéji, nez v uvaZovaném cCasovém horizontu roku 2025. Tyka se to zejména takovych staveb, které
nemaji v rozpoctu hl. m. Prahy takovou prioritu, a u nichZ je tedy nejvétsi riziko odlozZeni jejich realizace.
Jedna se o nasledujici 3 stavby:
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- most Zlichov - Dvorce s tramvajovou trati;
- tramvajova trat’ v Jeremenkové ulici: Usek Dvorce - Budé&jovicka - Prazského povstani;
- metro D v Useku Pankrac - Namésti Miru.

O vysledcich tohoto provérfeni je pojednano v kap. 5.3.5

Dalsimi uvaZovanymi stavbami je projekt Modernizace trati Plzei — DomaZlice - st. hranice. Plvodni
predstava o modernizace této traté v podobé projektu Donau-Moldau-Bahn, ktera predpokladala
rozsahlou modernizaci se zvySenim tratové rychlosti az na 200 km/h, neni v soucasné dobé jiz sledovana.
Hlavnim dlvodem je nedostatecna efektivita takto nakladného feSeni. V pozdéjsich studiich pak byla
hleddna podstatné levnéjsi feSeni kombinujici elektrizaci traté spolecné se zdvoukolejnénim a prelozkami
v nékterych Usecich a variantach. Hlavni Uloha této traté by i do budoucna méla spocivat v regionalni
dopravé mezi Plzni a Domazlicemi, dopad navrZzenych opatfeni na poptavku v dalkové a mezinarodni
pfepravé bude velmi omezeny.

Se zprovoznéni nové trati Praha — Beroun / Hofovice neni béhem hodnoticiho obdobi této studie
uvazovano — viz. kap. 1.2.4.

Do hodnoticiho obdobi této studie také zasahuje dokonceni nékterych VRT, napf. spojeni 3 nejvétSich
mést Praha — Brno — Ostrava, které se dle aktualnich harmonogramd planuje uvést do provozu od roku
2041. Soucasné pouzivana metodika hodnoceni Zelezninich staveb neuvazuje s vlivem provozu VRT,
jejich vliv vstupuje aZ do pfipadné rizikové analyzy. V pfipadé hodnoceného Useku Praha-Smichov —
Praha hl. n. je zprovoznéni VRT Praha — Brno (— Ostrava) mozné povazovat za ekonomicky pfinos, nebot’
vliv nové VRT pozitivné ovlivni i prepravni proudy dalkové dopravy ve sméru na Plzen. Vliv VRT je tak
zahrnut ve vysokém scénafi rizikové analyzy (viz. kap. 6.3.4).

5.3.3.2 Dopravni nabidka ve vyhledovém stavu

Dopravni nabidka (zejména pocty vlakl) dopravy vychazi ze ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-
Smichov — Plzen", byla vSak aktualizovana o nejnovéjsi predstavy objednatele dalkové i regionalni
dopravy a jejich pozadavky byly v maximalni moZzné mife zohlednény. Tyto predstavy objednatell
dopravy byly ve studii nasledné porovnany s progndzovanymi poCty cestujicich a byla vycislena jejich
prlimérna obsazenost — viz kapitoly 5.3.4.3 a 5.3.5.3.

V dalkové dopravé na rameni Praha — Plzefi pocitdé MD CR, jakozto objednatel dalkové dopravy, se
zavedenim dvousegmentové dopravni nabidky dalkovych vlakd, kterd se jiz osvédCila napf. na rameni
Praha — Usti n. L. Znamena to, Ze kromé kategorie b&Znych rychlikd ,R", které obsluhuji vybrané dilezité
stanice na této trase (Beroun, Horovice, Rokycany) bude zavedena i vyssi kategorie ,Ex/IC" s kratSimi
cestovnimi ¢asy, nebot’ mezi Zst. Praha-Smichov a Plzefi hl. n. pojede bez zastaveni. MD CR sice potita se
zavedenim dvousegmentové dalkové dopravy jiz od pocatku platnosti GVD 2017/2018, tedy po dokonceni
modernizace Useku Rokycany — Plzen, a tim padem i celého Useku mezi Berounem a Plzni. Otazkou vsak
je, jak bude v té dobé vypadat rozestavénost Useku Praha — Beroun, kde by méla v nasledujicich letech
probihat rozsahla stavebni ¢innost v rdmci optimalizace tohoto tratového tseku. MD CR deklarovalo, Ze
pokud by rozsah vyluk ¢i objizdnych tras vyrazné degradoval nové zavedeny segment Ex, tak by od jeho
zavedeni jiz od GVD 2018 upustilo. S jistotou tak lIze fici, Ze dvousegmentovd dalkova doprava bude
zavedena nejpozdéji po dokonceni optimalizace v celém Useku Praha — Beroun, s ¢imz tato studie pocita
od roku 2022. Z tohoto dlvodu prepravni progndéza a nasledné ekonomické hodnoceni pocita
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s navySenim poctu spojll na relaci Praha — Plzen az od roku 2022, do té doby se uvaZzuje se stavajicim
rozsahem dopravy.

Rozsah dalkové dopravy je ve srovnani s var. 2 ze SP Praha-Smichov — Plzen nizsi a odpovida rozsahu
dopravy podle ,Komplexni studie Praha — Beroun“. Ddvodem pro toto snizeni byla neslucitelnost
plvodniho rozsahu dalkové dopravy s (jiz dneSnim) 10 min intervalem pfiméstské dopravy v Useku
Praha-Radotin — Praha hl. n. SP Praha - Plzer v tomto Useku pocitala s 15 min taktem. Celkem se uvazuje
s dennim provozem 41 pard dalkovych vlak{, z toho 33 parl vlakd na rameni Praha — Plzen a 9 parl
vlak@l Praha — Pfibram — Pisek — C. Budé&jovice. Nejvyssi segment vlakd ,Ex/IC" bude jezdit v intervalu 60
minut po cely den (celkem 18 pard vlak(). Nizsi segment ,R" bude jezdit rovnéz v intervalu 60 minut ve
$picce, 120 min pak mimo $picku, celkem v poctu 15 pard viaké za den. Provozni rameno Praha — C.
Budéjovice se rovnéz radi do kategorie ,R" a je provozovano v intervalu 120 min po cely den. Teoreticky
je mozné tuto trasu ,zahustit" na 60 min interval (v navrzich GVD je tato trasa zakreslena Carkované), a
to napf. novymi Sp vlaky do Pfibrami, v progndze s tim vSak uvazovano nebylo.

DalSimi nové zavedenymi vlaky v kategorii ,,Sp" budou vlaky zajiStujici rychlé spojeni Zst. Praha hl. n.,
Praha-Smichov a Letisté Vaclava Havla (Ruzyné€) vedené po trati ¢. 122 pres Hostivici. Je s nimi
uvazovano ve var. Stfedni 1.2 a Stfedni 2.2, kde je pro né vytvorena dostateCna kapacita traté.
Provozovany by mély byt v poCtu 38 parl vlakd denné (30 min interval), a to nejdfive od roku 2023 po
uvedeni modernizované traté Praha — Kladno do provozu. Hodnoceni prevedené prepravy z téchto vlakd
vSak nevstupuje do ekonomického hodnoceni, nebot’ jejich zavedeni je podminéno dalSimi nezahrnutymi
investicemi zejména v oblasti ruzynského letisté. Ve studii byly tyto vlaky uvazovany za Gcelem prokazani
potfebné kapacity traté a jejich potencialu z hlediska poctu prepravenych cestujicich.

V regionalni/pfiméstské dopravé na trati ¢. 171 se pocita s dalSim zahusténim dopravy az na 84 par(
vlakdl za den v nejzatizendj$im Useku Praha hl. n. — Cernosice-Mokropsy. Jiz v dne$nim rozsahu dopravy
jsou zde provozovany 3 linky, které jsou ukonceny v Radotiné (S17), Revnicich (S27) a Berouné (S7).
Kazda z nich je v Casech prepravnich Spicek provozovana v intervalu 30 min, mezi jednotlivymi vlaky v
Useku Radotin — Praha-Smichov — Praha hl. n. je provozni interval 10 min. Koncepce tfi riznych linek
bude zachovana i do budoucna, linka kondici v Radotiné bude po dokonéeni modernizace III. TZK
prodlouzena do 7st. CernoSice-Mokropsy a obsluhovat bude i novou zastavku Praha-Radotin sidlisté.
Tento rozsah a organizace priméstské dopravy je ve vSech variantach (i var. Bez projektu) stejny.

V regionalni/pfiméstské dopravé na trati ¢. 173 se na zakladé pozadavkl ROPIDu uvaZzuje s vyraznym
navysenim rozsahu provozu linky S6 az na 20 min interval vlakd ve Spicce. Celkem by na této lince mélo
byt v provozu 42 parl vlak@/den. Takovy rozsah dopravy si vyzada nékteré stavebni Upravy trati, o
kterych je pojednano v predchozi kapitole 5.3.3.1. JelikoZ je s touto trati uvaZovano jako s odklonovou
pro vlaky od Berouna po dobu stavebnich praci na III. TZK v Gseku Praha — Beroun, bude mozné navysit
rozsah dopravy az po jejich dokonceni, coz se aktualné predpoklada v roce 2021, plny rozsah dopravy je
tedy na trati €. 173 uvazovan od roku 2022.

v

V regionalni/pfiméstské dopravé na trati ¢. 122 se také na zakladé pozadavkd ROPIDu uvaZuje
s vyraznym navysenim rozsahu provozu linky S65 az na 30 min interval vlakl ve Spicce. Celkem by na
této lince mélo byt v provozu 28 parl vlakd/den. Takovy rozsah dopravy si vyzada nékteré stavebni
Upravy trati, o kterych je pojednano v predchozi kapitole 5.3.3.1. I stouto trati je uvaZovano jako
s odklonovou, v tomto pfipadé pro vlaky od Kladna, a to zejména po dobu modernizace (vyluky) dejvické
traté. Nabizi se vSak moznost propojit zastavkové odklonéné vlaky od Kladna s linkou S65, takze by
takovy rozsah dopravy mohl byt navysen jiz od roku 2018 (po dokonceni stavebnich Uprav trati).
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Studie pocita s tim, ze budou v prazském Zelezni¢nim uzlu zprovoznény od roku 2020 tangencialni
linky, a to v omezeném rozsahu, ktery vychazi ze ,Studie proveditelnosti zatsténi IV. TZK do uzlu Praha"
(SUDOP PRAHA a.s., IKP CE, 2012), varianty Maximalni. Schvalena varianta z vySe zminéné studie sice
byla var. Stfedni 2 (P3), ktera se zavedenim tangencialnich linek nepocita. Pro spravné posouzeni v této
SP navrhovanych opatfeni (zejm. variant Stfedni 2-SH i Stfedni 2-]S, které se zavedenim tangencialnich
linek pocitaji) je nezbytné omezeny rozsah tangencialnich linek predpokladat, zaroven je nutné uvaZovat
ve vSech variantach invariantni rozvoj okolni infrastruktury.

Vychozi navrh pocita s témito linkami:
«  Roztoky — Liber — Malesice/Depo Hostivar — Hostivar
« Liben — MaleSice/Depo Hostivaf — Zahradni Mésto
+  Béchovice — MalesSice/Depo Hostivar — VrSovice

Tento omezeny rozsah tangencidlnich linek je v této studii invariantni, linky jsou v této podobé tedy
zavedeny i ve var. Bez projektu. UvaZované trasy omezenych tangencialnich linek jsou znazornény na
nasledujicim schématu, hodnocené Useky jsou zvyraznény Zlutou barvou:

Obr. 5-23: Omezeny rozsah tangencialnich linek (var. Bez projektu, Stfedni 1.1, Stiedni 1.2)

Roztoky u Prahy 0\3‘.{235
S41

Praha-HoleSovice

Praha-Liben

FPraha-Bechovice

Praha-Hostivaf

Praha-
Zahradni Mésto 541

Se zavedenim tangencialni linky S71 i na hodnoceném Useku Smichov — VrSovice se ve studii pocita az ve
variantach Stfedni 2.1 a Stfedni 2.2, a to od roku 2025. Podminkou je realizace nékterych
infrastrukturnich opatteni, ktera jsou pro jeji zavedeni potfebna, a ktera jsou pravé soucasti technického
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feSeni v téchto variantach. Jedna se zejména o zfizeni tteti koleje na premosténi Vitavy u Vytoné a vznik
nové zast. Praha-Vyton. Po realizaci téchto opatfeni bude mozné tangencidlni linku Béchovice —
Malesice/Depo Hostivai — VrSovice prodlouZit az do Zst. Praha-Smichov s tim, Ze by zaroven obslouZila i
novou zast. Praha-Vyton. Na zakladé zadani studie je pfi hodnoceni Useku Praha-Smichov — Praha hl. n.
uvazovano, Ze trat’ tzv. ,jizni spojky" (Radotin — Kr¢ — Zahr. Mésto) je ve stavu bez projektu, tedy bez
dalSich investic. Kvdli tomu neni mozné na této trati zavést tangencialni linku S72, resp. prodlouZit ji
z jejiho provizorniho ukonéeni na Zahr. Mésté az do Radotina.

V samostatném hodnoceni ,jizni spojky" ve var. Stfedni 2-1S jsou jiz pozadované Upravy realizovany
(zdvoukolejnéni v prevazné délce Useku) a tangencialni linka S72 tak mdZe byt prodlouZena az do
Radotina. Zaroven se v této varianté uvazuje, Ze i na Useku Smichov — VrSovice bude v provozu linka
S71. Takovyto stav tangencialnich linek se jiz téméf shoduje s cilovym stavem dle organizatora prazské
dopravy ROPID. Do Uplného cilového stavu zbyva prodlouzit ,zelenou® linku S72 z Libné do Vysocan,
k ¢emuZ je nutné realizovat dalSi investice v této stanici. Grafické znazornéni téchto linek je na
nasledujicim obrazku. Ve studii hodnocené Gseky jsou opét zvyraznény Zlutou barvou.

Obr. 5-24: Rozsah tangencialnich linek ve var. Stfedni 2-JS
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5.3.4 Vyhledova prepravni poptavka na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n.

Prepravni poptavka po Zelezni¢ni dopravé v jednotlivych variantach vychazi z vySe popsaného rozsahu
infrastruktury a rozsahu dopravni nabidky. Zakladnim nastrojem pro ureni poptavky v priméstské
dopravé byl dopravni model prazské aglomerace. Progndza prepravnich proudl v dalkové dopravé byla
pfevzata (s Upravami) z SP pro trat’ Praha-Smichov — Plzer. Zakladni ¢asovy horizont pro tvorbu progndzy
byl zvolen rok 2025, ve kterém by jiz veSkeré posuzované i navazujici stavby mély byt v provozu.

Varianty pfepravni progndzy vychazely zejména z variant navrhd grafikonl GVD popsanych v Dopravné-
technologické Casti. Ty byly navrZzeny v rozsahu GVD 1 az 13a, pficemz GVD 6 a 8 maji jeSté podvariantu
6a a 8a. Prehled jednotlivych variant GVD a jejich hlavnich charakteristik je uveden v nasleduijici tabulce.

Obr. 5-25: Prehled variant GVD
Varianta Gvp| _ _Varianta Sp viaky na | Linka S65 na hl. L:‘lﬁm.sg):a T?I.r.g:::?c: 7 ETCS
infrastruktury letiste n. (od Hostivice) 2 a
Rudné) Smichov
GVD1 Stfedni 1 b4 «f o -4 b= 4
GVD 2 Stfedni 1 o )4 o )4 P-4
GVD3 Stfedni 2, alt. 1 )4 o g v g p=4
GVD 4 Stfedni 2, alt. 1 o )4 of o P-4
GVD5 Stfedni 1 )4 g g )4 o
GVD 6 Stfedni 1 o ® of P-4 s
GVD 6a St¥edni 1 o cf « 4 ™ 4
GVD7 Stfedni 2, alt. 1 )4 o o o v
GVD 8 Stfedni 2, alt. 1 o ® o o o
GVD 8a Stfedni 2, alt. 1 o cf « Ve o
GVD9 Bez projektu )4 P-4 P-4 ®K P4
GVD 9a Bez projektu (V=30) ® ® b4 -4 b= 4
GVD 10 Stiedni 2, alt. 2 )4 of of v P-4
GvD 11 Stfedni 2, alt. 2 o )4 v o =4
GVD 12 Stfedni 2, alt. 2 b4 «f of o o
GvD 13 Stiedni 2, alt. 2 o )4 J o o
GVD 13a Stfedni 2, alt. 2 o o of of s

Zakladni ¢lenéni variant GVD je dle infrastruktury, tedy zda uvazuje infrastrukturu ve var. Stfedni 1 (GVD
1, 2: stavajici dvoukolejny most pres Vitavu, bez zast. Praha-Vyton), ¢i var. Stfedni 2 (tfikolejné
pfemosténi Vitavy, nova zast. Praha-Vyton). Var. Stfedni 2 existuje ve dvou alternativach s odliSnou
polohou kolejovych spojek v nuselském Udoli: Stfedni 2, alt. 1 (GVD 3, 4, 7, 8 a 8a) ma spojky v oblasti
odb. VySehrad. Stfedni 2, alt. 2 (GVD 10 azZ 13a) vytvati 3 kolejny Usek od Smichova az k mistu odboceni
koleje do VrSovic, nebot’ ma polovinu spojek v oblasti odb. VySehrad a polovinu v oblasti, kde se kolej
vedouci do VrSovic odklani od koleji smér hlavni nadrazi. Ve var. Stfedni 2 je také zavedena tangencialni
linka S71 z VrSovic na Smichov. Z hlediska linkového vedeni Ize rozliSit dva zakladni stavy:

«  scénar Stredni *.1: nejsou zavedeny Sp vlaky od letisté, je mozZné na hl. n. dovézt linku S65 od
Hostivice (GVD 1, 3),

»  scénar Stredni *.2: jsou zavedeny Sp vlaky od letisté, pak ovSem kapacita traté jiz nedovoli na hl.
n. dovézt i linku S65 od Hostivice (GVD 2, 4).
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Dalsi odlisnosti je zavedeni systému ETCS (GVD 5 az 8a, 12 az 13a), které je uvazovano ve vsech
projektovych variantach od roku 2030. POvodni navrh GVD1 az 4, resp. 10 a 11 (bez ETCS)
predpokladal, Ze v roce 2030 tyto prejdou v jejich obdobu s ETCS v podobé GVD 5 aZ 8, resp 12 a 13.
Zavedeni ETCS vSak vyrazné zvysi kapacitu trati a umozni tak provezeni vétSiho poctu spojli, coZ se
projevi v moznosti privedeni jak Sp vlakd od letisté, tak i linky S65 od Hostivice az na hl. n. Vysledkem
tedy byl vznik dalSich dvou podvariant 6a, 8a a 13a, které s takovymto linkovym vedenim pocitaji. Navrhy
GVD 6, 8 a 13 jiz v dalSi progndze nejsou sledovany, nebot’ jsou nahrazeny kvalitativné lepSimi GVD 6a,
8a a 13a. Se zavedenim ETCS v roce 2030 tak GVD 1 prechazi v GVD 5, GVD 2 prechazi v GVD 6a, GVD 3
prechazi v GVD 7, GVD 4 prechazi v GVD 8a, GVD 10 prechazi v GVD 12 a GVD 11 prechazi v GVD 13a.
GVD 9 odpovida var. Bez projektu, ve které se ETCS nezavadi. GVD 9a je alternativni navrh var. Bez
projektu s nutnosti snizeni rychlosti az na 30 km/h pfi prljezdu obytnou zastavbou. V progndze ani
ekonomickém hodnoceni se vSak s timto navrhem neuvazuje.

Vysledkem vySe popsaného je tedy navrh CtyF projektovych variant (Stredni 1.1, Stfedni 1.2, Stfedni
2.1 a Stfedni 2.2) a jedné var. Bez projektu, které jsou posouzeny v prepravni prognéze a nasledném
ekonomickém hodnoceni. Tyto projektové varianty vychazeji z nasledujicich navrht GVD:

« Stfednil.l  (GVD1,5)
« Stfedni 1.2 (GVD 2, 6a)
« Stfedni 2.1 (GVD 3, 7)
« Stfedni 2.2 (GVD 4, 8a)
+ Bezprojektu (GVD 9)

GVD var. Stfedni 2, alt. 2 (GVD 10 aZz 13a) nebyly dale uvazovany, protoze se z hlediska
pfepravni progndzy nijak zasadné nelisi od obdobnych navrhd Stfedni 2, alt. 1 (GVD 3, 4, 7, 8 a 8a). Pro
progndzu prepravni poptavky je tedy zcela jedno, zda se jako vysledna podoba var. Stfedni 2 vybere alt.
1 nebo alt. 2.

Nékteré vyse zminéné GVD jsou z hlediska prepravni progndzy prakticky identické (liSi se napf. pouze
délkou pobytu v Zst. Praha-Smichov o 1 min, coZz nema samo o sobé na poptavku meéfitelny vliv.
Dopravnim modelem tedy byly posouzeny nasledujici GVD (v zavorce je uveden odpovidajici GVD
s ETCS, ktery je z hlediska poptavky identicky):

- GVD 1 (=GVD 5)
- GVD 2 (=GVD 6)
- GVD 3 (=GVD 7)
- GVD 4 (=GVD 8)

+ GVD6a
+ GVD8a
+« GVD9

Vysledkem vypoctu dopravniho modelu jsou tzv. ,zatézové kartogramy" jednotlivych GVD, které graficky
znazorniuji pfepravni intenzity na jednotlivych Usecich. Ukazka z jednoho ze zatézovych kartogramd je na

Prepravni progndza 174 Finalni odevzdani - 06/2015



%sunon

PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

nasledujicim obrazku. Zobrazeny jsou hodnoty pouze pro systém zeleznice: dalkové viaky (Cerng€), Sp
vlaky (tm. Sedivé) a regionalni vlaky (sv. Sedivé).

Obr. 5-26: Zatézovy kartogram z dopravniho modelu — var. GVD 4 (=8), rok 2025

Zatézové kartogramy vSech posuzovanych GVD jsou uvedeny v prilohové Casti této studie (kapitola 9).

Na nasledujicim grafu jsou znazornény progndzované pocty cestujicich v jednotlivych variantach GVD na
Useku Praha hl. n. — Praha-Vyton. Ve variantach, kde neni zfizena nova zast. Praha-Vyton tyto pocty
odpovidaji Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. Varianty s novou zastavkou Praha-Vyton jsou oznaceny
hvézdickou.

Obr. 5-27: Pocty cestujicich/den na useku Praha-Smichov — Praha-Vyton
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pozn..: Pocty cestujicich v kategorii R (dalkova doprava) vychazeji z prognozy ze ,Studie proveditelnosti
pro trat’ Praha-Smichov — Plzeri"

Je z grafu patrné, ze v projektovych variantach dochazi k narlistu poctu cestujicich v regionalnich vlacich
(Os), pocty cestujicich v dalkové dopravé ani v letiStnich Sp vlacich (ve variantach, ve kterych jsou
zavedeny) se neméni. Pro lepSi pochopeni zmén v regionalnich vlacich na Useku Praha-Smichov — Praha-
Vyton slouzi nasledujici, tzv. rozdilovy graf, ktery vyjadiuje zmény prepravnich zatézi v jednotlivych
projektovych variantach GVD oproti GVD 9 (var. Bez projektu).

Obr. 5-28: Rozdil poctu cestujicich/den na iseku Praha-Smichov — Praha-Vyton oproti var.
Bez projektu (GVD 9)
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Ve variantach GVD 1 (=5) a 6a jsou prodlouzeny vlaky S6 (od Rudné) a S65 (od Hostivice) aZ na hlavni
nadrazi, coz pfinese narlst poctu cestujicich na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. ve vysi cca 1100
osob/den. Ve var. GVD 2 (=6) je na hlavni nadrazi prodlouzena pouze linka S6, zatimco linka S65 je
ukonéena na Smichové. V takovém pripadé je narlist poCtu cestujicich na Gseku Praha-Smichov — Praha
hl. n. ve vySi cca 950 osob/den. Ve var. snovou zast. Vyton (oznaCeny hvézdickou) dochazi
k vyraznéjsimu narlstu cestujicich na Useku Praha-Smichov — Praha-Vyton. V pfipadé var. GVD 3 (=7) a
8a je to cca 3500 cest./den (linky S6 i S65 jednou az na hlavni nadrazi), bez linky S65 ve var. GVD 4 (=8)
je to cca 3200 cest./den.

Obdobné grafy jsou uvedeny i pro Usek Praha-Vyton — Praha hl. n.
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Obr. 5-29: Pocty cestujicich/den na useku Praha-Vyton — Praha hl. n.
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Obr. 5-30: Rozdil poctu cestujicich/den na Giseku Praha-Vyton — Praha hl. n. oproti var. Bez
projektu (GVD 9)
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Zmény oproti predchozimu grafu nastaly pouze u variant s novou zast. Vyton (oznaceno hvézdickou). Ve
var. GVD 3 (=7) a 8a (linky S6 i S65 jednou az na hlavni nadrazi) dochazi k narlistu o cca 1600 cest.
/den, bez linky S65 ve var. GVD 4 (=8) je to cca 1400 cest./den.

Prepravni zatéze a jejich zmény na dvou regionalnich tratich zausténych do Zzst. Praha-Smichov (od
Rudné a Hostivice) jsou znazornény na nasledujicich grafech.
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Prvni z nich se tyka Useku Holyné — Hlubocepy na trati ¢. 173 (od Rudné).

Obr. 5-31: Pocty cestujicich/den a jejich zmény oproti var. Bez projektu na Gseku Holyné —
Hlubocepy
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PoCty cestujicich na tomto Useku vzrostou z cca 1500 cest./den ve var. BP na hodnoty kolem 2000
cest./den (efekt prodlouzeni S6 na hl. n.), v pfipadé variant se zastavkou Vyton pak az na cca 2300
cest./den.

Na néasledujicim grafu je zndzornén Usek Zvahov — Smichov/Na KniZeci na trati ¢. 122.

Obr. 5-32: Podty cestujicich/den a jejich zmény oproti var. Bez projektu na iseku Zvahov —
Smichov/Na Knizeci
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PoCty cestujicich na tomto Useku vzrostou z cca 500 cest./den ve var. BP (kdy linka S65 konci Na KniZeci)
jen velmi nepatrné ve variantach, kde S65 kondi v Zst. Praha-Smichov (GVD 2, GVD 4). ProdlouZeni S65
na hl. n. ve var. GVD 1 (=5) a 6a povede k narlstu poctu cestujicich o cca 150 cestujicich/den. Vétsimu
narlstu brani pomérné dlouhy pobyt v Zst. Praha-Smichov (cca 5 min), kdy viak zde ¢ekad na uvolnéni
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velmmi zatizeného Useku Smichov — hlavni n. Ve var. se zast. Vytori GVD 3 (=7) je nardst vyraznéjsi: cca
250 cest./den, nejvyraznéjsi je pak ve var. 8a: cca 400 cest./den, nebot’ v této var. se také zkracuje
pobyt na Smichové na prijatelné&jsi 2 az 3 min.

PocCty cestujicich regionalni dopravy na Useku Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle se ve var. GVD
1 (=5), 2 (=6) a 6a oproti var. Bez projektu pfiliS neméni (dochazi jen k nepatrnym zkracenim cestovni
doby s minimalnim dopadem na prepravni poptavku a pohybuji se kolem hodnoty 19700 cest./den.
Odlisna situace nastava ve var. s novou zastavkou Praha-Vyton (oznaceny hvézdickou), kde dochazi
k nardstu o cca 350 cest./den.

Obr. 5-33: Pocty cestujicich/den na useku Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle
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Na Useku Praha-Vyton — Praha-Vrsovice neni v soucasné dobé zavedena pravidelna osobni doprava.
Ve variantach Stfedni 2.1 a 2.2 se zde zavadi tangencidlni linka S71. V tomto Useku by pak dosahovala
intenzity cca 1500 cestujicich/den.

Vyvoj dalkové dopravy na Useku Praha-Smichov — Beroun je znazornén na nasledujicim grafu.
Prognéza dalkové dopravy vychazi ze Studie proveditelnosti pro trat' Praha-Smichov — Plzeri (SUDOP
Praha, 2010), var. 2 této studie, ktera predpokladala rekonstrukci stavajici traté podél Berounky. Plvodni
progndza této varianty je v grafu znazornéna jako V2-2010 a predpokladala az 3 pary viakl/h mezi
Prahou a Plzni. Vyrazné narlsty poctu cestujicich souvisely s planovanym zprovoznénim dalSich staveb:
Donau-Moldau-Bahn (2025) a VRT Praha — Brno (2030) s vyraznym synergickym efektem na vyslednou
prepravni poptavku. Se zavedenim 10 min intervalu pfiméstské dopravy na trati 171 jiz takovyto rozsah
neni mozny, a tak byl v dalSich aktualizacich sledovan rozsah nizsi, tedy 2 pary vlakd/h mezi Prahou a
Plzni. Ve studii PES ,Komplexni feeni spojeni Praha — Beroun jako soucast III. TZK" (SUDOP PRAHA a.s.,
2011) bylo navic zprovoznéni VRT odsunuto na rok 2035, v grafu je tato prognéza vyznacena jako V2-
2011. Nasledujici progndza V2-2012 byla pouZzita v pfedchozi verzi této studie (odevzdani 6/2013), doslo
pouze k aktualizaci harmonogramu vystavby DM-Bahnu (rok 2030) a VRT (2041). Aktualni prognoza je
vyznacena jako V2-2015.
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Obr. 5-34: Vyvoj dalkové dopravy na useku Praha-Smichov — Beroun
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Aktualni progndza zohledfiuje zejména ¢asovy skluz ve vystavbé III. TZK mezi Prahou a Berounem oproti
predchozim predpoklad@m. Nové se politd se zprovoznénim celého III. TZK od roku 2022. Viiv
zprovoznéni DM-Bahnu se jiz nezahrnuje, nebot’ tato varianta se jiz dale v pfipravé modernizace trati
Plzen — DomaZlice — st. hranice prioritné nesleduje. Vysledna varianta nebyla dosud vybrana (pfislusna SP
jesté neni uzaviena), momentalné se vSak zvazuji varianty s vyrazné mensim pfinosem, nez by mél
plvodni DM-Bahn. Na pocty cestujicich mezi Prahou a Berounem to tim padem bude mit jen velmi maly
vliv. Rok ocekavaného zprovoznéni VRT Praha — Brno (— Ostrava) zdstal oproti pfedchozi verzi nezménén
(2041), nové se vsak vliv VRT neuvazuje v zakladni progndze, zohlednén je pouze v rizikové analyze
v tzv. ,vysokém scénaii® — viz. kap. 6.3.4. Vliv zprovoznéni této VRT bude znamenat narlst poctu
cestujicich na Useku Praha-Smichov — Beroun o cca 9%.

Na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. se intenzity dalkové dopravy pohybuji na trovni cca 82% intenzit
Useku Praha — Beroun (tedy pfiblizné 4/5 z cestuijicich v dalkové dopravé pokracuji az do Zst. Praha hl.
n.), coz odpovida poméru intenzit na téchto Usecich i v dnesnim stavu a poslednich péti letech.

Na nasledujicim grafu je znazornén vyvoj prepravnich vykond na vSech sledovanych Usecich, které
vstupuji do ekonomického hodnoceni. Celkova délka vSech sledovanych Usekl je cca 35 km a je
vymezena priblizné nasledujicimi dopravnami: Praha-Radotin, Praha-Reporyje, Praha-Cibulka, Praha hl. n.
a Praha-VrSovice.
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Obr. 5-35: Piepravni vykony v osobni dopravé (os.km/rok)
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Od roku 2022 je patrny vyrazny narlist vykond, a to i ve var. Bez projektu. Tento narlst souvisi
s uvedenim modernizovaného III. TZK do provozu. Nardst vykond ve var. Stfedni 1.1 a 1.2 je oproti var.
BP ve vysi cca 4% a je zplsoben prodlouzenim linek S6 a S65 (vyjma var. Stf. 1.2 v letech 2022 — 2029)
az do Zzst. Praha hl. n.. Ve var. Stfedni 2.1. a 2.2. dochazi k nardstu vykon{ oproti var. BP ve vysi cca 8%,
coz je zplsobeno stejnymi dlivody jako ve var. Stredni 1.1. a 1.2, dale zfizenim nové zast. Praha-Vyton a
zavedenim tangencidlni linky S71 v Useku Praha-Smichov — Praha-VrSovice.

Progndzované obraty cestujicich (nastupy a vystupy) v Zst. Praha-Smichov jsou pro rok 2025 a
vSechny varianty GVD znazornény v nasledujicim grafu.

Obr. 5-36: Denni obraty cestujicich v Zst. Praha-Smichov
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Do téchto obratd jsou zapocteny vsSichni cestujici z trati 170 (dalkova), 171 (pfiméstska), 122 a 173,
stejné jako cestujici z tangencialni linky S71 od VrSovic a Sp vlakd od letisté (které jinak nejsou soucasti
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progndzy vstupuijici do ekonomického hodnoceni). Ve var. Bez projektu dosahuje obrat na Smichové
hodnoty cca 16000 cest./den, pficemz zde nejsou zapocteni cestujici, ktefi vystupuji nebo nastupuji Na
KniZeci. Nejvyssiho obratu dosahuje var. GVD 2 (=6), cca 17500 cest./den. V této var. se kombinuje
nékolik faktorli: S65 je zde ukoncena (tedy vsichni jeji cestujici zde vystupuiji), jsou zavedeny Sp viaky na
letiSté a neexistuje zast. Praha-Vyton. Tato zastavka ve variantach, kde se realizuje (oznaceno

Vs

kde vznika zast. Vyton, nejsou Sp vlaky od letisté a S65 jede na hl. n.

Predpokladané obraty na nové zast. Praha-Vyton jsou uvedeny v kapitole 5.3.6 Posouzeni zast. Praha-
Vyton.

5.3.4.1 Prevedena preprava (Usek P.- Smichov — P. hl. n.)

Pfevedena prFeprava je tvorena takovymi prepravnimi proudy, u kterych doslo vlivem realizace projektu
ke zméné dopravniho prostfedku, pfipadné trasy cesty, nikoliv vsak jejiho zdroje nebo cile.

Pokud by se v disledku realizace projektu ménil i zdroj nebo cil cesty (pfipadné oboji), pak by se jednalo
o tzv. indukovanou pFepravu. Zmény v dopravni nabidce nebyly u tohoto projektu vyhodnoceny jako
natolik zasadni, aby k vyznamné&jsi indukci pfepravy mohlo dochazet. Z tohoto dlivodu (a také z ddvodu
vEtSi presnosti a vérohodnosti progndzy) nebylo s indukovanou dopravou v ekonomickém hodnoceni
pocitano. Dale je tedy pracovano pouze s prevedenou prepravou.

Pfevedené prepravni proudy jsou nejlépe patrné z rozdilovych kartogramd dopravniho modelu, které
vyjadfuji rozdil v prepravnich zatézich jednotlivych variant GVD oproti var. Bez projektu. Pro pfedstavu o
podobé takového rozdilového kartogramu je jeho vyfez uveden na nasledujicim obrazku. Pokles poctu
cestuijicich je znazornén Cerveng, narlist naopak zelené.

Obr. 5-37: Rozdilovy kartogram z dopravniho modelu

e
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Z kartogramu je patrny silny prepravni vztah mezi hodnocenym Gsekem Smichov — hlavni n. a paralelnim
metrem B v Useku Smichovské nadrazi - Florenc. Silna prevedena preprava vznika i na trati ve sméru od
Rudné, opét pochazi zejména z paralelniho metra B vedouciho na Zlicin.

Na zakladé rozdilovych kartogram{ jednotlivych variant GVD byly vytipovany nejdiilezitéjsi relace, na
kterych k prevedeni prepravy doslo. Nasledné byly vycisleny parametry téchto relaci, které jsou potiebné
k pripravé vstupl pro ekonomické hodnoceni — cestovni ¢as, dochazkovy Cas k mistu zastaveni a k cili
cesty, poCet prestupll a délka cesty vykonana silni¢ni dopravou (BUS/IAD). PouZita byla tzv. vhnimana
cestovni doba (VCD), ktera vyjadfuje rozdilny komfort na jednotlivych Usecich cesty pomoci
nestejnomérného vnimani casu cestujicimi. Cas straveny na sedadle v jedoucim vozidle cestujici vnima
podstatné lépe, neZ napf. Cas straveny pési dochazkou k zastavce nebo pfi prestupu. Koeficienty
k vyjadreni vnimané cestovni doby jsou nasleduijici:

« 1,0 Cas jizdy ve vlaku/vozidle MHD

« 1,5 pristupovy Cas (k zastavce/do cile)

« 2,0 Cas straveny pfi prestupu

« 1,3 Cas jizdy v os. automobilu (vyjadfuje podstatné vyssi cestovni naklady, nez napf. u MHD)

Nejdlezitéjsi vytipované relace prevedené piepravy z MHD a pocty prevedenych cestujicich na nich
v jednotlivych var. GVD jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

pocty prevedenych cestujicich

relace 1=5 2=6 3=7* 4=38* 6a 8a*
Rudna - hl. n. 300 300 300 300 300 300
Reporyje - hl. n. 75 75 75 75 75 100
Hlubocepy - hl. n. 225 225 125 125 225 125
Zbuzany/linoc¢any - hl. n. 75 75 75 75 75 50
Rudnd - Staroméstska* 0 0 150 150 0 150
Zbuzany - Staromeéstska* 0 0 100 100 0 100
Hlubocepy - Staroméstska* 0 0 150 150 0 150
Kosite - Albertov* 0 0 100 0 0 100
Kosire - hl. n. 125 0 125 0 125 175
Smichov - Depo Hostivar 0 0 150 150 0 150
Smichov - Vr3ovice 0 0 400 400 0 400
Smichov - Eden 0 0 300 300 0 300
Smichov (vlak) - Vyton* 0 0 800 800 0 800
Radotin - Podolskd vodarna* 0 0 200 200 0 200
V. Chuchle - Podolska vod.* 0 0 150 150 0 150
Smichov. n. (vlak) - Nam. Rep./hl. n. 200 200 100 100 200 100
hl. n. (vlak) - Albertov* 0 0 400 400 0 400
Vyton - Eden* 0 0 250 250 0 250
Vyton - Depo Hostivar* 0 0 50 50 0 50
Vyton - Jahodnice/Podernice* 0 0 50 50 0 50

Tab. 5-2: Nejdlilezitéjsi relace pfevedené piepravy z MHD
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Casové Uspory vyjadrené z vnimané cestovni doby (VCD) na jednotlivych relacich jsou zndzornény
v nasledujici tabulce. Pro zjednoduseni jsou vyjadieny jen pro var. GVD 3 (=7). U ostatnich var. GVD se
mzou usporené minuty drobné lisit.

VCD vCD vlak | Uspora Uspora
relace dopravni médy (BP) MHD | (GVD 3=7) | ¢asu (min) | km (BUS)
Rudna - hl. n. bus+metro B 53 43 10 4,7
Reporyje - hl. n. bus+metro B 47 35 12 2,3
Hlubo&epy - hl. n. bus+metro B 42 27 15 2,0
Zbuzany/Jino&any - hl. n. bus+metro B 53 39 14 5,5
Rudna - Staroméstska* bus+metro B+metro A 64 56 8 4,7
Zbuzany - Staroméstska* bus+metro B+metro A/tram 59 48 11 2,3
Hlubo&epy - Staroméstska* bus+metro B+metro A/tram 52 40 12 2,0
Kogife - Albertov* bus+tram+tram 48 42 6 1,5
Kosife - hl. n. bus+tram 45 36 9 1,5
Smichov - Depo Hostivaf metro B+metro A 43 34 9 0,0
Smichov - Vr3ovice metroB+tram 33 24 9 0,0
Smichov - Eden metroB+tram 39 27 12 0,0
Smichov (vlak) - Vytori* metroB+tram 22 17 5 0,0
Radotin - Podolska vodarna* | bus+bus+tram 52 42 10 13,0
V. Chuchle - Podolska vod.* bus+bus+tram 43 39 4 9,0
Smichov. n. (vlak) - Nam.

Rep./hl. n. metro B 23 17 6 0,0
hl. n. (vlak) - Albertov* tram 32 23 9 0,0
Vyton - Eden* tram 25 22 3 0,0
Vytor - Depo Hostivar* tram 39 30 9 0,0
Vytor - Jahodnice/Podernice* | bus+metro B+tram 60 36 24 7,0

Tab. 5-3: Uspory ¢asu a BUS-km na jednotlivych relacich pfevedené p¥epravy z MHD

Dopravni model umoziiuje presné vycisleni prevedené prepravy v rdmci verejné dopravy, ktera zahrnuje
kromé& Zeleznice také autobusy a MHD. Pievedena pieprava z IAD byla vyhodnocena pomoci
porovnani Casovych nakladl na vykonani jednotlivych relaci pomoci IAD ve var. Bez projektu a pomoci
Zeleznice v projektovych variantach GVD. Posouzeny byly stejné relace, které byly vytipovany
z rozdilovych kartogram@ vefejné dopravy. Pokud byl v projektové varianté celkovy prepravni ¢as (opét
byla pouZita vnimana cestovni doba) vyhodnocen jako kratSi o vice nez 5 min, Ize o pfevedeni z IAD
uvazovat. Potenciadl takového prevedeni z IAD byl stanoven ve vySi 20-25% prevedeného poctu
cestujicich z MHD na dané relaci. Relace, které maji zdroj nebo cil v historickém centru Prahy nebyly pro
mozné prevedeni z IAD uvazovany. Hlavnim dlivodem je, Ze u téchto relaci jsou pro mozné prevedeni
vétSinou rozhodujici jiné faktory (napf. nemoznost parkovani apod.), nez Uspora Casu.

VCD vlak prevedeno | Usporacasu | Uspora km
relace VCD IAD (GVD 3=7) osob (min) (IAD)
Rudna - hl. n. 56 43 75 13 24
Reporyje - hl. n. 50 35 19 15 14
Hlubocepy - hl. n. 39 27 31 12 9
Zbuzany/Jino€any - hl. n. 52 39 19 13 0
Rudna - Staroméstska* - 56 0 0 0
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VCD vlak prevedeno | Usporacasu | Uspora km
relace VCD IAD (GVD 3=7) osob (min) (IAD)
Zbuzany - Staroméstska* - 48 0 0 0
Hlubodepy - Staroméstska* - 40 0 0 0
Kosite - Albertov* 34 42 0 0 0
Kosite - hl. n. 39 36 0 0 0
Smichov - Depo HostivaF 38 34 0 0 0
Smichov - Vrsovice 33 24 100 9 5
Smichov - Eden 33 27 75 6 7
Smichov (vlak) - Vytori* - 17 0 0
Radotin - Podolska vodarna* 43 42 0 0 0
V. Chuchle - Podolska vod.* 37 39 0 0 0
Smichov. n. (vlak) - Nam.
Rep./hl. n. - 17 0 0 0
hl. n. (vlak) - Albertov* - 23 0 0 0
Vyton - Eden* - 22 0 0 0
Vytori - Depo Hostivai* 38 30 13 8 14
Vytori - Jahodnice/Pocernice* 40 36 0 0 0

Tab. 5-4: Uspory ¢asu a IAD-km na jednotlivych relacich prevedené pfepravy z IAD

Celkové rocni Uspory Casu a usporené os.km ze silni¢ni dopravy vstupujici do ekonomického hodnoceni
jsou uvedeny v nasleduijici kapitole 5.3.4.2 Vazba na ekonomické hodnoceni (Usek P.- Smichov — P. hl.

n.).

Do progndzy prepravnich proudd (a nasledné ekonomické analyzy) jsou zahrnuty jen takové Useky, kde
se v dlsledku realizace hodnoceného projektu vyraznéji méni prepravni zatéZze na Zeleznici. Takto
ovlivnéna oblast je vymezena priblizné nasledujicimi dopravnami: Praha-Radotin, Praha-Reporyje, Praha-
Cibulka, Praha hl. n. a Praha-VrSovice. Na takto vymezenych Usecich o celkové délce cca 35 km byly
vypocteny celkové prepravni vykony v osobokilometrech (os.km/rok), coZz je jeden z nejdilezitéjsich
ukazateld a zaroven vstupl do ekonomického hodnoceni. Zaroven byl na zakladé cestovnich dob
(viz kap.4.4) vypocten celkovy prepravni Cas na téchto Usecich v osobohodinach (os.hod/rok) a z poctu
vlakl byly dopocteny obdobné ukazatele ve vlakokilometrech (vlak.km/rok) a vlakohodinach
(vlak.hod/rok).

Z rozdild prepravnich objeml mezi variantami byla vycislena prevedena preprava. Pfi hodnoceni
prevedené prepravy bylo nutné uvazovat jesté SirSi sit, na které se nejdllezitéjsi prevedené relace
uskuteCnuji. Tato sit’ vyplyva z rozdilovych kartogram@ a Ize ji pfiblizné vymezit Zelezni¢nimi stanicemi:
Praha-Radotin, Praha-Zahr. Mésto, Praha-Jahodnice, Praha hl. n.

Prinosy z prevedené prepravy plynou jednak z Uspory Casu cestujicich a jednak z odlehceni silnicni sité.

Celkové Gspory Casu z prevedené piepravy (souhrnné z MHD a IAD) jsou znazornény v nasledujicim
grafu.
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Obr. 5-38: Celkové Gspory Casu z prevedené prepravy (tisek Smichov — hl. n.); os.hod/rok
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IAD se na celkovych Usporach Casu z prevedené prepravy podili cca 15% v pfipadé var. Stfedni 1.1 a 1.2
a cca 10% v pripadé var. Stredni 2.1 a 2.2

Uspory z odlehéeni silniéni sité jsou znazornény na nésledujicich grafech, zvlaét' pro BUS a IAD.

Obr. 5-39: Celkové Uspory ze silnicni autobusové dopravy — MHD (usek Smichov — hl. n.);
os.km/rok
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Obr. 5-40: Celkové Uspory ze silnic¢ni individualni dopravy — IAD (Usek Smichov — hl. n.);
os.km/rok
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Dalsim ddlezitym ekonomickym pfinosem je Uspora €asu stavajicich cestujicich, tedy takovych, ktefi
by Zeleznici pouZili i ve var. Bez projektu. Vyvoj rocni Uspory Casu u stavajicich cestujicich je vyjadren
v nasledujicim grafu, zvlast’ pro dalkovou a regiondlni dopravu.

Obr. 5-41: Rocni uspory casu u stavajicich cestujicich (os.hod/rok)
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VysSSi Uspory Casu stavajicich cestujicich vykazuji shodné obé var. Stfedni 1, nebot’ ve variantach Stredni
2 jsou Uspory Casu vlivem zastaveni regiondlnich vlakd v nové zast. Praha-Vyton do jisté miry
redukovany.
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5.3.4.3 Vyhodnoceni obsazenosti viaki (iisek P.- Smichov — P. hl. n.)

Cilem této kapitoly je prezentovat vztah mezi dopravni nabidkou (pocet viakovych spojll) a prepravni
poptavkou, vyjadfenou poctem cestujicich za den. Vhodnym ukazatelem je primérna obsazenost
vlakl (primérny pocet cestujicich na jeden vlak), kterd na prvni pohled odhali, zda nabidka odpovida
oCekavané poptavce. Planovany rozsah dopravy tak, jak byl ve studii uvazovan, vychazi z pozadavkd
objednatell dopravy. V pfipadé regionalni/priméstské dopravy je to spolecnost ROPID, u dalkové dopravy
pak MD CR. Ve studii byly tyto pocty viakii zohlednény a dopinény o vyvoj jejich prdmérného denniho
obsazeni a obsazeni béhem nejsilngjsi Spickové hodiny na zakladé progndzovanych prepravnich proudd.
Obsazenost je uvedena jen pro varianty Stfedni 1.1 a Stfedni 2.1, nebot’ pro ostatni projektové varianty
by dosahovala velmi podobnych hodnot. Obsazenost vlak( ve var. Stfedni 1.1 (GVD 1=5) na Useku
Praha-Smichov — Praha hl. n. je uvedena v nasledujici tabulce s rozdélenim na dalkovou a regionalni
dopravu, ktera je v pravé poloviné tabulky rozebrana po jednotlivych linkach S6, S7 a S65.

Usek Praha-Smichov - Praha hl. n. Usek Praha-Smichov - Praha hl. n.
Stiedni 1.1 (GVD 1=5) Stiedni 1.1 (GVD 1=5)

pocet viak t obsazenost po €et vliak G obsazenost
rok dalkova/regio dalkova/regio rok S7/S6/S65 S7/S6/S65
2018 50/124 1371783 2018 124/0/0 83/0/0
2019 50/ 124 138/ 84 2019 124/0/0 84/0/0
2020 50/ 124 139/84 2020 124/0/0 84/0/0
2021 50/124 1401/ 85 2021 124/0/0 85/0/0
2022 84 /308 122740 2022 168 /84 /56 65/14/4
2023 84 /308 128/ 41 2023 168 /84 /56 66/14/4
2024 84 /308 130/41 2024 168 /84 /56 66/15/4
2025 84 /308 133/41 2025 168 /84 /56 67/15/4
2026 84 /308 134/ 41 2026 168 /84 /56 67/15/4
2027 84 /308 135/42 2027 168 /84 /56 68/15/4
2028 84 /308 136/ 42 2028 168 /84 /56 68/15/4
2029 84 /308 136 /42 2029 168 /84 /56 69/15/4
2030 84 /308 137142 2030 168 /84 /56 69/15/4
2031 84 /308 138/43 2031 168/84 /56 69/15/4
2032 84 /308 138/43 2032 168 /84 /56 70/15/4
2033 84 /308 139/43 2033 168 /84 /56 70/15/4
2034 84 /308 139/43 2034 168 /84 /56 71/15/4
2035 84 /308 139/ 44 2035 168 /84 /56 71/16/4
2036 84 /308 139/ 44 2036 168/84 /56 71/16/4
2037 84 /308 139/ 44 2037 168 /84 /56 7211614
2038 84 /308 139/ 44 2038 168 /84 /56 7211614
2039 84 /308 139/ 44 2039 168 /84 /56 72/16/4
2040 84 /308 139/ 44 2040 168 /84 /56 7211614
2041 84 /308 139/ 45 2041 168/84 /56 72/16/4
2042 84 /308 139/ 45 2042 168 /84 /56 7311614
2043 84 /308 139/ 45 2043 168 /84 /56 73/16/4
2044 84 /308 139/ 45 2044 168 /84 /56 73/16/4
2045 84 /308 140/ 45 2045 168 /84 /56 7311614
2046 84 /308 140/ 45 2046 168 /84 /56 73/16/4
2047 84 /308 140/ 45 2047 168/84 /56 74116/ 4

Tab. 5-5: Priimérna obsazenost vlakii ve var. Stifedni 1.1 (isek P.-Smichov — P. hl. n.)
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Jak je ztabulky patrné, progndzovana obsazenost vlaki dalkové dopravy v letech 2018 az 2047 se
vétSinou pohybuje v rozmezi 130 — 140 cestujicich/vlak, coZ je uspokojiva hodnota. V regionalni dopraveé
po uvedeni hodnocené stavby do provozu se prdmérna obsazenost pohybuje mezi 40 az 45
cestujicimi/vlak. Jesté vétsi rozdily vSak vyplynou, kdyz regiondlni dopravu rozebereme na jednotlivé
linky. Nejvyssi obsazenost kolem 70 cest./vlak vykazuje linka S7. Vyrazné méné, kolem 15 cest./vlak pak
vykazuje linka S6 od Rudné a zdaleka nejméné linka S65 od Hostivice, pouhé 4 cestujici/vlak.

Obsazenost vlakll ve var. Stfedni 2.1 (GVD 3=7) na Useku Praha-Smichov — Praha-Vyton je uvedena
v nasledujici tabulce.

Usek Praha-Smichov - Vyto n Usek Praha-Smichov - Vyto h
Stredni 2.1 (GVD 3=7) Stredni 2.1 (GVD 3=7)
poéet viak G obsazenost po éetvlak @ obsazenost
rok dalkové/regio dalkové/regio rok S7/S6/S65/S71 S7/S6/S65/S71
2018 50/ 124 1371783 2018 124/0/01/0 83/0/0/0
2019 50/124 138/84 2019 124/0/0/0 84/0/0/0
2020 50/124 139/84 2020 124/0/0/0 84/0/0/0
2021 50/ 124 140/ 85 2021 124/0/01/0 85/0/0/0
2022 84 /124 122 /91 2022 124/0/01/0 91/0/0/0
2023 84 /124 128 /92 2023 124/0/01/0 92/0/0/0
2024 84 /124 130/93 2024 124/0/0/0 93/0/0/0
2025 84 /384 133/39 2025 168/84/56/76 72/122/6/10
2026 84 /384 134739 2026 168/84/56/76 72/22/61/10
2027 84 /384 135/39 2027 168/84/56/76 73/22/61/10
2028 84 /384 136/ 40 2028 168/84/56/76 73122161710
2029 84 /384 136/ 40 2029 168/84/56/76 7412216110
2030 84 /384 137740 2030 168/84/56/76 74122/6/10
2031 84 /384 138/ 40 2031 168/84/56/76 75/23/61/10
2032 84 /384 138/41 2032 168/84/56/76 75/23/61/10
2033 84 /384 139/41 2033 168/84/56/76 76/23/61/10
2034 84 /384 139/41 2034 168/84/56/76 76/23/61/10
2035 84 /384 139/41 2035 168/84/56/76 76/23/6/11
2036 84 /384 139/ 42 2036 168/84/56/76 771/23/6/11
2037 84 /384 139/ 42 2037 168/84/56/76 771/23/6/11
2038 84 /384 139/ 42 2038 168/84/56/76 77123/6/11
2039 84 /384 139/ 42 2039 168/84/56/76 77123/6/11
2040 84 /384 139/ 42 2040 168/84/56/76 78/23/6/11
2041 84 /384 139/ 42 2041 168/84/56/76 7812416111
2042 84 /384 139/ 42 2042 168/84/56/76 78124161711
2043 84 /384 139/ 42 2043 168/84/56/76 78124/6/11
2044 84 /384 139/43 2044 168/84/56/76 78124/6/11
2045 84 /384 140/ 43 2045 168/84/56/76 79/24/6/11
2046 84 /384 140/ 43 2046 168/84/56/76 79/24/6/11
2047 84 /384 140/ 43 2047 168/84/56/76 79/24/6/11
Tab. 5-6: Priimérna obsazenost vlakii ve var. Stiedni 2.1 (isek P.-Smichov — P.-Vyton)

Obsazenost dalkovych vlakd zlistava ve vSech variantach shodna, vyrazné se neméni ani obsazenost
regionalnich vlakl, prestoze jejich pocty diky tangencialni lince S71 vyznamné narostly. Rozebereme-li
jednotlivé linky, pak obsazenost linky S7 diky nové zast. Vyton narostla na téméF 80 cest./vlak.
Obsazenost linky S6 také narostla na prijatelnéjsi hodnoty mezi 20 a 25 cest./vlak, na 6 cest./vlak mirné
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vzrostla i obsazenost linky S65. Tangencialni linka S71 na tomto Useku vykazuje prdmérnou obsazenost
kolem 10 cest./vlak.

V nasledujici tabulce je uvedena obsazenost vlak(li na Useku Praha-Vyton — Praha hl. n. ve var. Stfedni
2.1 (GVD 3=7).

Usek Praha-Vyto i - Praha hl. n. Usek Praha-Vyto n - Praha hl. n.
Stiedni 2.1 (GVD 3=7) Stiedni 2.1 (GVD 3=7)

pocet viak i obsazenost po cetvlak d obsazenost
rok dalkova/regio dalkova/regio rok S7/S6/S65 S7/S6 / S65
2018 50/ 124 137/83 2018 124/01/0 83/0/0
2019 50/ 124 138 /84 2019 124/01/0 84/0/0
2020 50/ 124 139/84 2020 124/0/0 84/0/0
2021 50/ 124 140/ 85 2021 124/0/0 85/0/0
2022 84 /124 122 /91 2022 124/0/0 91/0/0
2023 84 /124 128/92 2023 124/0/0 92/01/0
2024 84 /124 130/93 2024 124/0/0 93/01/0
2025 84 /308 133/43 2025 168 /84 /56 69/15/4
2026 84 /308 134/43 2026 168 /84 /56 70/15/4
2027 84 /308 135/43 2027 168 /84 /56 70/16/4
2028 84 /308 136/ 43 2028 168 /84 /56 70/16/4
2029 84 /308 136/ 44 2029 168 /84 /56 71/16/4
2030 84 /308 137/ 44 2030 168 /84 /56 71/16/4
2031 84 /308 138/ 44 2031 168 /84 /56 72116/4
2032 84 /308 138/ 44 2032 168 /84 /56 72/16/4
2033 84 /308 139 /45 2033 168 /84 /56 73/16/4
2034 84 /308 139 /45 2034 168 /84 /56 73/16/4
2035 84 /308 139/ 45 2035 168 /84 /56 74116/4
2036 84 /308 139/ 45 2036 168 /84 /56 74116/4
2037 84 /308 139/ 46 2037 168 /84 /56 74116/ 4
2038 84 /308 139/ 46 2038 168 /84 /56 74116/ 4
2039 84 /308 139/ 46 2039 168 /84 /56 7411714
2040 84 /308 139/ 46 2040 168 /84 /56 7511714
2041 84 /308 139/ 46 2041 168 /84 /56 7511714
2042 84 /308 139/ 46 2042 168 /84 /56 7511714
2043 84 /308 139/ 46 2043 168 /84 /56 7511714
2044 84 /308 139/ 46 2044 168 /84 /56 7511714
2045 84 /308 140/ 47 2045 168 /84 /56 76/17/4
2046 84 /308 140/ 47 2046 168 /84 /56 76/17/4
2047 84 /308 140/ 47 2047 168 /84 /56 76/17/4

Tab. 5-7: Primérna obsazenost vlakti ve var. Stiedni 2.1 (isek P.-Smichov — P.-Vytoi)

Oproti predchozimu Useku Smichov — Vyton na tomto Useku prdimérna obsazenost linek klesa, a to na
podobné hodnoty, jaké vykazovaly ve var. Stredni 1.1.

Posledni tabulka predstavuje obsazenost na Useku Praha-Vytorn — Praha-VrSovice, kde je od roku 2025
zavedena tangencialni linka S71.
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Usek Praha-Vyto i - Praha-VrSovice Usek Praha-Vyto n - Praha-VrSovice
Stfedni 2.1 (GVD 3=7) Stfedni 2.1 (GVD 3=7)
rok pocet viak G obsazenost rok pocet viak G obsazenost
dalkovéa/regio dalkova/regio S71 S71
2018 0/0 0/0 2018 0 0
2019 0/0 0/0 2019 0 0
2020 0/0 0/0 2020 0 0
2021 0/0 0/0 2021 0 0
2022 0/0 0/0 2022 0 0
2023 0/0 0/0 2023 0 0
2024 0/0 0/0 2024 0 0
2025 0/76 0/20 2025 76 20
2026 0/76 0/20 2026 76 20
2027 0/76 0/20 2027 76 20
2028 0/76 0/20 2028 76 20
2029 0/76 0/20 2029 76 20
2030 0/76 0/20 2030 76 20
2031 0/76 0/20 2031 76 20
2032 0/76 0/21 2032 76 21
2033 0/76 0/21 2033 76 21
2034 0/76 0/21 2034 76 21
2035 0/76 0/21 2035 76 21
2036 0/76 0/21 2036 76 21
2037 0/76 0/21 2037 76 21
2038 0/76 0/21 2038 76 21
2039 0/76 0/21 2039 76 21
2040 0/76 0/21 2040 76 21
2041 0/76 0/21 2041 76 21
2042 0/76 0/21 2042 76 21
2043 0/76 0/21 2043 76 21
2044 0/76 0/21 2044 76 21
2045 0/76 0/21 2045 76 21
2046 0/76 0/22 2046 76 22
2047 0/76 0/22 2047 76 22
Tab. 5-8: Priimérna obsazenost vlakii ve var. Stfedni 2.1 (Gsek P.-Vyton — P.-VrSovice)

Tangencialni linka S71 vykazuje v tomto Useku hodnoty obsazenosti kolem 20 cest./vlak.

Pro dimenzovani souprav je rozhodujici obsazenost béhem prepravnich Spi¢ek, zejména pak v
nejzatizenéjsi spickové hodiné. Pro jeji vyjadreni zpracovatel vyuZil vysledky prlizkumu poptavky v
prazské piiméstské dopravé, ktery pro své Ucely vyuzivd IPR (dfive URM). Prepravni poptavka na
radidlnich tratich sméfujicich do Prahy (CemuZ odpovidaji vSechny 3 traté zalsténé do Zst. Praha-
Smichov) vykazuje znacnou asymetrii, kdy béhem ranni prepravni Spicky je vyrazné zatizen smér do
centra a odpoledne je tomu naopak. Neni tedy dostaCujici kalkulovat s celkovou poptavkou v
nejzatizenéjsi Spickové hodiné, ale je nutné ji posoudit dle jednotlivych smérl. Z vysledkd prlizkumd
vyplyva, ze v priméstské dopravé v nejzatizenégjsi Spickové hodiné mezi 7.-8. hodinou ranni je prepraveno
az 21% cestujicich ve sméru do centra, odpoledni Spicka je slabsi a dosahuje maxima mezi 16.-17.
hodinou s necelymi 14% cestujicich z celého dne ve sméru z centra. Na Usecich, které jsou typicky
tangencialniho charakteru linka S71 Smichov — Vyton — VrSovice, je uvaZovano se symetrickou

poptavkou, tedy Ze v Casech prepravni Spicky jede pfiblizné stejné mnozstvi cestujicich v obou smérech.
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V tomto pFipadé je nejzatizenéjsi hodina opét mezi 7.-8. ranni s 12,6% cestujicimi z celého dne. V
pfipadé dalkové dopravy nejsou rozdily tak vyrazné, nejzatizen&jsi hodinou ve sméru do centra je 8.-9.
hodina ranni s necelymi 11,8% cestujicimi z celého dne, ve sméru z centra je to mezi 15.-16. hodinou s
nepatrné nizsimi hodnotami (11,6%).

Vysledky obsazenosti v nejzatizenéjsi Spickové hodiné jsou znazornény v nasleduijicich tabulkach, opét s
rozdélenim na varianty Stfedni 1.1 a Stfedni 2.1, jednotlivé Useky, druhy dopravy, sméry a jednotlivé
linky regionalni dopravy. Uvedeny jsou vZdy jen vysSsi hodnoty obsazenosti pro jeden smér, tedy napt. na
radidlni trati ve sméru do centra béhem ranni Spicky, ktera dosahuje vyssich hodnot, nez odpoledni
Spicka v opacném sméru. Hodnoty v tabulce jsou platné vzdy pro ten smér, ktery se shoduje s nazvem
Useku.

V nasleduijici tabulce je vyjadiena Spickova obsazenost na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. ve var.
Stfedni 1.1 (GVD 1=5).

Usek Praha-Smichov - Praha hl. n. Usek Praha-Smichov - Praha hl. n.
Stfedni 1.1 (GVD 1=5) Stfedni 1.1 (GVD 1=5)
rok pocéet viak G obsazenost rok poéet viak G obsazenost
dalkova/regio dalkova/regio S7/S6/S65 S7/S6/S65

2018 2/6 202 /180 2018 6/0/0 180/0/0

2019 2/6 203/181 2019 6/0/0 181/0/0

2020 2/6 205/182 2020 6/0/0 182/0/0

2021 2/6 207 /184 2021 6/0/0 184/0/0

2022 3/11 201/118 2022 6/3/2 192/42/11
2023 3/11 211 /119 2023 6/3/2 194 /42711
2024 3/11 216 /120 2024 6/3/2 195/43/11
2025 3/11 219/121 2025 6/3/2 196/43/11
2026 3/11 221 /122 2026 6/3/2 198 /43711
2027 3/11 222 /122 2027 6/3/2 199/44711
2028 3/11 2241123 2028 6/3/2 200/441/11
2029 3/11 225/124 2029 6/3/2 202/44/11
2030 3/11 2271125 2030 6/3/2 203/44/11
2031 3/11 2281126 2031 6/3/2 204 /45/11
2032 3/11 228 /126 2032 6/3/2 205/45/11
2033 3/11 229 /127 2033 6/3/2 207/45/11
2034 3/11 229/128 2034 6/3/2 208/45/11
2035 3/11 230/129 2035 6/3/2 209/461/12
2036 3/11 230/129 2036 6/3/2 210/461/12
2037 3/11 230/129 2037 6/3/2 210/461/12
2038 3/11 230/130 2038 6/3/2 211/461/12
2039 3/11 230/130 2039 6/3/2 211/461/12
2040 3/11 230/130 2040 6/3/2 212/461/12
2041 3/11 230/131 2041 6/3/2 213747112
2042 3/11 230/131 2042 6/3/2 213747112
2043 3/11 230/132 2043 6/3/2 214147112
2044 3/11 230/132 2044 6/3/2 214747112
2045 3/11 230/132 2045 6/3/2 215747112
2046 3/11 231/133 2046 6/3/2 216/47112
2047 3/11 231/133 2047 6/3/2 216/47112

Tab. 5-9: Obsazenost vlakli v nejzatizenéjsi Spickové hodiné na Useku Praha-Smichov —
Praha hl. n.; var. Stfedni 1.1
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Spickové obsazenosti se od téch prlimérnych vyrazné lisi, v pfipadé dalkové dopravy jsou témér
dvojnasobné, v pripadé regionalni dopravy dokonce trojnasobné.

V nasleduijici tabulce je uvedena Spitkova obsazenost viakll na Useku Praha-Smichov — Praha-Vyton ve
var. Stfedni 2.1 (GVD 3=7).

Usek Praha-Smichov - Vyto n Usek Praha-Smichov - Vyto i
Stfedni 2.1 (GVD 3=7) Stfedni 2.1 (GVD 3=7)
rok poéet viak G obsazenost rok poéet viak G obsazenost
dalkova/regio dalkova/regio S7/S6/S65/S71 S7/S6/S65/S71

2018 2/6 202 /180 2018 6/0/0/0 180/0/0/0

2019 2/6 203 /181 2019 6/0/0/0 181/0/0/0

2020 2/6 205/ 182 2020 6/0/0/0 182/0/0/0

2021 2/6 207 /184 2021 6/0/0/0 184/0/0/0

2022 3/6 201/198 2022 6/0/0/0 198/0/0/0

2023 3/6 211/199 2023 6/0/0/0 199/0/0/0

2024 3/6 216 /201 2024 6/0/0/0 201/0/0/0

2025 3/13 219/121 2025 6/3/2/2 211/64/16/24
2026 3/13 221 /122 2026 6/3/2/2 213/64/161/24
2027 3/13 222 /122 2027 6/3/2/2 214/65/16/24
2028 3/13 224 /123 2028 6/3/2/2 215/65/17 /24
2029 3/13 225/ 124 2029 6/3/2/2 2171/66/17/24
2030 3/13 2271125 2030 6/3/2/2 218/66/17 /24
2031 3/13 228 /126 2031 6/3/2/2 220/66/17125
2032 3/13 228 /126 2032 6/3/2/2 221167117125
2033 3/13 229 /127 2033 6/3/2/2 222167117125
2034 3/13 229/128 2034 6/3/2/2 223/68/17125
2035 3/13 230/129 2035 6/3/2/2 225/68/17125
2036 3/13 230/129 2036 6/3/2/2 225/68/17125
2037 3/13 230/129 2037 6/3/2/2 226/68/17/25
2038 3/13 230/130 2038 6/3/2/2 227169/17125
2039 3/13 230/130 2039 6/3/2/2 227169/17125
2040 3/13 230/130 2040 6/3/2/2 228/69/18/26
2041 3/13 230/131 2041 6/3/2/2 229/69/18/26
2042 3/13 230/131 2042 6/3/2/2 229/69/18/26
2043 3/13 230/132 2043 6/3/2/2 230/70/181/26
2044 3/13 230/132 2044 6/3/2/2 231/70/181/26
2045 3/13 230/132 2045 6/3/2/2 231/70/181/26
2046 3/13 231/133 2046 6/3/2/2 232/70/181/26
2047 3/13 231/133 2047 6/3/2/2 233/70/181/26

Tab. 5-10: Obsazenost viakii v nejzatizenéjsi spickové hodiné na useku Praha-Smichov —
Praha-Vyton.; var. Stiedni 2.1

Stejné jako v prlimérna obsazenost, tak i obsazenost v nejzatizené&jsi Spickové hodiné oproti var. Stredni
1.1 mirné narostla vlivem nové zast. Praha-Vyton.

v

V nasledujici tabulce je uvedena obsazenost vlak( v nejzatizenéjsi Spickové hodiné na Useku Praha-Vyton

— Praha hl. n. ve var. Stfedni 2.1 (GVD 3=7).
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Usek Praha-Vyto i - Praha hl. n. usek Praha-Vyto n - Praha hl. n.
Stiedni 2.1 (GVD 3=7) Stiedni 2.1 (GVD 3=7)
rok pocet viak G obsazenost rok pocet viak t obsazenost
dalkova/regio dalkova/regio S7/S6/S65 S7/S6/S65

2018 2/6 202 /180 2018 6/0/0 180/0/0

2019 2/6 203/181 2019 6/0/0 181/0/0

2020 2/6 205/182 2020 6/0/0 182/0/0

2021 2/6 207 /184 2021 6/0/0 184/0/0

2022 3/6 201/198 2022 6/0/0 198/0/0

2023 3/6 211/199 2023 6/0/0 199/0/0

2024 3/6 216/ 201 2024 6/0/0 201/0/0

2025 3/11 219/125 2025 6/3/2 203/45/11
2026 3/11 22117126 2026 6/3/2 204745711
2027 3/11 2221127 2027 6/3/2 206/46/11
2028 3/11 2241128 2028 6/3/2 2077461/ 11
2029 3/11 225/128 2029 6/3/2 209/46/11
2030 3/11 2271129 2030 6/3/2 2107471711
2031 3/11 228130 2031 6/3/2 2117471711
2032 3/11 228 /131 2032 6/3/2 212747111
2033 3/11 22917132 2033 6/3/2 214147111
2034 3/11 229/132 2034 6/3/2 215/48/11
2035 3/11 230/133 2035 6/3/2 216/48/12
2036 3/11 230/ 134 2036 6/3/2 21717148112
2037 3/11 230/ 134 2037 6/3/2 217148112
2038 3/11 230/ 134 2038 6/3/2 2181748112
2039 3/11 230/135 2039 6/3/2 2197491712
2040 3/11 230/ 135 2040 6/3/2 219/49/12
2041 3/11 230/ 135 2041 6/3/2 220/491/12
2042 3/11 230/ 136 2042 6/3/2 221/49/12
2043 3/11 230/ 136 2043 6/3/2 2217149112
2044 3/11 230/ 137 2044 6/3/2 222149112
2045 3/11 230/ 137 2045 6/3/2 223/49/12
2046 3/11 231/ 137 2046 6/3/2 223/50/12
2047 3/11 231/138 2047 6/3/2 224150/ 12

Tab. 5-11: Obsazenost viakli v nejzatizenéjsi Spickové hodiné na useku Praha-Vyton. —
Praha hl. n.; var. Stfedni 2.1

Oproti predchozimu Useku Smichov — Vyton na tomto Useku Spickova obsazenost linek klesa, a to na
podobné hodnoty, jaké vykazovaly ve var. Stfedni 1.1.

Posledni tabulka predstavuje obsazenost viakdl v nejzatizen&jsi Spickové hodiné na Useku Praha-Vyton —
Praha-VrSovice, kde je od roku 2025 zavedena tangencialni linka S71.
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Usek Praha-Vyto n - Praha-VrSovice Usek Praha-Vyto i - Praha-VrSovice
Stfedni 2.1 (GVD 3=7) Stfedni 2.1 (GVD 3=7)
rok pocet viak G obsazenost rok pocet viak t obsazenost
dalkova/regio dalkova/regio S71 S71
2018 0/0 0/0 2018 0 0
2019 0/0 0/0 2019 0 0
2020 0/0 0/0 2020 0 0
2021 0/0 0/0 2021 0 0
2022 0/0 0/0 2022 0 0
2023 0/0 0/0 2023 0 0
2024 0/0 0/0 2024 0 0
2025 0/2 0/47 2025 2 47
2026 0/2 0/47 2026 2 47
2027 0/2 0/48 2027 2 48
2028 0/2 0/48 2028 2 48
2029 0/2 0/48 2029 2 48
2030 0/2 0/49 2030 2 49
2031 0/2 0/49 2031 2 49
2032 0/2 0/49 2032 2 49
2033 0/2 0/49 2033 2 49
2034 0/2 0/50 2034 2 50
2035 0/2 0/50 2035 2 50
2036 0/2 0/50 2036 2 50
2037 0/2 0/50 2037 2 50
2038 0/2 0/50 2038 2 50
2039 0/2 0/51 2039 2 51
2040 0/2 0/51 2040 2 51
2041 0/2 0/51 2041 2 51
2042 0/2 0/51 2042 2 51
2043 0/2 0/51 2043 2 51
2044 0/2 0/51 2044 2 51
2045 0/2 0/51 2045 2 51
2046 0/2 0/52 2046 2 52
2047 0/2 0/52 2047 2 52

Tab. 5-12: Obsazenost vlakil v nejzatizenéjsi Spickové hodiné na useku Praha-Vyton - Praha-
Vrsovice; var. Stiedni 2.1

Tangencialni linka S71 vykazuje v tomto Useku hodnoty Spickové obsazenosti kolem 50 cest./vlak.
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5.3.5 Vyhledova prepravni poptavka na useku ,Jizni spojky"

Na useku ,Jizni spojky" (tedy tratového uUseku odb. Tunel — Kr¢ — Zahr. Mésto) jsou ekonomicky
hodnoceny 2 projektové varianty: Stfedni 1-]S a Stfedni 2-JS. Hodnotici obdobi obou variant je v letech
2022 - 2051.

Ve varianté Stfedni 1-JS trat’ prochazi celkovou rekonstrukci, zdstava vsak i nadale jednokolejnd a neni
zde zavedena tangencialni linka. Na Useku Smichov — hlavni n., ktery je v tomto hodnoceni uvazovan
v ramci okolni infrastruktury, jejiz rozvoj je invariantni (tedy ve var. Bez projektu i var. projektové
shodny), je uvaZovana realizace var. Stfedni 1-SH, tedy bez nového mostu pres Vitavu a zast. Vyton.

JelikoZ neni v této varianté provozovana zadna osobni doprava a spolecny Usek s trati 210 Kré — Kacerov
je prilis kratky, aby zde mohlo byt dosazeno néjakych Uspor jizdni dob, neplynou z realizace varianty
Stfedni 1-]JS Zzadné pFinosy pro osobni dopravu.

Ve varianté Stredni 2-3S je trat' kromé celkové rekonstrukce navic zdvoukolejnéna a je zde zavedena
tangencialni linka S72 (Radotin — Kr¢ — Kacerov — Zahr. Mésto — Depo Hostivai — Liber). V ramci této
varianty také vznika nova zast. Spofilov a na Kacerové je realizovano nastupisté i u druhé koleje ve
sméru na Zahr. Mésto. Na Useku Smichov — hlavni n. je uvaZovana realizace var. Stfedni 2-SH, tedy s
novym mostem pres Vitavu a zast. Vyton.

Vyfez ze zatéZového kartogramu var. Stfedni 2-JS je uvedena na nasledujicim obrazku. Cely kartogram je
soucasti prilohové Casti (kap. 9).

Obr. 5-42: Vyrez ze zatézového kartogramu var. Stredni 2-]S

-—

Z kartogramu je patrné, Ze na Useku V. Chuchle — Kr¢ by novou linkou S72 cestovalo denné 2900
cestujicich. Nasleduijici Usek Kré — Kacerov je spolecny s trati ¢. 120 a linkami S8 a S80, intenzita se zde
pohybuje kolem 4 200 cest./den. Za KaCerovem uz linka S72 pokracuje opét samostatné ve sméru Zahr.
Mésto a dosahuje zde intenzity kolem 1700 cest./den.
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Prepravni vykony variant Stfedni 1-JS a Stfedni 2-JS jsou uvedeny na nasledujicim obrazku a tykaji se

Useku Radotin — Kr¢ — Kacerov — Zahr. Mésto.

Obr. 5-43: Piepravni vykony v osobni dopravé (os.km/rok); ,Jizni spojka™
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Ve var. Stfedni 1-JS, stejné jako ve var. Bez projektu se rocni vykony pohybuji kolem 25 mil. os.km/rok,
coz vyplyva z provozu linek S8 a S80 na spolecném Useku Kré — Kacerov a zejména linky S7 na
spolecném Useku Radotin — V. Chuchle. Ve var Stfedni 2-]S je od roku 2025 patrny narlist vykond az na

35 mil. os.km/rok plynoucich z nové zavadéné tangencialni linky S72.

Na nasledujicim grafu jsou zobrazeny predpokladané obraty v jednotlivych stanicich a zastavkach.

Obr. 5-44: Denni obraty cestujicich
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Je patrné, ze zavedenim linky S72 se denni obraty v Kréi priblizné ztrojnasobi, v pfipadé Kacerova
dokonce zctyfnasobi. V obou pfipadech budou dosahovat hodnot kolem 2000 cest./den. Na nové zast.
Sporilov se oCekava obrat pomérné nizky, max. 400 cest./den.
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5.3.5.1 Prevedena preprava (usek ,Jizni spojky")

Pfevedena preprava vznika pouze ve var. Stredni 2-JS a byla stanovena s pomoci rozdilového kartogramu
k prevedeni prepravy doslo. Nasledné byly vycisleny parametry téchto relaci, které jsou potfebné
k pripravé vstupl pro ekonomické hodnoceni — cestovni Cas, dochazkovy Cas k mistu zastaveni a k cili
cesty, pocet prestupl a délka cesty vykonana silni¢ni dopravou (BUS/IAD). Pouzita byla i v tomto pfipadé
tzv. vnimana cestovni doba (VCD), vice je o ni pojednano v kap. 5.3.4.1.

Nejdllezitéjsi vytipované relace prevedené prFepravy z MHD, pocty na nich pfevedenych cestujicich a

vycislené Uspory Casu i zatéZe ze silnice jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

dopravni méd VCD MHD | VCD vlak | uspora uspora |prevedeno

relace (BP) (BP) (Str.2-JS) (min) km (BUS) cest.
Radotin - Depo
Hostivar vlak+tram 79 50 29 0 200
Chuchle - Kr¢ bus+bus+bus 49 34 15 11 300
Radotin - Nemocnice
Kré vlak+bus 59 47 12 9 300
Kacerov - Liben tram+metro C 60 51 9 0 450
Radotin - Kacerov vlak+metro C 61 35 26 0 550
Chuchle - Kacerov vlak+metro C 58 33 25 0 100
Radotin - Spofilov vlak+bus 66 38 28 10 250
Budéjovicka - Zahr.
Mésto bus+bus 53 42 11 7 400
Radotin - Libus bus+bus 74 51 23 16 200
Radotin - Budéjovickd | bus+tram 57 49 8 10 250
Radotin - Olbrachtova |bus+tram 55 47 8 10 200

vlak+metro

Radotin - Nam. Miru C+tram 67 55 12 0 300
Radotin - Chodov vlak+bus+bus 70 51 19 11 200
Tab. 5-13: Nejdtilezitéjsi relace pfrevedené prepravy z MHD (,,Jizni spojka™)

Pfevedena preprava z IAD byla vyhodnocena pomoci porovnani casovych nakladd na vykonani
jednotlivych relaci pomoci IAD ve var. Bez projektu a pomoci Zeleznice ve var. Stfedni 2-]S. Posouzeny
byly stejné relace, na kterych dochazi k prevedeni prepravy z MHD. Pokud byl v projektové varianté
celkovy prepravni Cas (opét byla pouzita vnimana cestovni doba) vyhodnocen jako kratSi o vice nez 5
min, Ize o prevedeni z IAD uvaZzovat. Potencial takového prevedeni z IAD byl stanoven ve vysi 20-25% z
prevedeného poctu cestujicich z MHD na dané relaci.
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VCD IAD | VCD vlak | pfevedeno| uspora | uUspora
relace (BP) (StF. 2-1S) osob (min) | km (IAD)
Radotin - Depo Hostivar 57 50 40 7 24
Chuchle - Kr¢ 53 34 60 19 14
Radotin - Nemocnice Kr¢ 42 47 0 0 0
Kacerov - Liben 45 51 0 0 0
Radotin - Kacerov 41 35 110 6 14
Chuchle - Kacerov 30 33 0 0 0
Radotin - Spofilov 44 38 50 6 16
Budéjovicka - Zahr. Mésto 28 42 0 0 0
Radotin - Libus 40 51 0 0 0
Radotin - Budéjovicka 41 49 0 0 0
Radotin - Olbrachtova 42 47 0 0 0
Radotin - Nam. Miru 54 55 0 0 0
Radotin - Chodov 46 51 0 0 0
Tab. 5-14: Uspory ¢asu a IAD-km na jednotlivych relacich prevedené
prepravy z IAD

Celkové roCni Uspory Casu a usporené os.km ze silnicni dopravy vstupujici do ekonomického hodnoceni
jsou uvedeny v nasleduijici kapitole.

5.3.5.2 Vazba na ekonomické hodnoceni (isek _Jizni spojky")

Do progndzy prepravnich proudd (a nasledné ekonomické analyzy) jsou zahrnuty takové Useky, kde se
v disledku realizace hodnoceného projektu vyraznéji méni prepravni zatéze na Zeleznici. Takto ovlivnéna
oblast zahrnuje Usek Praha-Radotin, Praha-Kré — Praha-Zahr. Mésto. Na tomto Useku o délce cca 15 km
byly vypocteny celkové prepravni vykony v osobokilometrech (os.km/rok). Zaroven byl na zakladé
cestovnich dob (viz kap.4.4) vypocCten celkovy prepravni Cas na téchto Usecich v osobohodinach
(os.hod/rok) a z poctu vlakd byly dopocteny obdobné ukazatele ve vlakokilometrech (vlak.km/rok) a
vlakohodinach (vlak.hod/rok).

Z rozdild prepravnich objemd mezi variantami byla vyCislena prevedend preprava. Pfi hodnoceni
prevedené prepravy bylo nutné uvazovat jesté SirSi sit, na které se nejdllezitéjsi prevedené relace
uskuteCnuji. Tato sit’ vyplyva z rozdilovych kartogram@ a Ize ji pfiblizné vymezit Zelezni¢nimi stanicemi:
Praha-Radotin, Praha-Zahr. Mésto, Praha-Liber.

Prinosy z prevedené prepravy plynou jednak z Uspory Casu cestujicich a jednak z odlehceni silnicni sité.

Celkové uspory Casu z prevedené prepravy (souhrnné z MHD a IAD) jsou znazornény na nasledujicim
grafu.
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Obr. 5-45: Celkové Gspory casu z prevedené prepravy (tisek Smichov — hl. n.); os.hod/rok
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Uspory &asu z prevedené prepravy jsou pomérné vysoké,
je napf. vice, nez je dosahovano na useku Smichov — hlavni n. Znamena to, Zze zavedeni linky S72
vtomto Useku ma znacny potencidl a jelikoz dnes neexistuje srovnatelné spojeni téchto lokalit,
dosahované Uspory Casu jsou pomérné vysoké. Naprostou vétSinu Uspor Casu tvori prevedena preprava
z MHD, IAD se na celkovych Usporach Casu z prevedené prepravy podili jen cca 4%.

dosahuji hodnot kolem 400 tis. os.hod/rok, coZ

Uspory z odlehéeni silni¢ni sité jsou zndzornény na nasledujicich grafech, dohromady pro BUS a IAD.

os.km/rok

Obr. 5-46: Celkové Uspory ze silnicni autobusové dopravy — MHD (usek Smichov — hl. n.);
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Uspora Casu stavajicich cestujicich, tedy takovych, ktefi by Zeleznici pouzili i ve var. Bez projektu,
v tomto pfipadé nevznika, nebot’ ve var. Bez projektu na této trati neni osobni doprava provozovana a na
spole¢ném Useku Kr¢ — Kacerov nedochazi k zadnym casovym Usporam.
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5.3.5.3 Vyhodnoceni obsazenosti viakt (isek Jizni spojky™)

Cilem této kapitoly je prezentovat vztah mezi dopravni nabidkou (pocet vlakovych spojll) a prepravni
poptavkou (cestujicich za den). Opét je vyjadiena priimérna obsazenost vlakd (prlimérny pocet
cestujicich na jeden vlak), kterd na prvni pohled odhali, zda nabidka odpovidad ocekavané poptavce.
Planovany rozsah dopravy tak, jak byl ve studii uvaZovan, vychazi z pozadavk( objednatelll dopravy,
v tomto pFipadé spolecnosti ROPID, ktera v Praze a okoli organizuje regionalni dopravu. Ve studii byly
tyto pocty viakl zohlednény a doplnény o vyvoj jejich primérného denniho obsazeni a obsazeni béhem
nejsilnéjsi Spickové hodiny na zakladé progndzovanych prepravnich proudd.

Pr@imérna obsazenost viakli ve var. Stfedni 2-JS na Usecich Praha-V. Chuchle — Praha-Kr¢ a Praha-
Kacerov — Praha-Spofilov je uvedena v nasledujici tabulce. Od roku 2025 je zde zavedena tangencidlni
linka S72 v rozsahu 38 parl spojli/den.

Usek Praha-V. Chuchle - Praha-Kr ¢é Usek Praha-Ka €erov - Praha-Spo filov
Stredni 2-3S Stredni 2-JS
poéet viak G obsazenost po éetvlak t obsazenost
rok dalkovéa/regio dalkovéa/regio rok dalkovéa/regio dalkovéa/regio
2022 0/0 0/0 2022 0/0 0/0
2023 0/0 0/0 2023 0/0 0/0
2024 0/0 0/0 2024 0/0 0/0
2025 0/76 0/38 2025 0/76 0/22
2026 0/76 0/38 2026 0/76 0/23
2027 0/76 0/39 2027 0/76 0/23
2028 0/76 0/39 2028 0/76 0/23
2029 0/76 0/39 2029 0/76 0/23
2030 0/76 0/39 2030 0/76 0/23
2031 0/76 0/40 2031 0/76 0/23
2032 0/76 0/40 2032 0/76 0/23
2033 0/76 0/40 2033 0/76 0/24
2034 0/76 0/40 2034 0/76 0/24
2035 0/76 0/41 2035 0/76 0/24
2036 0/76 0/41 2036 0/76 0/24
2037 0/76 0/41 2037 0/76 0/24
2038 0/76 0/41 2038 0/76 0/24
2039 0/76 0/41 2039 0/76 0/24
2040 0/76 0/41 2040 0/76 0/24
2041 0/76 0/41 2041 0/76 0/24
2042 0/76 0/41 2042 0/76 0/24
2043 0/76 0/42 2043 0/76 0/24
2044 0/76 0/42 2044 0/76 0/24
2045 0/76 0/42 2045 0/76 0/25
2046 0/76 0/42 2046 0/76 0/25
2047 0/76 0/42 2047 0/76 0/25
2048 0/76 0/42 2048 0/76 0/25
2049 0/76 0/42 2049 0/76 0/25
2050 0/76 0/42 2050 0/76 0/25
2051 0/76 0/42 2051 0/76 0/25
Tab. 5-15: Priimérna obsazenost vilakii ve var. Stiredni 2-JS (,,Jizni spojka")
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Primérna obsazenost spojli linky S72 se na uUseku V. Chuchle — Kr¢ pohybuje kolem hodnoty 40
cest./vlak, a Useku Kacerov — Spofrilov je jiZz vyrazné nizsi a pohybuje se v rozmezi 20 az 25 cest./vlak.

Pro dimenzovani souprav je rozhodujici obsazenost béhem prepravnich Spicek, zejména pak v
nejzatizenéjsi spickové hodiné. JelikoZ je tato trat’ v Radotiné pfimo napojena na silné radialni trat’
C. 171, lze oCekavat i na navazujicim Useku Radotin — Kr¢ — Kacerov znaCnou asymetrii pfepravni
poptavky. Z tohoto dlivodu byla zvolena stejna Spickova zatéz, jako v pripadé radialnich trati, tedy Ze v
nejzatizenéjsi Spickové hodiné mezi 7.-8. hodinou ranni je prepraveno az 21% cestujicich ve sméru do
centra, odpoledni Spicka je slabsi a dosahuje maxima mezi 16.-17. hodinou s necelymi 14% cestuijicich z
celého dne ve sméru z centra. V pripadé Useku Kacerov — Zahr. Mésto se jedna o typicky tangencialni
smér, u kterého Ize oCekavat vétsi vyrovnanost prepravni poptavky mezi obéma sméry. Na téchto Usecich
je tedy uvazovano se symetrickou poptavkou, nejzatizenéjsi hodina je opét mezi 7.-8. ranni s 12,6%
cestujicimi z celého dne.

Vysledky obsazenosti v nejzatizenéjsi Spickové hodiné jsou znazornény v nasledujici tabulce, opét na
Usecich Praha-V. Chuchle — Praha-Kr¢ a Praha-Kacerov - Praha-Spofilov.

usek Praha-V. Chuchle - Praha-Kr ¢& usek Praha-Ka €erov - Praha-Spo Filov
Stfedni 2-JS Stredni 2-JS
pocet viak U obsazenost po €et viak G obsazenost

rok dalkovéa/regio dalkovéa/regio rok dalkova/regio dalkovéa/regio
2022 0/0 0/0 2022 0/0 0/0
2023 0/0 0/0 2023 0/0 0/0
2024 0/0 0/0 2024 0/0 0/0
2025 0/2 0/152 2025 0/2 0/54
2026 0/2 0/153 2026 0/2 0/54
2027 0/2 0/154 2027 0/2 0/54
2028 0/2 0/155 2028 0/2 0/55
2029 0/2 0/156 2029 0/2 0/55
2030 0/2 0/157 2030 0/2 0/55
2031 0/2 0/158 2031 0/2 0/56
2032 0/2 0/159 2032 0/2 0/56
2033 0/2 0/160 2033 0/2 0/56
2034 0/2 0/161 2034 0/2 0/57
2035 0/2 0/162 2035 0/2 0/57
2036 0/2 0/163 2036 0/2 0/57
2037 0/2 0/163 2037 0/2 0/57
2038 0/2 0/164 2038 0/2 0/58
2039 0/2 0/164 2039 0/2 0/58
2040 0/2 0/165 2040 0/2 0/58
2041 0/2 0/165 2041 0/2 0/58
2042 0/2 0/165 2042 0/2 0/58
2043 0/2 0/166 2043 0/2 0/58
2044 0/2 0/166 2044 0/2 0/59
2045 0/2 0/167 2045 0/2 0/59
2046 0/2 0/167 2046 0/2 0/59
2047 0/2 0/168 2047 0/2 0/59
2048 0/2 0/168 2048 0/2 0/59
2049 0/2 0/169 2049 0/2 0/59
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Usek Praha-V. Chuchle - Praha-Kr ¢€ usek Praha-Ka €erov - Praha-Spo filov
2050 0/2 0/169 2050 0/2 0/59
2051 0/2 0/170 2051 0/2 0/60

avs v

Tab. 5-16: Obsazenost vlakii v nejzatizenéjsi Spickové hodiné ve var. Stredni 2-JS (,Jizni
spojka"™)

Zatimco na useku Praha-V. Chuchle - Praha-Kr¢ vzroste Spickova obsazenost oproti priimérné zhruba 4x
na hodnoty kolem 160 cest./vlak, na Useku Praha-Kacerov - Praha-Spofilov je to priblizné 2,5x na
hodnoty kolem 60 cest./vlak.

5.3.6 Posouzeni zast. Praha-Vyton

Pozadavkem zadavatele vyplyvajicim ze zadavaci dokumentace bylo samostatné vyhodnoceni realizace
nové zast. Praha-Vyton ve var. Stfedni 2-SH, a to jak z prepravniho, tak z ekonomického pohledu. Aby
bylo mozné vyjadfit jen takové prinosy, které vyplyvaji z existence této zastavky a nikoli napf. ze
zavedeni tangencialni linky S71 (ta se rovnéz ve var. Stfedni 2-SH zavadi), byla vytvofena nova varianta
nazvana Stfedni 2.1-b.V. Tato varianta vychazi z var. Stfedni 2.1, ale liSi se od ni pravé v (ne)existenci
zast. Praha-Vyton. Vytonské predpoli mostu pres Vitavu by bylo v této varianté na budouci zfizeni
zastavky stavebné pripraveno (pokud jde napf. o osové vzdalenosti koleji atd.), chybély by vsak
nastupisté, schodisté, vytahy, informacni systémy atd. Investi¢ni naklady by tak byly oproti var. Stredni
2.1 nizsi o cca 45 mil. K& Vyznamnym celospolecenskym nakladem na tuto zastavku je vSak samotné
zastavovani vlakl a prodlouZeni jejich cestovni doby o 0,5 min na Useku Praha-Smichov — Praha hl. n.,
coz se negativné dotkne té Casti cestujicich, ktefi novou zastavku nevyuziji.

Veskeré priméstské vlaky, které by na Vytoni ve var. Stfedni 2.1 zastavovaly, budou ve var. Stfedni 2.1-
b.V. timto Usekem projizdét bez zastaveni (vC. tangencialni linky S71). Porovnani vyvoje prepravnich
vykoni var. Stfedni 2.1., Stfedni 2.1-b.V. a var. Bez projektu je uvedeno na nasledujicim grafu.

Obr. 5-47: Prepravni vykony v osobni dopravé (os.km/rok)
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Je patrné, Ze neexistence zastavky bude mit negativni dopad na prepravni vykony, ve var. bez zastavky
(Stfedni 2.1-b.V.) je jejich nardst oproti var. Bez projektu na Urovni 56% narlistu ve var. se zastavkou
(Stfedni 2.1).

Vysledky ekonomického hodnoceni var. Stfedni 2.1-b.V. a jeho porovnani s vysledky var. Stfedni 2.1 je
uvedeno v kap. 6.2.8.

Na nasledujicim obrazku je znazornén vyfez rozpadu zatéze z prepravnich proudd (tzv ,flow-bundle®),
které by novou zast. Praha-Vyton vyuzily, tedy by zde nastupovali nebo vystupovali z vlaku. Kartogram
byl vytvoren ve var. Stfedni 2.1.

Celkovy obrat nové zast. Praha-Vyton je tak o¢ekavan ve vysi cca 3500 cest./den.

Velka Cast téchto cestujicich (pfes 70%) by zde prestupovala na MHD (tramvaje), zbyla ¢ast by pak do
cile své cesty volila pési dopravu.

Obr. 5-48: Rozpad prepravni zatéze ze zast. Praha-Vyton, var. Stiedni 2.1 (cest./den)
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Z obrazku je patrné, Zze nejvice cestujicich nova zast. ,oslovi* na trati ¢. 171 podél Berounky, z tohoto
sméru by ji vyuzivalo cca 1600 cest./den. Ze sméru traté od Rudné (¢. 173) by to jiz bylo vyrazné méng,
cca 400 cest./den a nejméné cestujicich by ji vyuzivalo ze sméru traté od Hostivice (. 122), pfiblizné jen
80 cest./den. Vyznamné jsou také prepravni proudy sméfujici jak ve sméru tangencialni linky S71 do
VrSovic a dale do Béchovic, tak ve sméru na hlavni nadrazi. U obou téchto prepravnich proudd se
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oCekava intenzita kolem 600 cest./den. Na celkové prepravni zatéZi linky S71 na Useku Vyton — VrSovice
(cca 1500 cest./den) se zast. Vyton podili cca 40%.

5.3.7 Vyhodnoceni nehod pod mosty

Pozadavkem zadavatele vyplyvajicim ze zadavaci dokumentace bylo vycisleni nakladd na strhavani
tramvajového trolejového vedeni pod nizkymi ZelezniCnimi mosty, ke kterému ve stavajicim stavu
pomérné Casto dochazi. Hlavnim dlvodem téchto nehodovych udalosti je nerespektovani znacky
omezujici maximalni povolenou vysku silnicnich vozidel a jejich nasledny vijezd pod Zelezni¢ni mosty.
Nasledna kolize s trolejovym dratem pak vede k jeho strZeni a preruseni tramvajového provozu v daném
Useku v Ffadu desitek minut az nékolika hodin. Je nutné zajistit nahradni autobusovou dopravu, pripadné
tramvaje odklonit na jiné trasy. Pro cestujici v tramvajich to znamena vZdy vyznamné Casové zdrzeni.

Za Ucelem ziskani potfebnych podkladll pro vycisleni ztrat z téchto nehodovych udalosti zpracovatel
oslovil Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s., ktery dodal statistiku nehod na vybranych Zeleznicnich
podjezdech za poslednich 10 let. Celkem bylo na hodnoceném Useku traté posouzeno 6 Zeleznicnich
mostl pres ulici s provozem tramvajové dopravy:

» Bélehradska (horni most - koleje smér Praha hl. n.)

« Bélehradska (dolni most - kolej smér Praha-VrSovice)

« Kresomyslova (u Div. Na Fidlovacce)

« Rasinovo nabrezi (na Vytoni)

« Nadrazni (severni most - kolej smér Praha-Smichov, spol. n.)
« Nadrazni (jizni most - kolej smér Praha-Smichov)

Udaje ze statistiky nehod zpracovatel vyhodnotil a vypodital z nich primérnou roéni ztratu asu pro kazdy
most. PFi tomto vycisleni byla vzata v Gvahu Cetnost nehod, délka preruseni provozu a pocet cestujicich v
tramvajich, ktefi danym Usekem projizdé€ji. Prdimérna rocni ztrata Casu z dopravnich nehod je pro vyse
uvedené mosty zndzornéna na nasledujicim grafu.

Obr. 5-49: Priimérna rocni ztrata casu z dopr. nehod pod mosty (os.hod/rok)
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Mosty pres Bélehradskou ulici byly z dalsiho posouzeni vylouceny, nebot’ byly rekonstruovany v nedavné
dobé a v ramci hodnocené stavby se s jejich dalSi Upravou nepocita.

Z dalSich mostl generuje nejvétsi casovou ztratu most V Kfesomyslové ulici blizko Divadla Na Fidlovacce,
prdmérné 4500 os.hod/rok Most na Rasinové nabfezZi na Vytoni generuje druhou nejvétsi ztratu, cca 3800
os.hod/rok. Mosty na smichovské strané pak souhrnné jen cca 1500 os.hod/rok.

Ve var. Stfedni 2-SH se odstranuje nedostatecna podjezdna vyska na vSech mostech vyjma mostl
v Bélehradské ulici, ro¢ni Casova Uspora tak Cini necelych 10 000 os.hod/rok.

Ve var. Stfedni 1-SH se oproti Stfedni 1-SH zachovava stavajici podoba mostu na Rasinové nabrezi, rocni
Casova uspora je tak o pfislusnou hodnotu nizsi a tvofi cca 6000 os.hod/rok.

Je ovSem nutné zminit, Ze uvedené hodnoty jsou ve srovnani s Usporami ¢asu dosahovanymi na Zeleznici
(at' jiz z prevedené prepravy Ci u stavajicich cestujicich) témeér zanedbatelné, nebot’ tyto dosahuji hodnot
fadové stovek tisic os.hod./rok. Odstranéni nedostatecné podjezdné vysky u téchto mostl tak bude mit
pfinos spiSe nezZ v roviné ekonomické v tézko vycislitelné roviné ,,psychologické", jako je pozitivni vnimani
MHD a jeji spolehlivosti. Nehodové udalosti a s nimi spojené komplikace cestujici vnimaji daleko
negativnéji, nez skutecnou ¢asovou ztratu tim zplsobenou.

5.3.8 Posouzeni poptavky pri nerealizaci vybranych staveb

Pro potfeby rizikové analyzy byla provéfena moznost, ze by se nékteré ,nezelezni¢ni® stavby realizovaly
pozdé&ji, nez jak bylo uvazovano v prvnim Casovém horizontu roku 2020. Tyka se to zejména takovych
staveb, které nemaji v rozpoCtu hl. m. Prahy takovou prioritu, a u nichz je tedy nejvétsi riziko odlozeni
jejich realizace. Jedna se o nasleduijici 3 stavby:

- most Zlichov - Dvorce s tramvajovou trati;
- tramvajova trat’ v Jeremenkové ulici: Usek Dvorce - Budé&jovicka - Prazského povstani;
- metro D v Useku Pankrac — Nameésti Miru.

Dopravnich staveb, které byly v modelu uvazovany, a jejichz realizace do roku 2020 je nejista, je
nepochybné vice. Pro potifeby takovéhoto posouzeni vSak byly vybrany jen takové, u nichz se
predpoklada vyznamnéjsi vliv na prepravni proudy na hodnocenych Zelezni¢nich Usecich.

Tyto stavby se nejvice dotknou tangencialni linky S72 (Radotin — Kré¢ — Zahr. Mésto — Depo Hostivar —
Praha-Liben), nebot’ obsluhuji podobné lokality, pfipadné tvofi na linku S72 navaznou dopravu (metro D).
Proto dopad jejich neexistence byl provéfen ve var. Stfedni 2-JS. Zpracovany kartogram bez téchto
staveb byl porovnan s kartogramem var. Stfedni 2-1S (ktery s témito stavbami pocitd) a vytvoren tak byl
rozdilovy kartogram, ktery je znazornén na nasledujicim obrazku. Pokles poctu cestujicich je znazornén
zelend, narlist naopak ¢ervené, zobrazené hodnoty se tykaji jen infrastruktury SZDC.
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Obr. 5-50: Rozdilovy kartogram var. Stfedni 2-JS — porovnani stavli s/bez realizace
nékterych nezeleznicnich staveb

Z rozdilového kartogramu je dobfe patrny presun silného prepravniho proudu mezi trasou D v Useku
Pankrac — Namésti Miru a paralelné vedenou trasou C. Vyznamné zmény jsou také patrné v oblasti
Jeremenkovy ulice a Zlichovského mostu s dopadem na Usek metra B Smichovské nadrazi — Karlovo
nameésti. Na hodnocenych Zeleznicnich Usecich se tyto zmény projevi jen minimalné, na Useku Vyton —
hl. n. se to prakticky neprojevi vibec, na Useku V. Chuchle — Kr¢ se to projevi poklesem cca 200
cest./den. Naopak na navazujicim Useku Kr¢ — Kacerov se to projevi narlistem cca 700 cest./den, nebot’
cestujici misto prestupu v Zst. Praha-Kr¢ na metro D (které v tomto posouzeni konéi na Pankraci)
prestoupi rovnou na metro C v zast. Praha-Kacerov, které je pak (jiz bez nutnosti dalSiho prestupu)
dopravi aZz do centra, pripadné pokracuji vlakem dale na Zahr. Mésto nebo do VrSovic. Zasadni rozdil je
tedy v pfesmérovani prestupu z tangencialni linky S72 (a soubézné radialni linky do Vraného n. Vit.)
z Kr¢e na Kacerov. PocCet cestujicich, které tato zména okolni infrastruktury od pouziti tangencialni linky
S72 odradi je maly a odpovida jiz zminénému poklesu o cca 200 cest./den na Useku V. Chuchle — Kr¢.
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5.4 Nakladni doprava

Z hlediska vlivu projektového zaméru na poptavku v nakladni dopravé nema smysl uvazovat o rozdilnych
stavech. Nedochazi k vyraznému navyseni kapacity ani k vyraznému zkraceni cestovnich dob. Ve varianté
Stfedni 2-]S dochazi pouze k velice malému zkraceni jizdnich dob (prlimérné jen cca o 1 min, nebot’
kFizovani se netyka vsech vlak{) vlivem zdvoukolejnéni traté v Gseku Radotin — Kré — Zahradni Mésto, a
tim i odstranéni kfizovani. Také kapacita traté pro potfeby nakladni dopravy je ve vSech variantach piné
dostacuijici, a to i ve varianté Stredni 2-JS, kde se pocita se zavedenim tangencialni linky S72, nebot’ trat’
bude zaroven zdvoukolejnéna. Zpracovatel studie tedy predpoklada, ze poptavkové objemy nakladni
dopravy, které jsou feSenym Usekem provazeny, budou shodné pro stavy projektové i bez projektu a
jejich velikost bude zaviset na okolnostech, které se netykaji projektového zaméru pojednavaného v této
studii.

Z téchto dlvodl zpracovatel opustil od hodnoceni nakladni dopravy v ramci ekonomické analyzy. Také
zkraceni jizdni doby nakladnich viakd pfi prljezdu o 1 minutu je v celkovych jizdnich dobach nakladni
dopravy (kterd se pohybuje v fadech hodin/desitek hodin) zanedbatelna a jeji zahrnuti do pfinos(
ekonomické analyzy zpracovatel povaZzuje za neopodstatnéné.

Nakladni vétev prijezdu III.TZK Zelezni¢nim uzlem Praha tedy nepredstavuje tzké kapacitni hrdlo, jehoz
odstranéni by mohlo ovlivnit vysi poptavky na celém koridoru, jako je tomu v pripadé IV. TZK. Z téchto
dlvodl neni ndkladni doprava soucasti ekonomického hodnoceni a v nasledujicim textu je pouze
analyzovan jeji dosavadni vyvoj.

5.4.1 Analyza stavajiciho stavu

Nasledujici graf uvadi, jaké trendy zaujimaji dva nejvyznamnéjsi obory ndkladni dopravy — silni¢ni a
Zelezniéni mod. Ze statistik Ministerstva dopravy CR je patrné, Ze prepravni vykon sledovanych doprav byl
vroce 1994 téméf vyrovnany. Silnicni nakladni doprava postupné rostla, zatimco u Zeleznicni je
zaznamenan mirny pokles. Zatimco silni¢ni doprava od roku 1994 vykazovala narlst prepravniho vykonu
ve srovnani s rokem 2013 vice nez dvojnasobny (o 133%), Zelezni¢ni nakladni doprava ve stejném
¢asovém obdobi naopak poklesla, a to o vice nez tretinu (0 39%).

Obr. 5-51: Celorepublikovy vyvoj prepravniho vykonu v nakladni dopravé (mil. tkm/rok)
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Z uvedeného grafu je dobfe patrny i vliv hospodarské krize, kterd zejména v roce 2009 postihla nejen
dopravni sektor. Krizovy rok vykazuje pomérné vyrazny pokles prepravniho vykonu. V pokrizovych letech
dochazi k opétovnému oZiveni ekonomiky a dopravniho trhu, ovSem jak je ze statistik a grafu patrné, tak
silni¢ni segment vykazuje pruznéjSi reakci na novou situaci neZz Zeleznini doprava. Mirny pokles je
zaznamenan po roce 2012, ale rozhodné jiz ne tak vyrazny jako v obdobi hospodarské recese.

Podrobnéjsi ¢lenéni objemovych a vykonovych ukazatell pro Zeleznicni a silni¢ni dopravu je prezentovano
v nasledujicich grafech. Cervenou kfivkou je naznacen vyvojovy trend.

Obr. 5-52: Celorepublikovy prepravni vykon na Zeleznici (mil.¢t.km/rok)
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Obr. 5-53: Celorepublikovy piepravni vykon na silnici (mil.ct.km/rok)
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Obr. 5-54: Pocet prepravenych tun po Zeleznici (mil. ¢t/rok)

120

Zelezniéni nakladni doprava

100

80

60

mil. tun

40

20

0
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

zdroj: MD CR

Obr. 5-55: Pocet prepravenych tun po silnici (mil. ¢t/rok)
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Nakladni dopravu Ize rozdélit dle obsluhy uréeného Uzemi do dvou zakladnich skupin. Jedna se o dopravu
mezinarodni a dopravu vnitrostatni. Doprava mezinarodni je specificka vyssim prepravnim vykonem, coZ
je dano prepravou nakladu na delSi vzdalenosti.

Ve vnitrostatni zeleznini nakladni dopravé bylo v roce 2013 prepraveno 37,3 mil.ct, cozZ oproti roku 2000
predstavuje pokles o 19% nakladu. Také v dopravé mezinarodni byl zaznamenan za posledni dekadu
pokles prepraveného nakladu, a to zhruba o 11%. Doslo k poklesu importu (o 3%) a exportu (0 23%),
naopak tranzitni zelezni¢ni doprava zaznamenala rdst (o 12%).

Tab. 5-17: Preprava véci po Zeleznici celkem (tis.t), zdroj MD CR |

tis. tun 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
vnitrostatni 46039 | 45196 | 42741 | 40849 | 39765 | 39506 | 45861 | 46959 | 44148 | 36859 | 37078 | 40203 37 054 37270
mezinarodni celkem 52216 | 52022 | 49247 | 52448 | 49078 | 46106 | 51630 | 52818 | 50925 | 39857 | 45822 | 46893 45914 46 687
v tom: vyvoz 24582 | 23760 | 21913 | 22692 | 20456 | 20523 | 21924 | 22139 | 21228 | 18049 | 19746 | 19401 19 099 18 812

dovoz 20908 | 21167 | 20301 | 22442 | 21321 | 18907 | 22057 | 22759 | 21875 | 15807 | 18790 | 19391 18 698 20318

tranzit pres CR 6726 7 095 7033 7313 7301 6676 7 649 7919 7 822 6 000 7287 8101 8117 7 557
Preprava véci celkem 98 255 97 218 91 989 93 297 88 843 85613 97 491 99 777 95 073 76 715 82900 87 096 82968 83 957
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Stavajici prepravni poptavka

Celorepublikova prepravni zatéZz zelezniCni nakladni dopravou je naznacCena v nasledujicim kartogramu
s Cervené vyznacenou feSenou oblasti prazského uzlu. Na prvni pohled je patna koridorova zatéz ve
sméru na Plzen a opatnym smérem na Kolin, ktera feSenym Usekem prochazi.

Roéni zitdE v undch

" ey 2k 2000 4 s bt

av

Obr. 5-56: PFepravni zatizeni nakladni Zelezni¢ni dopravy v CR

Zpracovatel pro Ucely analyzy nakladni dopravy vyuZil data SZDC. V datech pro rok 2011 jsou
objemové/vykonové hodnoty vztazeny pouze k prvni poloviné tohoto roku, tedy za predpokladu
podobnych objem{/vykon( i v druhém pololeti jsou pro statistické ucely prezentovany ve dvojnasobnych
hodnotach.

BlizSi pohled na prepravni zatizeni hodnocenych tratovych uUsekd je naznacen v nasledujicim grafu.
Hodnoty jsou uvedeny pouze pro Usek Praha-Radotin — Praha-VrSovice vj.n., protoze v Useku Praha-
Smichov — Praha hl.n./Praha-VrSovice je prepravni zatizeni zanedbatelné.
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Obr. 5-57: Vyvoj prepravenych Cistych tun v Gseku Praha-Radotin — Praha VrSovice vj.n.

Z uvedeného je patrny vyrovnany pribéh prepravni zatéze do roku 2008, ktery se pohyboval kolem
rocnich 5 mil. &istych tun. Po tomto roce dochazi k poklesu, na kterém se jednak podili ekonomicka
recese, a také zména objednavatele na némecké strané, kdy doslo k zruSeni prepravy Cerného uhli
v relaci Karvina-Doly — Bohumin — Olomouc — P-VrSovice — Plzer — DomaZlice — Némecko.

Pfepravni zatiZzeni v roCnich Cistych tunach z roku 2008 s vyznacenymi feSenymi Useky je naznaceno

v nasledujicim kartogramu.
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Obr. 5-58: Prepravni zatizeni, Cisté tuny/rok, 2008
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Pozn.: U Zelezni¢nich trati, kde neni vyznaceno prepravni zatizeni, bud’ ndkladni Zelezni¢ni doprava neni
provazena, nebo jeji hodnoty jsou tak nizké, Ze jsou pod rozliSovaci schopnost zobrazeni.

Stavajici dopravni nabidka

Rozsah uskutecnéné dopravy v Casové fadé 2005-2011 vcetné historického roku 2002 je znazornén
v dalSim grafu. Jedna se o pocty vlakd, které byly v daném roce v Useku Praha-Radotin — Praha-VrSovice
vj.n. skutecné provezeny (nejedna se o trasy z GVD).
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Obr. 5-59: Vyvoj rocnich poctd nakladnich viakii

V daném useku bylo ro¢né vedeno kolem 8000 nakladnich vlakd, po roce 2008 jejich pocet klesl na 5000.
Pfi pfepoctu na denni hodnoty se dostavame k primérnému rozsahu 14-24 viakd.

Timto Usekem prochazi vétSina vlakl, které jsou jednak tranzitniho charakteru (vlaky z Moravy do
Zapadnich Cech, Némecka), nebo jejich cesty v Praze zadinaji/konéi (Liberi, Uhfinéves, Radotin).

Z analyzy dat z roku 2011 vyplyva, Ze nejcetnéjsi viakova skladba pripada priibéznym nakladnim viakiim
(Pn) v ro¢nim rozsahu 3300 cest. Nasleduji vyrovnavkové nakladni vlaky (Vn) v poctu 850 jizd, potom
nakladni expresy (Nex) v poctu 550 vlakd, a rychlé nakladnimi vlaky (Rn) v rozsahu 300 jizd za rok. Mistni
zatéz je v podobé manipulacnich vlak (Mn) obsluhovana v rozsahu 150 vlak{/rok.
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Obr. 5-60: Vlakova skladba skutec¢né provezenych vilaki v roce 2011
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Z Udajd v databazi zpracovatel analyzoval prlmérné loZeni vlakl. Primérna hmotnost nakladu, tedy
Cistych prepravovanych tun, pfipadajici na jeden prlmérny viak je dle sledovanych kategorii uvedena
v dalsim grafu.
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Obr. 5-61: Priimérné vytizeni vlaki dle kategorii, ¢t/vlak

Lze konstatovat, Ze hodnoty prepravovanych nakladl jednotlivych vilakovych kategorii nevybocuji od
celostatnich priméra.

5.4.2 Vyhledovy stav

Jak jiz bylo FeCeno v Uvodu této kapitoly, tak nakladni doprava bude dosahovat stejnych vyhledovych
hodnot ve vSech variantach (projektovych i Bez projektu). Z tohoto dlivodu nebyla pro UGcely této studie
vypracovana konkrétni prepravni prognéza nakladni dopravy, protoZe nevstupuje do ekonomického
hodnoceni. Vyhledova piepravni poptavka a dopravni nabidka je komplexné svazana s celym IIL. TZK.
Tedy odpovida progndze ze schvalené aktualizované ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov —
Plzer™ (SUDOP PRAHA a.s.,2010).

V nasledujicim prehledu jsou prevzaté vysledky z pfepravni progndzy ze ,Studie proveditelnosti pro trat’
Praha-Smichov — Plzen™ (SUDOP PRAHA a.s.,2010). Tyto vysledky byly nasledné jesté mirné modifikovany
pro poteby této studie a aktualizovany na zakladé nejnovéjdich harmonogramd vystavby III. TZK a
dalSich navazujicich staveb.

Vyvoj prepravniho vykonu za Usek Radotin — Kr¢ — Zahradni Mésto v celkové délce 14,9 km je naznacen
v priloZeném grafu, odpovida projektové varianté 2 z vySe zminéné studie.
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Obr. 5-62: Vyvoj prepravniho vykonu v nakladni Zelezni¢ni dopravé (1000 ctkm/rok)

V cilovém roce se predpoklada prepravni zatéz ve velikosti kolem 15 tis. ¢t. za den. Pfepravu bude
zajist'ovat kolem 30 dennich viakl s prdimérnym loZeni 500 ct.
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6 EKONOMICKE HODNOCENI

Jednd se o aktualizaci ekonomického hodnoceni z projektu ,Studie proveditelnosti zadsténi III. TZK do
Zelezni¢niho uzlu Praha®, SUDOP PRAHA a.s. / 2013. Z toho dlivodu a pro srovnatelnost s predchozi verzi
bylo zadano zpracovat vypocty dle materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypolet efektivnosti na SZDC",
MD CR 2009.

Ekonomické hodnoceni ,Aktualizace studie proveditelnosti zatsténi IIL. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha" je
zpracovano jak pro financni, tak pro ekonomickou analyzu metodou nakladovo - vynosové analyzy (Cost
Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany financni toky stavu
»S projektem" a stavu ,bez projektu". Stav ,s projektem" ma nékolik variant, v zavislosti na technickém
a technologickém Feseni jednotlivych Casti sledovanych Usekd.

Jednotlivé varianty realizuji rlizny rozsah Uprav infrastruktury v tratovych Usecich Praha-Smichov—
Praha hl.n. a budouci Zst. Praha-Zahr. Mésto (dnes Praha-VrSovice sef. n., ¢ekaci koleje) —
Praha-Radotin (pfesnéji odb. Tunel) — tvz. ,jizni spojka™. Klicovym Usekem z hlediska vyse
investi¢nich nakladl je Praha-Smichov — Praha hl.n., kde se realizuje rekonstrukce kolejisté, pfipadné
pfidani dalsich trat'ovych koleji (v zavislosti na varianté), rekonstrukce stanicnich koleji, zabezpecovaciho
zarfizeni vyhybek a nastupist’ ve stanici Praha-Smichov, pfipadné nova zastavka Praha-Vyton a rozSifeni
stavajiciho mostu pres Vitavu. Z hlediska pFinosti je potom nejvyznamnéjsi zvyseni propustnosti
traté s navaznym navysenim rozsahu dopravy v predmétném useku. S tim souvisi Uspory Casu
cestujicich prevedené dopravy, ale i Uspora nakladli na mimoradné opravy ve stavu bez projektu (jedna
se 0 vyznamny a dopravné zatizeny Usek s vysokymi naroky).

Ve vypoctech se v projektovych variantach nesleduje nakladni doprava, protoZze pro nakladni
dopravu nedochazi realizaci projektu k takovym zméndm, které by mély za nasledek relevantni zménu
nebo dokonce prevedeni dopravy z jinych modl na Zeleznici.

Z technického hlediska byla posuzovana a uvaZzovana i rekonstrukce zabezpeCovaciho zafizeni v
navazujicim Useku Praha-Smichov — Hostivice, ale z dlvodu vymezeni rozsahu studie (zalsténi III.
TZK do Prahy) nebyl do koneéného ekonomického hodnoceni tento tsek zahrnut.

Vyvoj na trati Praha Smichov — Beroun predpoklada modernizaci II1. TZK vychazejici z var. 2 SP pro
trat’ Praha-Smichov — Plzen (SUDOP Praha, a.s.; 2010), kde se predpoklada rekonstrukce traté v Useku
Praha — Beroun ve stavajici stopé podél feky Berounky a bez vyhledového vybudovani nové trati Praha —
Beroun.

V ekonomickém hodnoceni jsou podrobné&ji zkoumany nasledujici varianty:
Varianta bez projektu

Stav jednotlivych objektd odpovida jejich stafi a idrzbé. Vétsina stavajicich technologickych zafizeni je na
hranici své Zivotnosti nebo jsou zastarald. Je proto uvaZovano s dil¢éimi rekonstrukcemi jednotlivych
objektl a zafizeni, které fesi budouci nevyhovuiici stav. S rekonstrukci naprosté vétsiny objektl a zafizeni
ve vSech posuzovanych profesich je uvaZovano v obdobi do 10 let. Dil¢i rekonstrukce zajisti sice
provozuschopnost trati ve stavajici Urovni, nepfinesou vsak zasadni kvalitativni zlepSeni ani pro cestujici,
ani pro drazni provoz nebo obyvatele okoli trati (zkraceni jizdnich dob, zvySeni propustnosti, zajisténi
bezbariérovych pfistupl, snizeni hluku ze Zelezni¢ni dopravy). Tato varianta nepredpoklada Zzadné
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vkladani investicnich prostfedkd a jedna se o variantu, ktera slouZi pro Ucely srovnani v ekonomickém
hodnoceni a modeluje vyvoj Useku trati v pfipadé, Ze nedojde k hodnocené investici. Ve varianté bez
projektu se uvaZzuje srozsahlou rekonstrukci zabezpelovaciho zafizeni ve sledovanych Usecich
v horizontu roku 2020 z dd@vodu jeho mordlni i fyzické zastaralosti a nemoZnosti ho déale udrZovat
v provozu. Podrobnéji je technické feSeni této varianty popsano kapitole 2.2.

Trat'ovy usek Praha hl.n. — Praha-Smichov
(v tabulkach jsou tyto varianty oznacovany jako ,,SH")

Varianta projektova Stiedni 1-SH

Varianta zahrnuje uvedeni stavajicich Zelezni¢nich objektd a zafizeni v ramci kompletni rekonstrukce trati
do takového stavebniho a provozniho stavu, ktery odpovidd soucasnym poZzadovanym technickym
parametr@im pro zvySeni kapacity (dvoukolejny most pres Vitavu bez zastavky Praha-Vyton), efektivity i
bezpecnosti Zeleznicniho provozu. Sleduje se Castecné zvyseni trat'ové rychlosti (v Useku Praha-
Smichov — Praha hl.n. na 60 km/h), bude zajiSténa prostorova prlichodnost pro loznou miru GC a
minimalni tratova tfida zatizeni D4. Nové zabezpeCovaci zafizeni umozni nasazeni ERTMS/ETCS L2 pro
zajisténi interoperability. Budou rekonstruovana nastupisté vcetné zajisténi bezbariérového
pristupu, zrusena cast kolejisté a uvolnény nékteré pozemky ve stanici Praha-Smichov.
Predpoklada se zatizeni dopravy zejména v radidlnim sméru z III. TZK a ze smérd napojenych do Zst.
Praha-Smichov. Nesleduje se dosazeni kapacity pro tangencialni Zelezni¢ni dopravu, presto vsak dochazi
kromé Uspor Casu stavajicich cestujicich k dil¢imu efektu pfevedeni dopravy z jinych médd na Zeleznici.
Realizace této varianty se predpoklada v letech 2018 — 2021.

Tato varianta bude hodnocena ve scéndfi 1.1 a 1.2. V ramci stavu okoln/ sité bude na useku ,jizni
spojky" uvaZovan stav Bez projektu.

Varianta projektova Stiredni 2-SH

Rozsah provadénych Uprav v této varianté odpovida varianté Stfedni 1, navic se ale v Useku Praha-
Smichov — Praha hl.n. predpoklada trojkolejny provoz vcetné nového dvojkolejného mostu pres Vitavu
(plvodni zlstane jednokolejny) a s tim souvisejici zvySeni propustnosti a vznik zastavky Praha-Vyton.
Predpoklada se zatizeni dopravy jak v radialnim sméru z III. TZK a ze smérd napojenych do Zst. Praha-
Smichov, tak i z tangencialni Zelezni¢ni dopravy (spolu se zlepSenim obsluhy Gzemi) a s tim souvisejici
vyznamné prinosy z prevedené dopravy ze silnice, obzvlasté v ramci pfiméstské dopravy (dojizdéni do
centra z okoli a okrajl Prahy). Tangencialni doprava je ovSsem uvaZovana jen pro tento tratovy Usek
(linka S71), nikoliv na ,jizni spojce™ (linka S72). Realizace této varianty se predpoklada v letech 2018 -
2024.

Tato varianta bude rovnéz hodnocena ve scénafi 2.1 a 2.2. V ramci stavu okolni sité bude na useku
JiZni spojky" uvaZovan stav Bez projektu.
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Trat'ovy usek Praha-Vrsovice — Praha-Velka Chuchle
(v tabulkach jsou tyto varianty oznacovény jako ,JS" — jizni spojka)

Varianta projektova Stredni 1-JS

Varianta zahrnuje uvedeni stavajicich Zelezni¢nich objektd a zafizeni v ramci kompletni rekonstrukce trati
do takového stavebniho a provozniho stavu, ktery odpovidd soucasnym pozadovanym technickym
parametriim pro bezpecny Zelezni¢ni provoz. Bude zajisténa prostorova prichodnost pro loznou miru GC
a minimalni trat'ova tfida zatiZzeni D4. Nova zabezpecovaci zafizeni umozni nasazeni ERTMS/ETCS L2 pro
zajisténi interoperability. Nesleduje se dosazeni kapacity pro tangencidlni Zelezni¢ni dopravu, nedochazi
tak k efektu prevedeni dopravy zjinych mdodd na Zeleznici. Realizace této varianty se predpoklada
v letech 2022 — 2023.

V rémci stavu okoini sité bude na useku Praha hl.n. — Praha-Smichov uvaZovén stav s realizaci varianty
Stredni 1-SH.

Varianta projektova Stiedni 2-3S

Rozsah provadénych Uprav v této varianté odpovida varianté Stredni 1-1S, navic ale dochazi ke
zdvoukolejnéni feSeného Useku (od Zst. Praha-Zahr. Mésto az pred portal chuchelského tunelu), a to na
stavajicich draznich pozemcich bez prelozek, zvyseni rychlosti na tomto Useku na 80 km/h, rozsahlejsi
rekonstrukci kolejisté a nastupist’ ve stanici Praha-Kré a vzniku zastavek Praha-Kacerov (pro ,jizni
spojku®, pro trat’ ¢. 210 je jiz vprovozu) a Praha-Sporfilov. Predpoklada se zatizeni Useku se
zohlednénim tangencialni zelezni¢ni dopravy (linka S72) a s tim souvisejici pfinosy z prevedené dopravy
ze silnice, obzvlasté v ramci pfiméstské dopravy (dojizdéni do centra z okoli Prahy). Realizace této
varianty se predpoklada v letech 2022 — 2024.

V rémci stavu okoini sité bude na useku Praha hl.n. — Praha-Smichov uvaZovén stav s realizaci varianty
Stredni 2-SH (se zavedenim tangenciaini linky S71).

Varianta projektova Minimalni nebyla samostatné pro jednotlivé Useky hodnocena z dlivod uvedenych
v zavéru hlavni ¢asti ekonomického hodnoceni (v zst. Praha-Smichov nema oporu v Uzemnim planu a pro
JJizni spojku" je totozna s variantou Stfedni 1-]S).

VySe uvedené a hodnocené varianty vychazeji ze zadani a vznikly na zakladé vychozich technickych
a dopravné-technologickych navrhd, jiz zpracovanych predchozich dokumentacich a jejich projednani se
zadavatelem v priibéhu zpracovani projektu.

Pro vySe popsané varianty byla kromé technického a technologického feSeni zpracovana prepravni
prognéza, jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni. Pro vSechny varianty byla nasledné
provedena finan¢ni a ekonomicka analyza a analyza citlivosti, na jejimz zakladé je zpracovana
kvantitativni analyza rizik.

P¥i zpracovani se vychazi z nasledujicich materialt:

., Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR 2009

+ Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Structural Fund — ERDF, Cohesion Fund
and ISPA), 2008

+ Guidance on the Methodology for carrying out Cost-Benefit Analysis, the New Programming
Period 2007 — 2013

+ HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment, 2004 — 2006
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6.1 Financni analyza

Vypocty jsou zaloZzeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich tokd provozovatele
drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materidlu ,,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na
SZDC", MD CR 2009. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky pislu$né varianty
s projektem a varianty bez projektu. Jako financni toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady, provozni
naklady a pfijmy. Z téchto financnich tokl je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno financ¢ni
vnitfni vynosové procento (FRR) a financni Cista soucasna hodnota (FNPV).

Do finan¢ni analyzy vstupuiji:

« investi¢ni naklady,

« provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na Udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury),
«  prijmy z poplatku za pouZiti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty,

« dodatecné prijmy z hospodareni s vyziskanym materialem.

Dodatecné pfijmy z prodeje nebo pronajmu zbozi, pozemkl a budov ani dodatecné pFijmy z poplatkd za
sluzby do hodnoceni zahrnuty nejsou, protoZe v pfipadé feSenych tratovych Usekl a stanic nejsou
relevantni.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let. Financni toky provozni faze
(mimo provoznich nakladd Zeleznice) jsou vyjadreny ve vSech variantach od prvniho roku provozu po
predpokladaném dokonceni stavebnich Uprav (pfipadné po Castecném uvedeni do provozu - varianta
Stredni 2 - SH).

Tab. 6-1: Doba hodnoceni (roky)

Varianta doba hodnoceni vystavba uvedeni do provozu
Stredni 1 — SH 2018 - 2047 2018 - 2021 2022
Stfedni 2 — SH 2018 - 2047 2018 - 2024 2025, castecné uvedeni do provozu 2022
Stredni 1 — ]S 2022 - 2051 2022 - 2023 2024
Stredni 2 — ]S 2022 - 2051 2022 - 2024 2025

Béhem realizace projektové varianty Stfedni 2 — SH je predpokladana vyluka provozu v Useku Praha hl.n.
— Praha-Smichov cca ve vysi 2 stavebnich sezdn a to béhem vystavby nového mostu pres Vitavu. Zaroven
je u variant Stfedni 1 — SH a Bez projektu - SH vlivem rozsahlych oprav stavajiciho mostu pres Vitavu
uvazovana shodné vyluka provozu cca 2 stavebnich sezén. Rozsahem vyluk jsou tedy sledované varianty
»SH" shodné.

VSechny financni toky jsou vztazeny k cenové Urovni r. 2015, tj. roku zpracovani studie proveditelnosti.
PFi vypoctu Cisté soucasné hodnoty je ve financni analyze pouZzita diskontni sazba 5 % (dle materialu

Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni analyzy nakladd a vynosd" pro nové programové
obdobi 2007 — 2013).

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouZity pro
sestaveni finan¢ni analyzy.
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6.1.1 Investicni naklady

Investiéni naklady projektovych variant byly sestaveny v technické &asti v CU 2015, pro hodnoty
celkovych investi¢nich nakladd (dale jen CIN) a celkovych investicnich nakladd bez rezervy (dale jen CIN
bez rezervy).

Investicni naklady (na drovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letlim vystavby. Dle metodického pokynu,
obsazeného v nafizeni Komise (ES) ¢. 846/2009, se investi¢ni naklady v ekonomickém hodnoceni uvazuji
bez rezervy.

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny investi¢ni naklady projektovych variant na urovni CIN a CIN bez

rezervy vCetné rozdéleni celkovych nakladd jednotlivych variant do let.

Tab. 6-2: Investi¢ni naklady varianty Stfedni 1 - SH v tis. K¢, CU 2015

rok 2018 2019 2020 2021 CELKEM
Prip. a projektova dokumentace 149 715 0 0 0 149 715
Zabory pozemkd 0 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 598 862 898 292 898 292 598 862 2 994 308
Stroje a zafizeni 0 0 0 0 0
Technicka asist., propag., dozor 22 457 22 457 22 457 22 457 89 829
CELKEM (CIN bez rezervy) 771 034 920 750 920 750 621 319 3 233 852
Rezerva 59 886 89 829 89 829 59 886 299 431
CELKEM (CIN) 830 920 1010 579 1010 579 681 205 3533 283

Pozn.: V investiCnich nakladech jsou zahrnuty i ndklady na sanaci mostu pres Vitavu (v ev.km 3,706 — Pod
VySehradem). O tom, zda tato sanace bude provedena formou jmenovité opravy nebo investice bude rozhodnuto
podle moznosti udéleni vyjimky na prostorové usporadani mostu ze smérnice GR SZDC 16/2005.

Tab. 6-3: Investi¢ni naklady varianty St¥edni 2 - SH v tis. K¢, CU 2015

rok 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 CELKEM
Pripravna a proj. dokumentace 146 335 0 0 0 62 715 0 0 209 049
Zabory pozemk{ 8 360 0 0 0 0 0 0 8 360
Stavby a konstrukce 543529 | 815293 | 815293 543 529 0 731673 | 731673 | 4 180 989
Stroje a zafizeni 0 0 0 0 0 0 0 0
Tech. asistence, propag., dozor 25 086 18 814 18 814 18 814 0 18 814 25 086 125430
CELKEM (CIN bez rezervy) 723309 | 834107 | 834107 562 343 62 715 750487 | 756 759 |4 523 828
Rezerva 54 353 81529 81529 54 353 0 73 167 73 167 418 099
CELKEM (CIN) 777 662 | 915637 | 915637 616 696 62 715 823 655 | 829 926 | 4 941 927
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Tab. 6-4: Investi¢ni naklady varianty Stiedni 1 - JS v tis. K&, CU 2015

rok 2022 2023 CELKEM

Prip. a projektova dokumentace 63 812 0 63 812

Zabory pozemkd 0 0 0

Stavby a konstrukce 638 119 638 119 1276 238

Stroje a zarizeni 0 0 0

Technicka asist., propag., dozor 19 144 19 144 38 287

CELKEM (CIN bez rezervy) 721 075 657 263 1378 338

Rezerva 63 812 63 812 127 624

CELKEM (CIN) 784 887 721 075 1 505 961
Tab. 6-5: Investi¢ni naklady varianty Stiedni 2 - JS v tis. K&, CU 2015
rok 2022 2023 2024 CELKEM
Prip. a projektova dokumentace 89 224 0 0 89 224
Zabory pozemk{ 0 0 0 0
Stavby a konstrukce 713793 713793 356 896 1784 482
Stroje a zarizeni 0 0 0 0
Technicka asist., propag., dozor 18 737 16 060 18 737 53 534
CELKEM (CIN bez rezervy) 821 754 729 853 375 634 1927 241
Rezerva 71 379 71 379 35690 178 448
CELKEM (CIN) 893 133 801 233 411 323 2 105 689

V nasledujici tabulce jsou uvedeny investi¢ni naklady jednotlivych variant v rozdéleni dle profesi.

Tab. 6-6: Naklady jednotlivych variant dle profesi v tis. K&, CU 2015

varianta Stfedni 1 - SH Stredni 2 - SH Stfedni 1 -3S Stfedni 2 - JS
Zabezpecovaci zarizeni 605 354 654 038 181 562 178 201
Sdélovaci zatizeni 234 054 236 663 6 746 13450
Silnoprouda zafizeni 225720 227 707 34788 34063
Zel. svréek a spodek 662 111 692 455 478 742 824 217
Mostky a propustky 598 791 1 695 700 444 349 551 323
Trakce 193 010 196 413 128 906 178 240
Inzenyrské sité 125 675 125 675 0 0
Pozemni stavby 349 592 352 338 1144 4 988

ZUstatkova hodnota investice projektovych variant byla vycislena jako rozdilova hodnota mezi investi¢nimi
naklady a sumou odpisd nakladd dle jednotlivych profesi (viz tabulku vySe) za celé hodnotici obdobi.
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Vysledna vyse zlstatkové hodnoty pro jednotlivé varianty je:

« varianta Stfedni 1 - SH 525 006 tis. K& (v roce 2047, v CU 2015)
« varianta Stfedni 2 - SH 1 143 725 tis. K¢ (v roce 2047, v CU 2015)
« varianta Stfedni 1 - JS 205 814 tis. K¢ (v roce 2051, v CU 2015)
« varianta Stfedni 2 - JS 298 409 tis. K¢ (v roce 2051, v CU 2015)

Reinvestice jsou uvazovany ve vysi 60% hodnoty jiz odepsanych rozpoctovych nakladovych polozek
v pripadé zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7% pro ostatni polozky a v CBA
analyze byly zarazeny v prislusnych letech po ukonceni Zivotnosti do nakladd infrastruktury projektové
varianty jako opravy.

6.1.2 Provozni naklady na udrzbu a opravy infrastruktury

Naklady na Udrzbu a opravy infrastruktury byly vycisleny zvlast pro jednotlivé projektové varianty
a variantu bez projektu.

Varianta bez projektu

Pfi vypoCtu naklad varianty bez projektu se vychazelo z podrobné analyzy soucasného stavu traté.
Naklady varianty bez projektu byly sledovany zvlast' jako naklady na béZnou udrzbu a pravidelné opravy
infrastruktury. Do nakladd varianty bez projektu jsou rovnéz zapocitany naklady na mimoradné opravy
infrastruktury. Podrobnéji je z tohoto pohledu varianta bez projektu popsana v kapitole 2.2. Stav ,Bez
projektu", je progndza vyvoje soucasného stavu traté bez vyraznych investicnich pocinl. Znamena to
tedy takovy stav, kdy je soucasna infrastruktura udrzovana a opravovana v soucasnych technickych
parametrech. Stav Bez projektu je prognézovan na obdobi hodnoceni projektu, tedy 30 let od zahajeni
stavby (2018 — 2047 (SH), resp. 2022 — 2051 (JS)).

Z hlediska nakladt na béznou Udrzbu a pravidelné opravy byla celkova rocni vySe nakladd stanovena na
zakladé mérnych hodnot uvedenych v materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC",
MD CR 2009 a prevedenych na CU 2015 a verifikovany podle skute¢nych mérnych naklad@ poskytnutym
spravcem infrastruktury (dvoukolejna elektrifikovana trat’ nedavno nové rekonstruovana v Useku Praha-
Uhfinéves — BeneSov). Na zakladé téchto prlimérnych nakladd byly pomérné zménény i mérné naklady
ostatnich typQ trati. Dale jsou soucasti vypoctu béznych nakladd na Udrzbu a opravy naklady na udrzbu
vyhybek, jejichz Cast se v prislusnych projektovych variantach méni. Tyto mérné hodnoty byly vztaZzeny
na konkrétni rozsah sledovaného kolejisté a délky trat'ovych Usekd, které jsou feseny v ramci jednotlivych
projektovych variant a navySovany ro¢né o 1% az do konce hodnoticiho obdobi.
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Tab. 6-7: Parametry pro Ucely vypoctu provoznich nakladd variant bez projektu

Usek Parametry traté Bez projektu - SH
Zst. Praha-Smichov | Délka koleji (km) 12,5
Vyhybky (ks) 93
Praha hl.n. — Praha- | Délka koleji (km) 2,4
S Vyhybky (ks) 11
Typ traté dvoukolejnd, elektrizovand (stavajici dvoukolejny most)
Praha-Vrsovice — Délka koleji (km) 1,6
b v ) :
Typ traté jednokolejna, elektrizovana

Bez projektu - JS

Praha-Vrsovice — Délka koleji (km) 13
Praha-Velka Vyhybky (ks) 17
Chuchle

Typ traté jednokolejna, elektrizovana

Celkové naklady na udrzbu infrastruktury ve stavu bez projektu v CU 2015 za celé hodnocené obdobi ¢ini:

- trat'ovy Gsek Praha hl.n. — Praha-Smichov (,SH") — 589 190 tis. K¢ (naklady na
béznou Gdrzbu), resp. 1 959 381 tis. K¢ (naklady na mimoradné opravy);

- trat'ovy Usek Praha-Vrsovice — Praha-Velka Chuchle (,,JS“) — 289 766 tis. K¢ (naklady
na béznou Gdrzbu), resp. 1 151 323 tis. K¢ (naklady na mimoradné opravy).

Tyto naklady jsou pro jednotlivé roky konkrétné vycisleny v tabulkach na konci této kapitoly.

Varianty s projektem

U nakladl variant s projektem byly jako zaklad vypoCtu rovnéz pouzity mérné naklady z materialu
,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR 2009 a prevedenych na CU 2015 a
verifikovany podle skuteCnych mérnych nakladl poskytnutych spravcem infrastruktury (dvoukolejna
elektrifikovana trat’ nedadvno rekonstruovana v Useku Praha-Uhfinéves — BeneSov). Pfi jejich vycisleni se
postupovalo obdobné jako v pfipadé nakladl pravidelné Gdrzby stavu bez projektu. V jednotlivych
variantach byl do béznych nakladll na trat’ po investici vZdy zapocten jen takovy rozsah kolejisté, ktery je
danou stavbou FeSen a dale v zavislosti na konkrétnim technickém FeSeni zapocCteny prislusné pocty
vyhybek.
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Tab. 6-8: Parametry pro Ucely vypoctu provoznich nakladi projektovych variant

Usek Parametry traté Stiedni 1 - SH Stiedni 2 - SH
Zst. Praha- Délka koleji (km) 10,7 11
S Vyhybky (ks) 50 45
Praha hl.n. — Délka koleji (km) 2,4 2,4
Praha-Smichov Vyhybky (ks) 5 11

Typ traté dvoukolejna, elektrizovana dvoukolejna, elektrizovana (novy

(stévajici dvoukolejny most) dvoukolejny most)

Praha-Vrsovice Délka koleji (km) 1,6 2,2
SLAT Vyhybky (ks) 0 2
Vysehrad - - . - _ .
Praha-Smichov | TYP trate jednokolejna, elektrizovana Jednokolejna, elektrizovana

(stévajici most jako jednokolejny)

Stredni 1 - JS Stredni 2 - JS
Praha-Vrsovice Délka koleji (km) 13 13
— Praha-Velka Vyhybky (ks) 17 36
Chuchle . — —
Typ traté jednokolejna 2,9 km, dvoukolejna

jednokolejna, elektrizovana

10,1 km, elektrizovana

Naklady na udrzbu investitné feSenych Usekd jsou v prvnich péti letech od uvedeni do provozu
uvazovany konstantni, v dalSich letech zohlednuji postupné navysovani nakladli z d@vodu opotfebovavani
traté a jejich zafizeni (0,5 %/rok, resp. 1% rocné od vlozeni prvni reinvestice do konce hodnoticiho
obdobi).

K nakladdm na udrzbu infrastruktury projektovych variant jsou pficlenény také tzv. naklady na
Jreinvestici, tj. naklady, které bude nutno v prlibéhu hodnoticiho obdobi vynalozit na opravy vybranych
nové vybudovanych objektd. Tyto naklady jsou uvazovany ve vysi 60% z investicnich nakladd na objekty
v pripadé zabezpecovaciho, sdélovaciho a silnoproudého zafizeni, resp. 7% pro ostatni polozky, které
béhem hodnoticiho obdobi skonci svou Zivotnost. Reinvestice je vloZena vzdy nasledujici rok po skonceni
Zivotnosti pislusného zafizeni.
Celkové naklady na udrzbu infrastruktury v projektovych variantach v CU 2015 za celé hodnocené obdobi
cini:

- varianta Stfedni 1 - SH — 425 518 tis. K¢ (ndklady na béznou udrzbu), resp. 647 875 tis. K

(periodické provozni naklady);

- varianta Stfedni 2 - SH — 443 844 tis. KC (naklady na béZnou udrzbu), resp. 679 842 tis. K¢
(periodické provozni naklady);

- varianta Stfedni 1 - JS — 256 615 tis. K¢ (naklady na béZnou Udrzbu), resp. 133 858 tis. K¢
(periodické provozni naklady);

- varianta Stfedni 2 - JS — 382 601 tis. K¢ (naklady na béZnou Udrzbu), resp. 135 429 tis. K¢
(periodické provozni naklady).

Tyto naklady jsou pro jednotlivé roky konkrétné vycisleny v nasledujicich tabulkach.
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Tab. 6-9: Naklady na Gdrzbu a opravy infrastruktury — SH v tis. K& (CU 2015)
Bez projektu - SH Stredni 1 - SH Stredni 2 - SH
rok udrzba opravy udrzba opravy udrzba opravy
2018 16 938 384 546 8 469 0 8 469 0
2019 17 107 44 273 8 554 0 8 554 0
2020 17 279 703 384 8 639 0 8 639 0
2021 17 451 20 344 8 726 0 8726 0
2022 17 626 16 104 14 252 0 14 252 0
2023 17 802 0 14 252 0 14 252 0
2024 17 980 17931 14 252 0 14 252 0
2025 18 160 902 087 14 252 0 15 002 0
2026 18 342 0 14 252 0 15 002 0
2027 18 525 0 14 324 0 15077 0
2028 18 710 0 14 395 0 15153 0
2029 18 897 0 14 467 0 15228 0
2030 19 086 0 14 540 0 15 304 0
2031 19 277 0 14 612 0 15381 0
2032 19 470 0 14 685 0 15 458 0
2033 19 665 0 14 759 0 15535 0
2034 19 861 0 14 833 0 15613 0
2035 20 060 0 14 907 0 15691 0
2036 20 260 0 14 981 0 15 769 0
2037 20 463 0 15 056 0 15 848 0
2038 20 668 0 15131 0 15927 0
2039 20 874 0 15 283 275 865 16 087 275 619
2040 21 083 46 707 15436 0 16 248 0
2041 21 294 0 15590 8 797 16 410 8 797
2042 21 507 0 15 746 363 213 16 574 375 025
2043 21722 0 15903 0 16 740 0
2044 21939 0 16 062 0 16 907 0
2045 22 159 0 16 223 0 17 076 20 400
2046 22 380 0 16 385 0 17 247 0
2047 22 604 0 16 549 0 17 420 0
CELKEM 589 190 2 135 376 425 518 647 875 443 844 679 842
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Tab. 6-10: Naklady na udrzbu a opravy infrastruktury — JS v tis. K& (CU 2015)
. Bez projektu - JS Stredni 1 - JS Stredni 2 - JS
© udrzba opravy udrzba opravy udrzba opravy
2022 8 330 206 156 4 165 0 4 165 0
2023 8 414 220 825 4 207 0 4 207 0
2024 8 498 217 469 8 330 0 4 249 0
2025 8 583 183 812 8 330 0 12 929 0
2026 8 668 183 812 8 330 0 12 929 0
2027 8 755 19 267 8 330 0 12 929 0
2028 8 843 8 991 8 330 0 12 929 0
2029 8 931 0 8 372 0 12 929 0
2030 9 020 0 8414 0 12 994 0
2031 9111 0 8 456 0 13 059 0
2032 9 202 0 8 498 0 13 124 0
2033 9 294 0 8 541 0 13 190 0
2034 9 387 0 8 583 0 13 256 0
2035 9481 98 377 8 626 0 13 322 0
2036 9 575 12 612 8 669 0 13 389 0
2037 9671 0 8713 0 13 456 0
2038 9 768 0 8 756 0 13 523 0
2039 9 866 0 8 800 0 13 590 0
2040 9 964 0 8 844 0 13 658 0
2041 10 064 0 8 932 24 921 13727 0
2042 10 164 0 9 022 0 13 864 28 508
2043 10 266 0 9112 0 14 003 0
2044 10 369 0 9 203 108 937 14 143 0
2045 10472 0 9 295 0 14 284 106 921
2046 10 577 0 9 388 0 14 427 0
2047 10 683 0 9 482 0 14 571 0
2048 10 790 0 9 577 0 14 717 0
2049 10 898 0 9673 0 14 864 0
2050 11 007 0 9 769 0 15013 0
2051 11 117 0 9 867 0 15163 0
CELKEM 289 766 1151 323 256 615 133 858 382 601 135 429

6.1.3 Naklady na rizeni provozu

Naklady na Fizeni dopravy vychazeji z poctu zaméstnancl zucastnénych na Fizeni dopravy a pfislusnych
provoznich rezii odvozenych od vySe jejich mezd. Prlmérné mzdové a rezijni naklady byly prevzaty z
materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR 2009 a prevedeny na CU 2015
a prlibézné po dobu hodnoceni navySovany pomoci indexu 2,5 % az do roku 2025.

Predpokladany vyvoj poctu provoznich zaméstnancl na posuzovaném Useku doklada nasleduijici tabulka.
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Tab. 6-11: Pocty pracovniki

Dopravna, Funkce soucasny stav bez projektu projektové
pracovisté stav varianty

trat’ 521 Praha-Vrsovice vjezdové nadr./cekaci koleje (mimo) — Praha-Radotin (mimo) = JS

Praha-Krc vypravdci 5,488 5,488 0
CDP Praha dispeCer Pha-Béch. — Pha-Radotin 0 0 3,93
celkem 5,488 5,488 3,93
Uspora 0 1,56
trat’ 525 Praha hlavni nadrazi (mimo) — Praha-Smichov = SH
Praha- operator Zel. dopravy 4,511 4,511 0
Smichov
signalista (St.1, spol. n.) 4,154 0 0
vypravdi (hlavni, “kolotoc") 5,526 5,526 0
vypravéi (panelista, “kolotoC") 4,850 4,850 0
vypravdi (0s. n. — peron) 5,191 5,191 0
vypravdi (spol. n.) 2,900 0 0
pohotovostni vypravéi 0 0 5,20
Praha- signalista 0 0 0
Vy3Sehrad L
vypravci 0 0 0
CDP Praha dispecer Pha hl.n. — Beroun 0 0 3,13
Celkem 27,13 20,08 8,33
Uspora 7,05 18,80

Varianty SH se tykaji pracovnici na trati 525 Praha hlavni nadraZzi (mimo) — Praha-Smichov. Pracovnici na
trati 521 Praha-VrSovice vjezdové nadr./Cekaci koleje (mimo) — Praha-Radotin (mimo) jsou zase spojeni
s variantou JS = ,Jizni spojka“. PocCty pracovnikll pro variantu Stfedni 1 a 2 - SH jsou shodné. Stejné tak
se rovnaji poCty pracovnik{ pro variantu Stfedni 1 a 2 — JS.

Na zakladé poctu pracovnikd a mérnych nakladd na jednoho pracovnika byly vycisleny celkové naklady na
fizeni dopravy.

Protoze realizaci projektu dojde k Uspore zaméstnanci je nutné do ekonomického hodnoceni zahrnout i
naklady vynalozené na odstupné popfipadé naklady na rekvalifikaci téchto zaméstnancd. Vyse téchto
nakladl v cenové Urovni roku 2015 byla vycislena pro vSechny varianty SH na 1 320,5 tis. KE a pro
varianty Stfedni 1 - JS na 206,8 na tis.K¢, pro variantu Stfedni 2 - JS na 211,95 na tis.KC. Jejich vioZeni
se predpoklada pred uvedenim nového zafizeni do provozu, tj. varianty Stfedni 1 - SH v roce 2021,
varianty Stfedni 2 - SH v roce 2021 (dokonceni 1. etapy), varianta Stfedni 1 - JS v roce 2023 a varianta
Stfedni 2 - JS v roce 2024.
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Tab. 6-12: Naklady na Fizeni dopravy, v tis. K& (CU 2015)
rok Bez projektu | Stfednil | Stfedni2 | Bez projektu Stredni 1 Stredni 2
- SH -SH - SH -Js -3S -3s
2018 . . B}
16 442 16 442 16 442
2019 16 853 16 853 16 853 - - -
2020 17 275 17 275 17 275 - - -
2021 17 707 19 027 19 027 - - -
2022 18 149 8 334 8334 5 303 5 303 5 303
2023 18 603 8 542 8 542 5 435 5642 5 435
2024 19 068 8 756 8 756 5571 4365 5783
2025 — 2047
(2051 pro var. JS) 19 545 8975 8 975 5711 4 475 4 475

6.1.4 Prijmy z poplatku za DC a z prodeje kapacity DC

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

Vypocet prijml z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden dle materialu ,Pfiloha C" -
<Maximalni ceny a urené podminky za pouZiti vnitrostatni Zeleznicni dopravni cesty celostatnich a
regionalnich drah pfi provozovani drazni dopravy" a ,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni platné pro
jizdni fad 2015".

Pfijem z poplatku za pouziti dopravni cesty vCetné je zobrazen v nasledujici tabulce. PFijmy z prodeje
kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty jsou zahrnuty dle materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC,s.0.", MD CR 2009 ve vysi 124,98 K&/1000 vikm v CU 2015. Diferenéni tok
je do vypoctu uvaZzovan od uvedeni stavby do provozu, kdy dojde ke zvySeni poctu vlakd, pfipadné vzniku
prevedené dopravy. Nakladni doprava neni zohlednéna, protoZze v ni nedochazi ke zméné (viz Uvod
kapitoly 5 Pfepravni progndza).

Ve varianté Stfedni 1 — ]S nedojde diky realizaci projektu oproti stavu bez projektu k prevedeni dopravy
ze silnice na Zeleznici ani k narlstu poctu vlakl a diferencni tok je tak z hlediska vlakokilometrl nulovy.
V ostatnich sledovanych variantach dojde k narlistu poctu vlakd a s tim spojenym kladnym diferencnim
tokem. U varianty Stfedni 2 — SH dojde diky postupnému uvadéni do provozu nejprve k poklesu
vlakovych kilometrd oproti varianté bez projektu (zkraceni trasy linky S65 ze zast. Praha-Na Knizeci do
Zst. Praha-Smichov). Po uvedeni celého projektu do provozu (rok 2025) pak ale dochazi jiz k nardstu
pocCtu vlakokilometrll a tedy i pfijm0. U variant Stfedni 1.2 a 2.2 — SH dochazi k narlstu vlakovych
kilometrd ve dvou etapach. Nejprve uvedenim projektu do provozu (rok 2022 — var. Stf. 1.1 a rok 2025
var. Stf. 2.1) a pak v roce 2030, kdy dojde k navySeni poctu vlakd diky zavedeni ETCS. Ve varianté
Stfedni 2 — ]S dochazi k nardstu vlakd diky zavedeni nové tangencialni linky S72.
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Tab. 6-13: Pocet viakovych kilometrl a hrubych tuno kilometr za rok u priméstské
dopravy

rok SH (vikm / mil.hrtkm) 3S (vikm / mil.hrtkm)
Bez Stiedni | Stfedni | Stredni Stiredni Bez
. R Stiedni 1 | Stfedni 2
projektu 1.1 1.2 2.1 2.2 projektu
1027825 | 1254709 | 1160685 | 945773 945 773
2022 - 2024 / 225,5 / 366,1 /195,6 / 178,4 / 178,4 i i i
5025 — 2099 | 1027825 | 1254709 | 1160685 | 1354573 | 1260549 | 237291 237 291 651 560
/2255 | /366,1 / 195,6 / 255,5 /237,8 / 56,8% / 56,8% /131,1
2030-2047 | 1027825 | 1254709 | 1254709 | 1354573 | 1354573 | 237291 237291 651 560
(2051 pro3S) | /2255 | /366,1 /211,4 / 255,5 / 255,5 / 56,8 /56,8 /131,1

*dtto rok 2024

Pocet vlakovych kilometrd dalkové dopravy je pro vSechny varianty SH invariantni a to ve vysi 386 163
vlkm/rok po uvedeni Ci ¢asteCném uvedeni stavby do provozu (2022 az 2047). (Varianty JS neuvazuji
s dalkovou dopravou).

Tab. 6-14: Nartist prijmi z poplatku za pouziti dopravni cesty a prodeje kapacity, v tis. K¢
(CU 2015)
rok varianta Stredni 1 - SH varianta Stredni 2 - SH varianta varianta
1.1 1.2 21 22 Stredni 1 — | Stredni 2 —
JS** JS*
2022 - 2024 1169 -286 -2759 -2759 - -
2025 - 2029 1169 -286 3937 2397 0* 6612
2030- 2047
(2051 pro var. JS) 1169 1169 3937 3937 0 6612

*dtto rok 2024

**\/e varianté Stfedni 1 — JS nedojde k narlstu poctu vlak{ a diferen¢ni tok je tak z hlediska vlakokilometrd nulovy.

6.1.5 Dodatecné prijmy

Jedna se o dodatecné pfijmy z hospodareni s vyziskanym materialem. Pfijmy z prodeje nebo pronajmu
zbozi, pozemkd a budov a z poplatké za sluzby nejsou v hodnoceni uvazovany, protoZe nejsou pro tento
projekt relevantni.

Pfijmy z hospodafeni s vyziskanym materidlem jsou pro Ucely ekonomického hodnoceni stanoveny
podilem na investi¢nich nakladech, v souladu s materialem ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti
investic na SZDC", MD CR 2009. Budou realizovany a do vypoctu jsou zahrnuty v letech vystavby
jednotlivych variant. Jejich prehled je v nasledujici tabulce.
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Tab. 6-15: Dodateéné pfijmy, v tis. K& (CU 2015)
rok varianta Stfedni 1 | varianta Stfedni 2 | varianta Stredni 1 varianta Stredni 2
-SH -SH -3s -3S

2018 9 659 9 537 - -

2019 11 535 10 993 - -

2020 11 535 10 993 - -

2021 7783 7 412 - -

2022 0 827 9 807 11176

2023 0 9 891 8939 9 926

2024 0 9974 0 5109

6.1.6 Vysledky financni analyzy

Na zakladé uvedenych financnich tokl byla sestavena financni analyza. Do vypoctu vstupuiji diferencni
financni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty bez projektu a variant s projektem. PFi vypoctu byla pouzita
diskontni sazba 5%.

Vysledky financni analyzy a diferencni financni toky jednotlivych variant jsou shrnuty v nasledujicich

tabulkach.
Tab. 6-16: Piehled vysledkd finanéni analyzy (CU 2015)
ukazatel varianta Stredni 1 - SH varianta Stredni 2 - SH varianta varianta
1.1 1.2 2.1 2.2 Stiedni 1 - | Stredni 2 -
JS JS
FRR [%] -3,43 -3,48 -3,27 -3,29 -0,88 -3,13
FNPV [tis. KC] -1 066 180 -1 074 306 -1 845 903 -1 850 879 -285 498 -737 604
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Tab. 6-17: Financni analyza varianta Stfedni 1.1 — SH, v tis. K& (CU 2015)

uspora zvyseni

rok |n\{est|cn| zbytkova usp?ra PN ) PN — prijmu z dodg_tecne cash flow kumulovany
naklady | hodnota | zaméstnanci | opravy a poplatku prijmy CF

udrzba za DC
2018 771 034 393 015 10 486 -367 533 -367 533
2019 920 750 52 827 12 522 -855 401 -1 222 934
2020 920 750 712 024 12 522 -196 204 -1 419 137
2021 621 319 -1320 29 070 8 450 -585 120 -2 004 257
2022 9 816 19 478 1169 30 463 -1 973 795
2023 10 061 3550 1169 14 780 -1 959 015
2024 10 312 21 659 1169 33 141 -1 925 874
2025 10 570 905 995 1169 917 734 -1 008 140
2026 10 570 4089 1169 15 829 -992 311
2027 10 570 4 201 1169 15941 -976 370
2028 10 570 4 315 1169 16 055 -960 316
2029 10 570 4430 1169 16 170 -944 146
2030 10 570 4 547 1169 16 286 -927 860
2031 10 570 4 665 1169 16 404 -911 455
2032 10 570 4 785 1169 16 524 -894 931
2033 10 570 4 906 1169 16 645 -878 286
2034 10 570 5029 1169 16 768 -861 517
2035 10 570 5153 1169 16 893 -844 625
2036 10 570 5279 1169 17 019 -827 606
2037 10 570 5407 1169 17 146 -810 459
2038 10 570 5536 1169 17 276 -793 184
2039 10 570 -270 273 1169 -258 534 -1 051 717
2040 10 570 52 354 1169 64 094 -987 623
2041 10 570 -3 093 1169 8 646 -978 977
2042 10 570 -357 452 1169 -345 712 -1 324 689
2043 10 570 5819 1169 17 558 -1 307 131
2044 10 570 5877 1169 17 616 -1 289 514
2045 10 570 5936 1169 17 675 -1 271 839
2046 10 570 5995 1169 17735 -1 254 104
2047 525 006 10 570 6 055 1169 542 801 -711 303
NPV 3 019 804 127 548 128 907 1 641 579 14 521 41 069 -1 066 180
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Tab. 6-18: Financni analyza varianta Stfedni 1.2 — SH, v tis. K& (CU 2015)

. i , , uspora PN ZY,Y sent . ,

investicni | zbytkova | uaspora PN prijmuz | dodatecné kumulovany
rok , v . | —opravy a e cash flow

naklady | hodnota | zaméstnanci L poplatku prijmy CF
udrzba
za DC

2018 771 034 393 015 10 486 -367 533 -367 533
2019 920 750 52 827 12 522 -855 401 -1 222 934
2020 920 750 712 024 12 522 -196 204 -1 419 137
2021 621 319 -1 320 29 070 8 450 -585 120 -2 004 257
2022 9 816 19 478 -286 29 007 -1 975 250
2023 10 061 3550 -286 13 325 -1 961 925
2024 10 312 21 659 -286 31 685 -1 930 240
2025 10 570 905 995 -286 916 279 -1 013 961
2026 10 570 4 089 -286 14 373 -999 588
2027 10 570 4201 -286 14 486 -985 102
2028 10 570 4 315 -286 14 599 -970 503
2029 10 570 4430 -286 14 714 -955 789
2030 10 570 4 547 1169 16 286 -939 502
2031 10 570 4 665 1169 16 404 -923 098
2032 10 570 4785 1169 16 524 -906 574
2033 10 570 4 906 1169 16 645 -889 928
2034 10 570 5029 1169 16 768 -873 160
2035 10 570 5153 1169 16 893 -856 267
2036 10 570 5279 1169 17 019 -839 249
2037 10 570 5407 1169 17 146 -822 102
2038 10 570 5536 1169 17 276 -804 826
2039 10 570 -270 273 1169 -258 534 -1 063 360
2040 10 570 52 354 1169 64 094 -999 266
2041 10 570 -3 093 1169 8 646 -990 620
2042 10 570 -357 452 1169 -345 712 -1 336 332
2043 10 570 5819 1169 17 558 -1 318 773
2044 10 570 5877 1169 17 616 -1 301 157
2045 10 570 5936 1169 17 675 -1 283 482
2046 10 570 5995 1169 17 735 -1 265 747
2047 525 006 10 570 6 055 1169 542 801 -722 946
NPV 3 019 804 127 548 128 907 1 641 579 6 396 41 069 -1 074 306
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Tab. 6-19: Financni analyza varianta Stfedni 2.1 — SH, v tis. K& (CU 2015)

, zvyseni
investicni | zbytkova uspora PN uspora PN pfijmu z | dodatecné kumulovany
rok , v . | —opravy v cash flow
naklady hodnota | zaméstnanci L poplatku prijmy CF
a udrzba
za DC
2018 723 309 393 015 9 837 -320 457 -320 457
2019 834 107 52 827 11 344 -769 937 -1 090 394
2020 834 107 712 024 11 344 -110 740 -1 201 133
2021 562 343 -1 320 29 070 7 648 -526 946 -1 728 079
2022 62 715 9 816 19 478 -2 759 853 -35328 -1 763 407
2023 750 487 10 061 3 550 -2 759 10 207 -729 429 -2 492 837
2024 756 759 10 312 21 659 -2 759 10 292 -717 255 -3210 092
2025 10 570 905 245 3937 919 752 -2 290 340
2026 10 570 3339 3937 17 847 -2 272 493
2027 10 570 3448 3937 17 955 -2 254 538
2028 10 570 3558 3937 18 065 -2 236 473
2029 10 570 3 669 3937 18 176 -2 218 297
2030 10 570 3782 3937 18 289 -2 200 008
2031 10 570 3 896 3937 18 403 -2 181 604
2032 10 570 4012 3937 18 519 -2 163 085
2033 10 570 4129 3937 18 637 -2 144 448
2034 10 570 4 248 3937 18 756 -2 125 693
2035 10 570 4 369 3937 18 876 -2 106 816
2036 10 570 4491 3937 18 998 -2 087 818
2037 10 570 4615 3937 19 122 -2 068 696
2038 10 570 4 740 3937 19 248 -2 049 448
2039 10 570 -270 832 3937 -256 325 -2 305 773
2040 10 570 51 542 3937 66 050 -2 239723
2041 10 570 -3 913 3937 10 594 -2 229 129
2042 10 570 -370 092 3937 -355 585 -2 584 714
2043 10 570 4 982 3937 19 489 -2 565 225
2044 10 570 5032 3937 19 539 -2 545 686
2045 10 570 -15 318 3937 -811 -2 546 497
2046 10 570 5133 3937 19 640 -2 526 856
2047 1143 725 10 570 5184 3937 1163 416 -1 363 440
NPV 3 964 357 277 864 128 907 1 624 632 33137 53 915 -1 845 903
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Tab. 6-20: Financni analyza varianta Stfedni 2.2 — SH, v tis. K& (CU 2015)

uspora zvyseni
investicni | zbytkova uspora PN PN - prfijmu z | dodatecné kumulovany
rok , v ) vre cash flow
naklady hodnota | zaméstnanci | opravya | poplatku prijmy CF
udrzba za DC
2018 723 309 393 015 9 837 -320 457 -320 457
2019 834 107 52 827 11 344 -769 937 -1 090 394
2020 834 107 712 024 11 344 -110 740 -1201 133
2021 562 343 -1320 29 070 7 648 -526 946 -1 728 079
2022 62 715 9 816 19 478 -2759 853 -35328 -1 763 407
2023 750 487 10 061 3 550 -2 759 10 207 -729 429 -2 492 837
2024 756 759 10 312 21 659 -2 759 10 292 -717 255 -3210 092
2025 10 570 905 245 2 397 918 212 -2 291 880
2026 10 570 3339 2 397 16 307 -2 275573
2027 10 570 3448 2 397 16 415 -2 259 158
2028 10 570 3 558 2 397 16 525 -2 242 634
2029 10 570 3 669 2 397 16 636 -2 225998
2030 10 570 3782 3937 18 289 -2 207 708
2031 10 570 3 896 3937 18 403 -2 189 305
2032 10 570 4012 3937 18 519 -2 170 786
2033 10 570 4129 3937 18 637 -2 152 149
2034 10 570 4 248 3937 18 756 -2 133 393
2035 10 570 4 369 3937 18 876 -2 114 517
2036 10 570 4491 3937 18 998 -2 095 519
2037 10 570 4615 3937 19 122 -2 076 397
2038 10 570 4 740 3937 19 248 -2 057 149
2039 10 570 -270 832 3937 -256 325 -2 313 474
2040 10 570 51 542 3937 66 050 -2 247 424
2041 10 570 -3 913 3937 10 594 -2 236 830
2042 10 570 -370 092 3937 -355 585 -2 592 415
2043 10 570 4 982 3937 19 489 -2 572 926
2044 10 570 5032 3937 19 539 -2 553 387
2045 10 570 -15 318 3937 -811 -2 554 197
2046 10 570 5133 3937 19 640 -2 534 557
2047 1143 725 10 570 5184 3937 1163 416 -1371 141
NPV 3 964 357 277 864 128 907 1 624 632 28 161 53 915 -1 850 879
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Tab. 6-21: Financni analyza varianta St¥edni 1 — JS, v tis. K& (CU 2015)

. i , , uspora PN ZY,Y sent . ,

investicni | zbytkova | uaspora PN prijmuz | dodatecné kumulovany
rok , v . | —opravya e cash flow

naklady | hodnota | zaméstnanci L poplatku prijmy CF
udrzba
za DC

2022 721 075 210 322 9 807 -500 947 -500 947
2023 657 263 -207 225031 8 939 -423 499 -924 446
2024 1206 217 636 218 842 -705 604
2025 1236 184 065 185 301 -520 303
2026 1236 184 150 185 386 -334 917
2027 1236 19 692 20928 -313 989
2028 1236 9 504 10 740 -303 249
2029 1236 559 1795 -301 453
2030 1236 607 1843 -299 610
2031 1236 655 1891 -297 719
2032 1236 704 1940 -295 780
2033 1236 753 1989 -293 790
2034 1236 803 2 040 -291 751
2035 1236 99 232 100 468 -191 283
2036 1236 13 519 14 755 -176 528
2037 1236 958 2 195 -174 334
2038 1236 1012 2248 -172 086
2039 1236 1 066 2 302 -169 784
2040 1236 1120 2 356 -167 428
2041 1236 -23 789 -22 553 -189 981
2042 1236 1143 2379 -187 602
2043 1236 1154 2 390 -185 212
2044 1236 -107 772 -106 536 -291 748
2045 1236 1177 2413 -289 335
2046 1236 1189 2 425 -286 909
2047 1236 1201 2 437 -284 472
2048 1236 1213 2 449 -282 023
2049 1236 1225 2 461 -279 562
2050 1236 1237 2473 -277 088
2051 205 814 1236 1 250 208 300 -68 789
NPV 1 347 039 50 002 17 315 975 905 0 18 320 -285 498
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Tab. 6-22: Financni analyza varianta Stfredni 2 — 1S

v tis. K& (CU 2015)

, zvyseni
investicni | zbytkova | uUspora PN uspora PN pfijmuz | dodatecné cash kumulovany
rok , v . | —opravya vrs
naklady | hodnota | zaméstnanci L poplatku prijmy flow CF
udrzba
za DC
2022 821 754 210 322 11176 -600 257 -600 257
2023 729 853 225 031 9 926 -494 896 -1 095 153
2024 375 634 -212 221718 5109 -149 019 -1244 172
2025 1236 179 466 6612 187 314 -1 056 858
2026 1236 179 551 6612 187 400 -869 458
2027 1236 15093 6612 22 942 -846 517
2028 1236 4 905 6612 12 753 -833 763
2029 1236 -3 998 6612 3 850 -829 913
2030 1236 -3973 6612 3875 -826 038
2031 1236 -3 948 6612 3900 -822 138
2032 1236 -3922 6612 3926 -818 212
2033 1236 -3 896 6612 3952 -814 259
2034 1236 -3 869 6612 3979 -810 280
2035 1236 94 536 6612 102 384 -707 896
2036 1236 8 799 6612 16 648 -691 248
2037 1236 -3784 6612 4 064 -687 184
2038 1236 -3 755 6612 4093 -683 090
2039 1236 -3725 6612 4124 -678 967
2040 1236 -3 694 6612 4 154 -674 813
2041 1236 -3 663 6612 4 186 -670 627
2042 1236 -32 208 6612 -24 359 -694 986
2043 1236 -3736 6612 4112 -690 874
2044 1236 -3774 6612 4 075 -686 800
2045 1236 -110 732 6612 -102 884 -789 684
2046 1236 -3 850 6612 3999 -785 685
2047 1236 -3 888 6612 3960 -781 725
2048 1236 -3 927 6612 3921 -777 803
2049 1236 -3 966 6612 3 882 -773 921
2050 1236 -4 006 6612 3842 -770 079
2051 298 409 1236 -4 046 6612 302 212 -467 867
NPV 1 857 563 72 497 16 225 918 151 87 822 25 263 -737 604
Ekonomické hodnoceni 236 Finalni odevzdani - 06/2015




ASUDOP
¥ \PRAHA

Studie proveditelnosti zatsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

6.2 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pFistupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolec¢nosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finan¢ni toky provozovatell drazni dopravy, uZivatell
drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:

« investi¢ni naklady,

« provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na uUdrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury,
naklady na fizeni provozu a provozni naklady na provoz viakd),

« provozni naklady silnicni dopravy (snizeni nakladd na Udrzbu a opravy silni¢ni infrastruktury
a provoz vozidel),

« Uspory Casu,

« vnéjsi ucinky zahrnujici sniZzeni nehodovosti, hlu¢nosti z dopravy, znecisténi ovzdusi a zmény
klimatu,

» efekt zvySeni bezpecCnosti zelezni¢ni dopravy.

Z téchto financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitini vynosové
procento (ERR), ekonomicka Cista soucasna hodnota (ENPV) a pomér prinos a nakladt (B/C Ratio) pro
projektovou variantu. Pfi vypoctu Cisté souCasné hodnoty je pouZita v ekonomické analyze diskontni
sazba 5,5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni analyzy nakladd a vynost*
pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Ekonomické pfijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomickd analyza, jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od darnového zatizeni. Koeficient pro pfepocet na
ekonomické ceny je prevzat z materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR
2009 ve vysi 0,88 jak pro investicni, tak pro provozni naklady.

Ve vypoctech se v projektovych variantach nesleduje nakladni doprava, protoZze pro nakladni
dopravu nedochazi realizaci projektu k takovym zménam, které by mély za nasledek relevantni Usporu
Casu nakladu nebo dokonce prevedeni dopravy zjinych mdédd na Zeleznici. Dochazi sice k malému
zkraceni jizdnich dob nakladnich viak{l na tzv. ,jizni spojce", to vSak do vypoctu neni zahrnuto z ddvodu
minimalniho efektu na vysledny Cas pfepravy nakladu na rozhodujicich relacich, coZ je dano zplisobem
organizace nakladni dopravy.

V osobni dopravé se ve variantach Stredni 1 i 2 — SH a Stiedni 2 — JS predpoklada prevedeni
cestujicich ze silnice na Zeleznici. K tomuto pfevedeni dojde ve variantach Stfedni 2-JS predevsim
diky realizovanym Upravam v Useku Praha-Zahr. Mésto — odb. Tunel (zdvoukolejnéni a vznik novych
zastavek Praha-KaCerov a Praha-Sporilov), ale i v Useku Praha-Smichov — Praha hl.n. (vznik zastavky
Praha-Vyton u varianty Stfedni 2 - SH) a stim souvisejicim vznikem novych prestupnich vazeb pro
cestuijici pfi cestach do centra Prahy. Na lepsi nabidku prestupnich vazeb na MHD do centra Prahy a vyssi
pocet vlakl se predpoklada odezva i na strané zvySeni poptavky a tim i poCtu prepravenych cestujicich,
ktefi budou prevedeni ze silni¢ni dopravy. K prevedeni dopravy nedochazi ve varianté Stredni 1 - JS (na
infrastruktufe se nerealizuji vyznamné kvalitativni zmény), naopak se predpoklada, jak jiz bylo uvedeno,
v rlzné mife ve variantach Stfedni 1 a 2 — SH a Stfedni 2 - JS. Varianty Stfedni 2 (SH i JS) navic
umoznuji zavedeni tangencialnich linek, které zplsobi dalsi prevedeni dopravy ze silnice na Zeleznici.

K indukované dopravé (noveé vzniklé) realizaci projektu nedochazi.
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V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouzity pro
sestaveni ekonomické analyzy.

6.2.1 Investicni naklady

Celkové investicni naklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v kapitole ,,6.1.1 - Investi¢ni naklady". Do
ekonomické analyzy vSak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od
danového zatizeni pomoci konverzniho faktoru ve vysi 0,88.

6.2.2 Provozni naklady zeleznicni dopravy

V této Casti jsou sledovany provozni naklady Zeleznicni dopravy, konkrétné naklady na adrzbu a
opravy zelezni¢ni infrastruktury, naklady na Ffizeni dopravy a naklady na provoz vlaki.
Naklady na udrzbu a opravy ZelezniCni infrastruktury a naklady na fizeni vlakové dopravy jsou jiz
vycisleny v predchozi kapitole ,6.1 - Finan¢ni analyza". Do ekonomické analyzy vSak vstupuji opét v tzv.
ekonomickych cenach, prenasobeny konverznim faktorem 0,88. Z vySe uvedeného dlvodu jsou v této
kapitole podrobné popsany pouze naklady na provoz viakd.

Naklady na provoz viakii

Stavba bude mit pfimy vliv na vysSi provoznich nakladd vlakd na sledovanych Usecich v zavislosti na
prislusné projektové varianté (zvySeni tratové rychlosti, zkraceni jizdnich dob a z toho vyplyvajici Uspora
nakladovych polozek, zavislych na vliakovych hodinach).

Pro vypocet byly pouZity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady, naklady na vozovy park a
naklady na vlakovou Cetu uvedené v materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na
SZDC, s.0", MD CR 2009. Vyse sazby se liéi v jednotlivych variantach. To je dano tim, Ze i pres to, Ze jsou
ve vSech variantach uvazovany shodné typy jednotek a vlakli, pomér jejich vyuZiti se v jednotlivych
variantach lisi a z toho ddivodu jsou rozdilné vyse primérné sazby na vlakohodinu. Na nakladni dopravu
projekt v Zadné varianté nema vliv, a proto neni sledovana.

Tab. 6-23: Priimérné naklady na provoz viakd, K&/vihod (CU 2015)

Osobni Bez projektu | Strednil | Stfedni 2 | Bez projektu Stredni 1 Stredni 2
doprava -SH -SH -SH -3JS -3S -3S
Priméstska 4671 4188 4459 4 945 4 945 3876

Dalkova 7917 7917 7917 - - -
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Tab. 6-24: Pocet vlakovych hodin za rok osobni dopravy

rok SH JS
iy | S| St | st | Suein | o | et | steaniz
2022 - 2024 28 062 30 703 28 659 24 364 24 364 - - -
2025 - 2029 28 062 30 703 28 659 34 645 32430 4 490* 4 490* 12 812
2030- 2047 28 062 30 703 30 703 34 645 34 645 4490 4490 12 812

(2051 pro JS)
*dtto rok 2024

Prehled naklad@ na provoz vlak( v jednotlivych letech je vidét v nasleduijici tabulce. Ve varianté Stredni 1-
SH sice dochazi ke zvySeni poctu viakohodin u pfiméstské dopravy, ale vzhledem k poklesu poctu
vlakohodin u dalkové dopravy (provozné drazsi doprava) je vysledna hodnota kladna (Uspora oproti
varianté bez projektu). Ve varianté Stfedni 2-SH a varianté Stfedni 2-]JS dochazi k vyznamnému narlstu
poctu vlakd, a proto je celkova Uspora zaporna. Ve varianté Stfedni 1 — JS nedojde k narlistu poctu viakd
¢i zméné cestovnich dob a diferencni tok je tak nulovy

Tab. 6-25: Uspora naklad@i na provoz vlakii osobni dopravy, v tis. K& (CU 2015)
rok varianta Stredni 1 - SH varianta Stredni 2 - SH varianta varianta
Stredni 1 - Stredni 2 -

1.1 1.2 2.1 2.2 1S IS

2022 - 2024 2288 10 848 23 748 23 748 - -

2025 - 2029 2288 10 848 -22 093 -12 219 0% -27 450

2030- 2047
2288 2 288 -22 093 -22 093 0 -27 450

(2051 pro JS)

*dtto rok 2024

6.2.3 Uspora provoznich nakladd silniéni dopravy

V ramci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni dopravy) dojde k prevedeni Casti dopravy ze silnice na Zeleznici.

P¥i hodnoceni projektu zausténi III. TZK do Zel. uzlu Praha existuje tato tzv. “pfevedena
doprava” pouze v pripadé osobni dopravy. Prevedena doprava je takova, kdy se vlivem realizace
projektu neméni zdroj a cil cesty, ale méni se dopravni prostfedek. V tomto pfipadé dochazi ke zméné
mezi verejnou autobusovou nebo individualni automobilovou a Zelezni¢ni dopravou ve smyslu prevedeni
dopravy ze silnice na Zeleznici. Tato zména se predpoklada predevsim diky zkvalitnéni pfepravni nabidky.
Ke vzniku prevedené osobni dopravy dochazi ve varianté Stfedni 1 - SH, vice vSak diky nové zast. Praha-
Vyton a zprovoznéni tangencialnich linek ve variantach Stfedni 2 - SH i JS. Ve varianté Stfedni 1 — ]S neni
prevedena doprava, tj. nedochazi k Uspore provoznich nakladl silniéni dopravy. V nakladni dopravé
nedochazi ke vzniku prevedené dopravy.

Podil osobni ,pfevedené dopravy" byl stanoven na zakladé expertnich rozborl soucasného stavu
a progndéz vyhledové dopravy. Podrobnéji je ,prevedend doprava" véetné jejiho stanoveni popsana
v kapitolach v kapitolach 5.3.4.1 a 5.3.5.1.
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Prevedenim této dopravy lze pak vyjadfit v projektovych variantach Gspory nakladd silnicni dopravy -
Uspory nakladd na uUdrzbé a opravach silnicni infrastruktury a nakladd potfebnych na provoz a Udrzbu
vozidel. Financni vyjadfeni predmétnych mérnych nakladd je uvedeno v nasledujici tabulce. Pouzité
nakladové sazby Uspor nakladd na Gdrzbé a opravach silnicni infrastruktury byly pfevzaty z materialu
+Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR 2009. Tyto naklady byly
prevedeny na pfislusnou cenovou Uroven roku 2015.

Tab. 6-26: Mérné naklady silni¢éni osobni dopravy (CU 2015)

polozka

mérny naklad

Udrzba a opravy silnicni infrastruktury

4,62 K¢/1000 oskm

provoz vozidel

IAD

11,08 K¢/vozkm*

BUS

22,05 K¢&/vozkm*

*prdmérna obsazenost v osobni dopravé — IAD 1,5 os/voz, BUS 35 os/voz 3
Zdroj: ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR 2009

Pomoci mérnych pfijmd a vyhledovych dopravnich vykonl v prevedené dopravé byly stanoveny Uspory
provoznich nakladd silni¢ni dopravy pro celé hodnotici obdobi projektu, které jsou do vypoctu uvazovany

od prvniho roku provozu jednotlivych variant.

Prehled Uspor nakladd v jednotlivych letech hodnoceni pro prislusné varianty je v nasleduijici tabulce.
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Tab. 6-27: Uspory nakladi silni¢ni osobni dopravy — var. Stiedni 1 - SH, v tis. K& (CU 2015)
varianta Stredni 1.1 - SH varianta Stredni 1.2 - SH
rok PN vozidel PN vozidel
PN infra PN infra
IAD BUS IAD BUS

2022 8,22 6 194 593 7,91 6 194 551
2023 8,28 6 237 597 7,96 6 237 555
2024 8,33 6 279 601 8,02 6 279 558
2025 8,39 6 322 605 8,07 6 322 562
2026 8,45 6 364 609 8,13 6 364 566
2027 8,50 6 407 613 8,18 6 407 570
2028 8,56 6 450 617 8,24 6 450 573
2029 8,62 6 492 622 8,29 6 492 577
2030 8,67 6 535 626 8,67 6 535 626
2031 8,72 6 574 629 8,72 6 574 629
2032 8,77 6 612 633 8,77 6 612 633
2033 8,83 6 651 637 8,83 6 651 637
2034 8,88 6 690 641 8,88 6 690 641
2035 8,93 6729 644 8,93 6 729 644
2036 8,96 6 749 646 8,96 6 749 646
2037 8,98 6770 648 8,98 6 770 648
2038 9,01 6 790 650 9,01 6 790 650
2039 9,04 6 810 652 9,04 6 810 652
2040 9,06 6 831 654 9,06 6 831 654
2041 9,09 6 850 656 9,09 6 850 656
2042 9,12 6 869 658 9,12 6 869 658
2043 9,14 6 888 659 9,14 6 888 659
2044 9,17 6 907 661 9,17 6 907 661
2045 9,19 6 926 663 9,19 6 926 663
2046 9,22 6 946 665 9,22 6 946 665
2047 9,24 6 965 667 9,24 6 965 667
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Tab. 6-28: Uspory naklad silni¢ni osobni dopravy — var. Stiedni 2 - SH, v tis. K¢ (CU 2015)
varianta Stredni 2.1 - SH varianta Stredni 2.2 - SH
rok PN vozidel PN vozidel
PN infra PN infra
IAD BUS IAD BUS

2025 19,07 9 559 1786 18,50 9 559 1708
2026 19,20 9623 1798 18,62 9623 1720
2027 19,33 9 687 1810 18,75 9 687 1731
2028 19,45 9752 1822 18,87 9752 1743
2029 19,58 9 816 1834 19,00 9 816 1754
2030 19,71 9 881 1 846 19,80 9 881 1 858
2031 19,83 9939 1857 19,92 9939 1870
2032 19,95 9998 1868 20,04 9998 1881
2033 20,06 10 057 1879 20,16 10 057 1892
2034 20,18 10 116 1890 20,27 10 116 1903
2035 20,30 10 174 1901 20,39 10 174 1914
2036 20,36 10 205 1907 20,45 10 205 1920
2037 20,42 10 236 1912 20,51 10 236 1925
2038 20,48 10 267 1918 20,58 10 267 1931
2039 20,54 10 297 1924 20,64 10 297 1937
2040 20,60 10 328 1930 20,70 10 328 1943
2041 20,66 10 357 1935 20,76 10 357 1948
2042 20,72 10 386 1940 20,82 10 386 1954
2043 20,78 10 415 1946 20,87 10 415 1959
2044 20,83 10 444 1951 20,93 10 444 1964
2045 20,89 10 473 1957 20,99 10 473 1970
2046 20,95 10 502 1962 21,05 10 502 1975
2047 21,01 10 531 1967 21,11 10 531 1981
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Tab. 6-29: Uspory naklad silni¢ni osobni dopravy

—var. Stfedni - JS, v tis. K& (CU 2015)

varianta Stredni 2 - JS

rok PN vozidel
PN infra

IAD BUS
2025 42,72 11178 4 879
2026 43,01 11 253 4912
2027 43,29 11 329 4 945
2028 43,58 11 404 4978
2029 43,87 11 479 5011
2030 44,16 11 555 5043
2031 44,42 11 623 5073
2032 44,68 11 692 5103
2033 44,95 11 761 5133
2034 45,21 11 829 5163
2035 45,47 11 898 5193
2036 45,61 11 934 5209
2037 45,75 11 970 5225
2038 45,88 12 006 5240
2039 46,02 12 042 5256
2040 46,16 12 078 5272
2041 46,29 12 112 5287
2042 46,42 12 146 5301
2043 46,55 12179 5316
2044 46,67 12 213 5331
2045 46,80 12 247 5346
2046 46,93 12 281 5 360
2047 47,06 12 315 5375
2048 47,19 12 349 5390
2049 47,32 12 382 5405
2050 47,45 12 416 5419
2051 47,56 12 445 5432

Pozn. - ve varianté Stfedni 1 — ]S neni prevedena doprava, tj. nedochazi k Uspore provoznich nakladl

silni¢ni dopravy.
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6.2.4 Uspory casu

Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob v osobni Zelezni¢ni dopravé. Pro financni vyjadieni
Ucinkd Casovych Uspor byly pouzity hodnoty prevzaté z vysledkl dopravni technologie a prepravni
progndzy.

Hodnota Casu byla prevzata z materialu ,HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment™, 2004 — 2006. V tomto materidlu jsou uvedeny hodnoty Casu
pro jednotlivé staty Evropské unie, pro tuto studii byly proto prevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou
republiku (viz nasledujici tabulku), které slouzily jako podklad pro dalsi vypoCty (pro potieby
ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty pfepocteny na Ceské koruny).

Tab. 6-30: Mérny naklad pro ohodnoceni ¢asu (CU 2002)
polozka mérny naklad
osobni doprava EUR/osobohod | K¢&/osobohod*
N bus 11,45 352,66
pracovni Cas
auto, vlak 14,27 439,52
o bus 4,13 127,20
kratka dojizdka
auto, vlak 5,75 177,10
o bus 531 163,55
dlouha dojizd'ka
nepracovm’ auto, vlak 7,38 227,30
cas ostatni — kratka bus 3,46 106,57
vzdalenost auto, viak 4,82 148,46
ostatni — dlouhé bus 4,45 137,06
vzdalenost auto, vlak 6,18 190,34

* kurz 30,8 K&/EUR — primérny kurz pro rok 2002 dle CNB
Zdroj: HEATCO

Hodnoty z vy$e uvedené tabulky pak byly prevedeny na CU 2015 pomoci koeficientu inflace dle
primérného rlstu indexu spotiebitelskych cen v letech 2003 - 2015 (2003 = 0,1 %, 2004 = 2,8 %, 2005
= 1,9 %, 2006 = 2,5 %, 2007 = 2,8 %, 2008 = 6,4 %, 2009 = 1,1 %, 2010 = 1,5 %, 2011 = 1,9 %,
2012 = 3,3 %, 2013 = 1,4 %, 2014 = 0,4 % a 2015 = — 0,1%). Vypocet vysledné mérné hodnoty
Casovych uUspor jednotlivych druht osobni dopravy byl proveden pomoci vazeného prliméru, ktery bral do
Uvahy 5% pracovni doby a 95% nepracovni doby. Tento postup byl pouzit pfi vypoctu ¢asovych
Uspor osobni dopravy. PFi vypoctech ¢asovych Uspor bylo mérné ohodnoceni zvySovano do roku 2025 o
2,5 % z dlvodu zohlednéni rlstu HDP a pfiblizovani vyse mezd zemim EU, v dalSich letech jsou mérné
pfijmy konstantni.

Uspory Casu jsou rozdéleny na:

» Uspory ze zkraceni cestovnich dob osobni Zelezni¢ni dopravy projektovych variant oproti varianté
bez projektu (Uspora Casu ,stavajicich" cestujicich) — k tomu dochazi u projektovych variant
Stfedni 1 a 2 — SH,

« Uspory ze zkraceni cestovnich dob prevedené prepravy — k tomu dochazi u prevedené silni¢ni
dopravy z IAD a BUS ve variantach Stfedni 1 a 2 — SH a Stfedni 2 — JS,
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« Uspora Casu odstranénim koliznich mist pod mosty pro tramvaje a to u projektovych variant
Stfedni 1 a 2 — SH (podrobnéji viz kapitola 5.3.7).

Pro stanoveni Uspor Casu z prevedené dopravy byly porovnany vyhledové cestovni ¢asy na jednotlivych
relacich v projektovych variantach) a cestovni Casy na téchto relacich ve varianté bez projektu. PFi tomto
porovnani byla pouZzita tzv. ,vnimana cestovni doba" — viz. kap. 5.3.4.1 a 5.3.5.1.

Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na objemech dopravy a zméné jizdnich
dob. Podrobné vycisleni téchto Uspor v letech hodnoceni je uvedeno v nasledujici tabulce. Pfinosy z Uspor
Casu jsou do hodnoceni uvazovany od prvniho roku provozu, pfipadné od Castecného uvedeni do
provozu.

Ve varianté Stfedni 1 — JS nedochazi k Zadné Uspore Casu.
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Tab. 6-31: Uspory ¢asu — var. Stfedni 1 - SH, v tis. K& (CU 2015)
varianta Stredni 1.1 - SH varianta Stredni 1.2 - SH
rok Zelezni¢ni Tramvajova Prevedena Zelezni¢ni | Tramvajova | Prevedena
doprava doprava doprava doprava doprava doprava
2022 87 866 1711 23 835 87 866 1711 21732
2023 92 370 1754 24 599 92 370 1754 22 429
2024 96 038 1798 25 386 96 038 1798 23 146
2025 99 501 1843 26 197 99 501 1843 23 886
2026 100 270 1843 26 373 100 270 1843 24 047
2027 100 949 1843 26 550 100 949 1843 24 208
2028 101 627 1843 26 726 101 627 1843 24 369
2029 102 308 1843 26 903 102 308 1843 24 529
2030 102 916 1843 27 079 102 916 1843 27 270
2031 103 452 1843 27 240 103 452 1843 27 433
2032 103 946 1843 27 401 103 946 1843 27 595
2033 104 399 1843 27 562 104 399 1843 27 757
2034 104 811 1843 27 723 104 811 1843 27 919
2035 105 182 1843 27 885 105 182 1843 28 081
2036 105 391 1843 27 969 105 391 1843 28 166
2037 105 597 1843 28 053 105 597 1843 28 251
2038 105 798 1843 28 137 105 798 1843 28 336
2039 105 995 1843 28 221 105 995 1843 28 421
2040 106 188 1843 28 306 106 188 1843 28 505
2041 106 366 1843 28 385 106 366 1843 28 585
2042 106 541 1843 28 464 106 541 1843 28 665
2043 106 711 1843 28 544 106 711 1843 28 745
2044 106 882 1843 28 623 106 882 1843 28 825
2045 107 052 1843 28 702 107 052 1843 28 905
2046 107 223 1843 28 781 107 223 1843 28 985
2047 107 393 1843 28 861 107 393 1843 29 064
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Tab. 6-32: Uspory ¢asu — var. Stfedni 2 - SH, v tis. K& (CU 2015)

varianta Stredni 2.1 - SH

varianta Stredni 2.2 - SH

rok Zelezni¢ni Tramvajova Prevedena Zelezni¢ni | Tramvajova | Prevedena
doprava doprava doprava doprava doprava doprava
2022 74 997 1711 0 74 997 1711 0
2023 79 088 1754 0 79 088 1754 0
2024 82 331 1798 0 82 331 1798 0
2025 85 356 3000 67 259 85 356 3000 64 810
2026 86 030 3 000 67 712 86 030 3 000 65 246
2027 86 613 3 000 68 166 86 613 3000 65 683
2028 87 197 3 000 68 619 87 197 3 000 66 119
2029 87 782 3 000 69 072 87 782 3000 66 556
2030 88 295 3000 69 525 88 295 3 000 75 210
2031 88 744 3 000 69 938 88 744 3000 75 658
2032 89 151 3000 70 352 89 151 3000 76 105
2033 89 517 3000 70 765 89 517 3000 76 552
2034 89 842 3000 71179 89 842 3000 77 000
2035 90 126 3000 71 592 90 126 3000 77 447
2036 90 290 3000 71 808 90 290 3000 77 681
2037 90 450 3000 72 025 90 450 3000 77 915
2038 90 605 3000 72 241 90 605 3000 78 149
2039 90 757 3000 72 457 90 757 3000 78 383
2040 90 904 3 000 72 674 90 904 3 000 78 617
2041 91 040 3 000 72 877 91 040 3 000 78 837
2042 91172 3 000 73 081 91172 3 000 79 057
2043 91 299 3 000 73 284 91 299 3 000 79 277
2044 91 427 3 000 73 488 91 427 3 000 79 498
2045 91 555 3 000 73 691 91 555 3 000 79718
2046 91 682 3 000 73 895 91 682 3000 79 938
2047 91 810 3 000 74 098 91 810 3000 80 158
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Tab. 6-33: Uspory ¢asu — var. Stfedni - JS, v tis. K& (CU 2015)
varianta Stredni 2 - JS
rok
Prevedena doprava

2025 119 316
2026 120 120
2027 120 924
2028 121728
2029 122 531
2030 123 335
2031 124 069
2032 124 802
2033 125 536
2034 126 269
2035 127 003
2036 127 386
2037 127 770
2038 128 154
2039 128 537
2040 128 921
2041 129 282
2042 129 643
2043 130 004
2044 130 365
2045 130 727
2046 131 088
2047 131 449
2048 131 810
2049 132171
2050 132 532
2051 132 835
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6.2.5 Uspora vnéjsich nakladi

V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na ndklady souvisejici s vedlejSimi
negativnimi Ucinky dopravy.

Tyto Gcinky zahrnuiji:

» nehodovost v doprave,
» hlucnost z dopravy,

* emise z dopravy,

« zmény klimatu.

Ve vypoctu je zahrnuto porovnani varianty bez projektu s projektovymi variantami a rovnéz je zohlednéna
.prevedena doprava®. Jak jiz bylo dfive popsano, dojde k prevedeni dopravy pouze u osobni
dopravy a to ze silnice na Zeleznici.

Pomérné naklady a vyvolané vnéjsi naklady v silnicni dopravé, jsou prevzaté z materialu ,Prlvodce
analyzou nakladl a vynost investiCnich projektd" pro Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA
z roku 2004 (viz nasleduijici tabulku).

Tab. 6-34: Odhad priimérnych vnéjsich naklad na dopravu, CU 2004
osobni doprava [EUR/1000 oskm (Kc¢/1000 oskm*)]
automobilova motocyklova autobusova Zeleznicni
nehody 36,0 (1 148,4) | 250,0 (7975,0) 3,1 (98,9) 0,9 (28,7)
hluk 5,7 (181,8) 17,0 (542,3) 1,3 (41,5) 3,9 (124,4)
znec. ovzdusi 17,3 (551,9) 7,9 (252,0) 19,6 (625,2) 4,9 (156,3)
zmény klimatu 15,9 (507,2) 13,8 (440,2) 8,9 (283,9) 5,3 (169,1)

* kurz 31,9 K&/EUR — primémy kurz pro rok 2004 dle CNB
Zdroj: Privodce analyzou nakladd a vynosd inv. projektd, Strukturaini fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA, rok 2004

Pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty prepocteny na Ceské koruny a prevedeny na
cenovou Uroven roku 2015 (s vyuZzitim stejnych inflacnich koeficientd jako u pfepoctu hodnoty Casu).

Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych Gcinkl v osobni dopravé
a objemu osobni ,,pfevedené dopravy". Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na
vykonech v jednotlivych variantach.

Celkové vycisleni vSech téchto Uspor je uvedeno v nasledujici tabulce. Ve varianté Stredni 1 — JS
k Usporam nedochazi, protoze diky realizaci projektu nedojde k pfevedeni dopravy ani zkraceni délky
sledovaného Useku.
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Tab. 6-35: Uspora vnéjsich nakladd - var. Stiedni 1 a 2 — SH, v tis. K& (CU 2015)
rok varianta Stredni varianta Stredni varianta Stredni varianta Stredni
1.1-SH 1.2 -SH 2.1-SH 2.2-SH

2022 951 1209 86 86

2023 958 1217 86 86

2024 965 1226 87 87

2025 971 1234 1555 1959
2026 978 1242 1 566 1973
2027 984 1250 1576 1986
2028 991 1259 1586 1999
2029 997 1267 1597 2012
2030 1004 1004 1607 1182
2031 1010 1010 1617 1189
2032 1016 1016 1627 1196
2033 1022 1022 1636 1203
2034 1028 1028 1 646 1210
2035 1034 1034 1655 1217
2036 1037 1037 1660 1221
2037 1040 1040 1665 1225
2038 1043 1043 1670 1228
2039 1 046 1 046 1675 1232
2040 1049 1049 1680 1236
2041 1052 1052 1685 1239
2042 1055 1055 1690 1242
2043 1058 1058 1694 1246
2044 1061 1061 1699 1249
2045 1064 1064 1704 1253
2046 1067 1067 1708 1256
2047 1070 1070 1713 1260
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Tab. 6-36: Uspora vnéjsich nakladd — var. Stredni - JS,
v tis. K¢ (CU 2015)
rok varianta Stredni 2 - JS
2025 8 247
2026 8 303
2027 8 358
2028 8414
2029 8 469
2030 8 525
2031 8576
2032 8 626
2033 8 677
2034 8728
2035 8778
2036 8 805
2037 8 831
2038 8 858
2039 8 884
2040 8911
2041 8 936
2042 8961
2043 8 986
2044 9011
2045 9 036
2046 9 061
2047 9 086
2048 9111
2049 9136
2050 9161
2051 9182

6.2.6 Uspory z bezpeénosti dopravy

Hodnocené projektové varianty podstatné zvysi bezpecnost ZelezniCni dopravy a tim umozni Usporu
nakladl, jak v oblasti Zelezni¢ni dopravy, tak i v oblasti celospoleCenské. Realizace projektu zlepsi
bezpeCnostni situaci omezenim vlivu lidského Ccinitele (diky realizaci nového dalkové ovladaného
zabezpecovaciho zafizeni), bezpecné&jSim pristupem na nastupisté (ve vSech variantach dochazi napf.
k omezeni nutnosti pohybu cestujicich v kolejisti a realizaci novych mimouroviiovych nastupist) a
odstrafiovanim koliznich bodd.
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PouZité sazby Uspor z bezpeCnosti byly prevzaty z materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR 2009 a jsou uvazovany ve vysi 3% z investi¢nich nakladd
vynaloZenych na pfislusné stavebni objekty a provozni soubory (zabezpeCovaci a sdélovaci zafizeni, nova
nastupisté a podchody).

Uspory z bezpecnosti dopravy jsou vyjadreny od uvedeni stavby do provozu (dle pfisluné varianty) v
cenové drovni roku 2015:

« varianta Stfedni 1 — SH - 25 182 tis. K¢/rok (2022 — 2047),
» varianta Stfedni 2 — SH - 25 671 tis. K/rok (2022 — 2024),
- 26 721 tis. K¢/rok (2024 — 2047),
« varianta Stfedni 1 - JS - 5 649 tis. K/rok (2024 — 2051),
« varianta Stfedni 2 - JS - 8 959 tis. K¢/rok (2025 — 2051).

6.2.7 Vysledky ekonomické analyzy

VSechny vySe uvedené financni toky byly pouzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. PFi vypoctu byla
pouZita diskontni sazba 5,5 %. Z téchto financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka cistd souCasna hodnota (ENPV) a pomér
pfinostl a naklad{ (B/C Ratio).

Ekonomické prijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomickd analyza, jsou uvedeny
v tzv. ekonomickych cenach, tj. v Gcetnich cenach, které byly ziskany transformaci trznich cen pouzitych
ve financni analyze.

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny vysledky zpracované ekonomické analyzy a jednotlivé financni
toky ekonomické analyzy.

Tab. 6-37: Piehled vysledk& ekonomické analyzy (CU 2015)

ukazatel varianta Stredni 1 - SH varianta Stredni 2 - SH varianta varianta
1.1 1.2 2.1 2.2 Stredni 1 - | Stfedni 2 -
JS JS
ERR [%] 10,31 10,48 6,71 6,92 1,06 12,59
ENPV [tis. K¢] 924 840 955 659 298 242 352471 -202 951 944 608
B/C Ratio 1,364 1,376 1,092 1,109 0,823 1,600
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Tab. 6-38: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 1.1 - SH v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora

rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viakd silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2018 678 510 345 853 -332 657 -332 657
2019 810 260 46 487 -763 772 -1 096 429
2020 810 260 626 581 -183 679 -1 280 108
2021 546 761 -1162 25581 -522 341 -1 802 449
2022 8 638 17 140 2014 6 795 113 413 951 25182 174 134 -1 628 316
2023 8 854 3124 2014 6 842 118 723 958 25182 165 696 -1462 619
2024 9075 19 060 2014 6 889 123 221 965 25182 186 405 -1276 214
2025 9 302 797 275 2014 6 935 127 541 971 25182 969 220 -306 994
2026 9 302 3 598 2014 6 982 128 486 978 25182 176 543 -130 451
2027 9 302 3 697 2014 7 029 129 342 984 25182 177 550 47 099
2028 9 302 3797 2014 7 076 130 197 991 25182 178 558 225 657
2029 9 302 3898 2014 7 122 131 053 997 25182 179 569 405 226
2030 9 302 4 001 2014 7 169 131 838 1 004 25182 180 510 585 736
2031 9 302 4 105 2014 7212 132 535 1010 25182 181 360 767 096
2032 9 302 4210 2014 7 254 133 191 1016 25182 182 169 949 265
2033 9 302 4 317 2014 7 297 133 805 1022 25182 182 938 1132 203
2034 9 302 4 425 2014 7 340 134 378 1028 25182 183 668 1315871
2035 9 302 4 535 2014 7 382 134 909 1034 25182 184 358 1500 229
2036 9 302 4 646 2014 7 405 135 203 1037 25182 184 788 1685017
2037 9 302 4 758 2014 7 427 135493 1 040 25182 185 215 1870 232
2038 9 302 4 872 2014 7 449 135778 1043 25182 185 640 2 055 872
2039 9 302 -237 840 2014 7471 136 059 1 046 25182 -56 766 1999 106
2040 9 302 46 072 2014 7 494 136 336 1049 25182 227 449 2 226 555
2041 9 302 -2722 2014 7 515 136 594 1052 25182 178 937 2 405 492
2042 9 302 -314 557 2014 7 536 136 848 1055 25182 -132 620 2272 872
2043 9 302 5120 2014 7 557 137 098 1 058 25182 187 331 2 460 203
2044 9 302 5172 2014 7 578 137 348 1061 25182 187 656 2 647 859
2045 9 302 5223 2014 7 599 137 597 1 064 25182 187 981 2 835 840
2046 9 302 5276 2014 7 620 137 847 1067 25182 188 307 3024 147
2047 462 006 9 302 5328 2014 7 641 138 097 1070 25182 650 639 3674 786
NPV 2 640 137 97 797 106 195 1 434 004 23 432 83 670 1515 165 11 715 293 000 924 840
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Tab. 6-39: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 1.2 - SH v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora

rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viakd silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2018 678 510 345 853 -332 657 -332 657
2019 810 260 46 487 -763 772 -1 096 429
2020 810 260 626 581 -183 679 -1 280 108
2021 546 761 -1162 25581 -522 341 -1 802 449
2022 8 638 17 140 9 546 6 753 111 310 1209 25182 179 778 -1 622 671
2023 8 854 3124 9 546 6 799 116 553 1217 25182 171 275 -1451 396
2024 9075 19 060 9 546 6 846 120 982 1226 25182 191 916 -1 259 480
2025 9 302 797 275 9 546 6 892 125 230 1234 25182 974 661 -284 819
2026 9 302 3 598 9 546 6 938 126 160 1242 25182 181 969 -102 850
2027 9 302 3 697 9 546 6 985 126 999 1250 25182 182 962 80 112
2028 9 302 3797 9 546 7031 127 839 1259 25182 183 956 264 068
2029 9 302 3898 9 546 7 078 128 680 1267 25182 184 954 449 021
2030 9 302 4 001 2014 7 169 132 029 1 004 25182 180 701 629 723
2031 9 302 4 105 2014 7212 132 727 1010 25182 181 552 811 275
2032 9 302 4210 2014 7 254 133 384 1016 25182 182 362 993 637
2033 9 302 4 317 2014 7 297 133 999 1022 25182 183 133 1176 770
2034 9 302 4 425 2014 7 340 134 573 1028 25182 183 864 1 360 633
2035 9 302 4 535 2014 7 382 135 106 1034 25182 184 555 1 545 188
2036 9 302 4 646 2014 7 405 135 400 1037 25182 184 985 1730173
2037 9 302 4 758 2014 7 427 135691 1 040 25182 185 413 1915 587
2038 9 302 4 872 2014 7 449 135977 1043 25182 185 838 2 101 425
2039 9 302 -237 840 2014 7471 136 258 1 046 25182 -56 567 2 044 859
2040 9 302 46 072 2014 7 494 136 536 1049 25182 227 649 2 272 507
2041 9 302 -2722 2014 7 515 136 795 1052 25182 179 137 2 451 645
2042 9 302 -314 557 2014 7 536 137 049 1055 25182 -132 420 2319 225
2043 9 302 5120 2014 7 557 137 299 1 058 25182 187 532 2 506 758
2044 9 302 5172 2014 7 578 137 550 1061 25182 187 858 2 694 616
2045 9 302 5223 2014 7 599 137 800 1 064 25182 188 184 2 882 799
2046 9 302 5276 2014 7 620 138 050 1067 25182 188 510 3071 309
2047 462 006 9 302 5328 2014 7 641 138 300 1070 25182 650 843 3722152
NPV 2 640 137 97 797 106 195 1 434 004 64 065 83 435 1504 165 13 135 293 000 955 659
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Tab. 6-40: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 2.1 - SH v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora
rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viakd silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2018 636 512 345 853 -290 659 -290 659
2019 734 014 46 487 -687 527 -978 186
2020 734 014 626 581 -107 433 -1 085 619
2021 494 862 -1162 25581 -470 443 -1 556 062
2022 55189 8 638 17 140 20 898 76 708 86 25671 93 953 -1462 109
2023 660 429 8 854 3124 20 898 80 842 86 25671 -520 954 -1 983 063
2024 665 948 9075 19 060 20 898 84 129 87 25671 -507 028 -2 490 091
2025 9 302 796 615 -19 442 11 364 155 615 1555 26 721 981 730 -1 508 360
2026 9 302 2939 -19 442 11 440 156 742 1 566 26 721 189 268 -1319 093
2027 9 302 3034 -19 442 11 517 157 779 1576 26 721 190 487 -1 128 606
2028 9 302 3131 -19 442 11 593 158 815 1 586 26 721 191 707 -936 899
2029 9 302 3229 -19 442 11 670 159 853 1597 26 721 192 930 -743 969
2030 9 302 3328 -19 442 11 746 160 820 1 607 26 721 194 082 -549 887
2031 9 302 3429 -19 442 11 816 161 682 1617 26 721 195 125 -354 762
2032 9 302 3531 -19 442 11 886 162 503 1627 26 721 196 127 -158 635
2033 9 302 3634 -19 442 11 956 163 282 1636 26 721 197 089 38 454
2034 9 302 3739 -19 442 12 026 164 021 1 646 26 721 198 012 236 466
2035 9 302 3 845 -19 442 12 096 164 718 1 655 26 721 198 895 435 361
2036 9 302 3952 -19 442 12132 165 098 1 660 26 721 199 424 634 784
2037 9 302 4061 -19 442 12 169 165 474 1 665 26 721 199 950 834 735
2038 9 302 4171 -19 442 12 205 165 846 1670 26 721 200 474 1035 209
2039 9 302 -238 332 -19 442 12 242 166 214 1675 26 721 -41 620 993 589
2040 9 302 45 357 -19 442 12 278 166 578 1680 26 721 242 475 1236 064
2041 9 302 -3 444 -19 442 12 313 166 917 1685 26 721 194 052 1430 116
2042 9 302 -325 681 -19 442 12 347 167 253 1690 26 721 -127 811 1302 305
2043 9 302 4 384 -19 442 12 381 167 584 1 694 26 721 202 625 1 504 930
2044 9 302 4 428 -19 442 12 416 167 915 1699 26 721 203 039 1707 969
2045 9 302 -13 480 -19 442 12 450 168 246 1704 26 721 185 501 1 893 470
2046 9 302 4517 -19 442 12 485 168 577 1708 26 721 203 868 2 097 339
2047 1 006 478 9 302 4 562 -19 442 12 519 168 908 1713 26 721 1210762 3308 100
NPV 3446 011 213 051 106 195 1420 520 -133 521 111 340 1702 743 15 435 308 491 298 242
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Tab. 6-41: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 2.2 - SH v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora

rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viakd silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2018 636 512 345 853 -290 659 -290 659
2019 734 014 46 487 -687 527 -978 186
2020 734 014 626 581 -107 433 -1 085 619
2021 494 862 -1162 25581 -470 443 -1 556 062
2022 55189 8 638 17 140 20 898 76 708 86 25671 93 953 -1462 109
2023 660 429 8 854 3124 20 898 80 842 86 25671 -520 954 -1 983 063
2024 665 948 9075 19 060 20 898 84 129 87 25671 -507 028 -2 490 091
2025 9 302 796 615 -10 753 11 285 153 166 1959 26 721 988 296 -1 501 795
2026 9 302 2939 -10 753 11 361 154 276 1973 26 721 195 819 -1 305 977
2027 9 302 3034 -10 753 11 437 155 296 1 986 26 721 197 023 -1 108 954
2028 9 302 3131 -10 753 11513 156 316 1999 26 721 198 229 -910 725
2029 9 302 3229 -10 753 11 589 157 338 2012 26 721 199 438 -711 287
2030 9 302 3328 -19 442 11 759 166 505 1182 26 721 199 355 -511 932
2031 9 302 3429 -19 442 11 829 167 401 1189 26 721 200 429 -311 503
2032 9 302 3531 -19 442 11 899 168 256 1196 26 721 201 463 -110 040
2033 9 302 3634 -19 442 11 969 169 069 1203 26 721 202 456 92 416
2034 9 302 3739 -19 442 12 039 169 842 1210 26 721 203 410 295 826
2035 9 302 3 845 -19 442 12 108 170 573 1217 26 721 204 324 500 150
2036 9 302 3952 -19 442 12 145 170 971 1221 26 721 204 870 705 020
2037 9 302 4061 -19 442 12 182 171 364 1225 26 721 205 413 910 433
2038 9 302 4171 -19 442 12 218 171 754 1228 26 721 205 953 1116 386
2039 9 302 -238 332 -19 442 12 255 172 140 1232 26 721 -36 125 1 080 262
2040 9 302 45 357 -19 442 12 291 172 521 1236 26 721 247 986 1328 248
2041 9 302 -3 444 -19 442 12 326 172 877 1239 26 721 199 579 1527 827
2042 9 302 -325 681 -19 442 12 360 173 229 1242 26 721 -122 268 1 405 559
2043 9 302 4 384 -19 442 12 395 173577 1246 26 721 208 183 1613 742
2044 9 302 4 428 -19 442 12 429 173 925 1249 26 721 208 612 1 822 354
2045 9 302 -13 480 -19 442 12 464 174 272 1253 26 721 191 090 2013 444
2046 9 302 4517 -19 442 12 498 174 620 1256 26 721 209 473 2222 917
2047 1 006 478 9 302 4 562 -19 442 12 532 174 968 1260 26 721 1216 381 3439 298
NPV 3446 011 213 051 106 195 1420 520 -106 613 111 176 1731700 13 962 308 491 352 471
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Tab. 6-42: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 1 - JS v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora
rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viak silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2022 634 546 185 083 -449 463 -449 463
2023 578 391 -182 198 028 -380 546 -830 008
2024 1061 191 520 5 649 198 230 -631 778
2025 1088 161 977 5 649 168 714 -463 064
2026 1088 162 052 5 649 168 789 -294 275
2027 1088 17 329 5 649 24 066 -270 209
2028 1 088 8 363 5 649 15100 -255 108
2029 1 088 492 5649 7 229 -247 879
2030 1 088 534 5649 7271 -240 608
2031 1 088 576 5649 7 313 -233 295
2032 1 088 619 5649 7 356 -225 939
2033 1088 663 5 649 7 400 -218 539
2034 1088 707 5 649 7 444 -211 095
2035 1088 87 324 5 649 94 061 -117 034
2036 1088 11 896 5 649 18 633 -98 400
2037 1 088 843 5649 7 580 -90 820
2038 1 088 890 5649 7 627 -83 192
2039 1 088 938 5649 7 675 -75518
2040 1 088 986 5649 7723 -67 795
2041 1 088 -20 935 5649 -14 198 -81 993
2042 1088 1 006 5 649 7 743 -74 250
2043 1088 1016 5 649 7 753 -66 497
2044 1088 -94 839 5 649 -88 102 -154 600
2045 1088 1036 5 649 7773 -146 826
2046 1088 1046 5 649 7 783 -139 043
2047 1 088 1057 5 649 7 794 -131 249
2048 1 088 1067 5 649 7 804 -123 445
2049 1 088 1078 5649 7 815 -115 630
2050 1 088 1089 5649 7 826 -107 804
2051 181 116 1088 1100 5 649 188 953 81 149
NPV 1182 784 38 339 14 364 851 513 0 0 0 0 75 617 -202 951
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Tab. 6-43: Ekonomicka analyza, varianta Stiedni 2 - JS v tis. K& (CU 2015)
investicni | zbytkova uspora uspora uspora PN | uspora PN uspora uspora uspora
rok naklady hodnota | PN fizeni | PN infra. viakd silnice casu VN bezpecnosti cash flow | kumul. CF
2022 723 144 185 083 -538 061 -538 061
2023 642 271 198 028 -444 243 -982 304
2024 330 558 -187 195111 -135 633 -1117 937
2025 1088 157 930 -24 156 16 100 119 316 8 247 8 959 287 483 -830 453
2026 1088 158 005 -24 156 16 208 120 120 8 303 8 959 288 527 -541 927
2027 1088 13 282 -24 156 16 317 120 924 8 358 8 959 144 771 -397 155
2028 1 088 4 316 -24 156 16 425 121 728 8414 8 959 136 773 -260 382
2029 1 088 -3 518 -24 156 16 534 122 531 8 469 8 959 129 906 -130 476
2030 1 088 -3 497 -24 156 16 642 123 335 8 525 8 959 130 896 420
2031 1 088 -3 474 -24 156 16 741 124 069 8576 8 959 131 801 132 221
2032 1 088 -3 452 -24 156 16 840 124 802 8 626 8 959 132 707 264 928
2033 1088 -3 428 -24 156 16 939 125 536 8 677 8 959 133 613 398 542
2034 1088 -3 405 -24 156 17 038 126 269 8728 8 959 134 520 533 062
2035 1088 83 192 -24 156 17 137 127 003 8778 8 959 222 000 755 062
2036 1088 7 743 -24 156 17 189 127 386 8 805 8 959 147 014 902 076
2037 1 088 -3 330 -24 156 17 241 127 770 8 831 8 959 136 402 1 038 478
2038 1 088 -3 304 -24 156 17 292 128 154 8 858 8 959 136 890 1175 368
2039 1 088 -3 278 -24 156 17 344 128 537 8 884 8 959 137 378 1312 746
2040 1 088 -3 251 -24 156 17 396 128 921 8911 8 959 137 867 1450 613
2041 1 088 -3223 -24 156 17 445 129 282 8 936 8 959 138 330 1 588 943
2042 1088 -28 343 -24 156 17 493 129 643 8 961 8 959 113 645 1702 588
2043 1088 -3 288 -24 156 17 542 130 004 8 986 8 959 139 134 1841722
2044 1088 -3321 -24 156 17 591 130 365 9011 8 959 139 536 1981 259
2045 1088 -97 444 -24 156 17 639 130 727 9 036 8 959 45 848 2027 106
2046 1088 -3 388 -24 156 17 688 131 088 9 061 8 959 140 339 2 167 446
2047 1 088 -3422 -24 156 17 737 131 449 9 086 8 959 140 740 2 308 186
2048 1 088 -3 456 -24 156 17 786 131 810 9111 8 959 141 141 2 449 326
2049 1 088 -3 490 -24 156 17 834 132 171 9136 8 959 141 541 2 590 867
2050 1 088 -3 525 -24 156 17 883 132 532 9161 8 959 141 941 2 732 808
2051 262 600 1088 -3561 -24 156 17 924 132 835 9182 8 959 404 871 3137 679
NPV 1628 921 55 587 13 415 804 074 -301 633 211 830 1 569 880 108 509 111 866 944 608
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6.2.8 Samostatné ekonomické posouzeni zast. Praha-Vyton

V ramci ekonomického hodnoceni byl proveden samostatny vypocet provéfujici vliv zastavky Vyton na
celkovou efektivitu ve varianté Stfedni 2.1 - SH. Postup vypoctu je shodny s predchozimi. DoSlo pouze
k Gpravam nékterych vstupl — zmény bez realizace zastavky Vyton. Konkrétné se jedna o snizeni
investiCnich nakladd (o 45 mil. K&.), snizeni nakladl na Gdrzbu a opravy infrastruktury, snizeni poctu
prepravenych cestujicich, ale také zkraceni jizdni doby vlak( — vlaky nezastavuji v zastavce Vyton.

Podrobnéjsi informace o prepravné-provoznim posouzeni var. bez nové zastavky je v kap. 5.3.6.

Vysledky ekonomické analyzy var. Stfedni 2.1 — SH bez nové zastavky jsou uvedeny v nasleduijici tabulce.

Tab. 6-44: Prehled vysledk@i ekonomické analyzy bez realizace zastavky Vyton
ukazatel Financni analyza Ekonomicka analyza
FRR / ERR [%] -3,24 (-3,27) 6,61 (6,71)
FNPV / ENPV [tis. K&] -1 814 659 (-1 845 903) 264 002 (298 242)
B/C Ratio - 1,082 (1,092)

Pozn. V zavorkdch jsou uvedeny hodnoty varianty Stredni 2.1 — SH, tedy se zahrnutim zastavky Vytori.

Pfi porovnani vysledkd variant Stfedni 2.1 — SH bez zastavky versus se zastavkou dochazime k pfinosu
cca 34 mil. K¢ plynouci z realizace zastavky Vyton a Ize tedy konstatovat, Ze zastavka Praha-Vyton je
celospolecensky pFinosna.
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6.3 Rizikova a citlivostni analyza

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledkd ekonomického hodnoceni,
v porovnani s nejlepsim dfive ucinénym odhadem a rizik zmén tohoto odhadu. Jsou urCeny a dale
zkoumany kritické proménné a jejich vliv na celkovy vysledek hodnoceni. Nasledné je na zakladé téchto
poznatkl provedena kvantitativni analyza rizik s uZitim katalogu rizik pomoci vypocetni metody Monte
Carlo.

6.3.1 Elasticita

VySe vyslednych ekonomickych ukazateld je dana hodnotou jednotlivych financnich tokd vstupujicich do
vypoCtu efektivnosti. Hodnoty financnich tokl jsou urCovany vysi nezavislych proménnych. Pomoci
podrobného prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné uréeny proménné, jejichz vyse (resp. zména)
nejvice ovliviiuje hodnotu vyslednych ukazateld. Jsou to tzv. ,kritické nezavislé proménné" (v souladu
s materidlem ,Prlivodce analyzou nakladl a pfinosd investiCnich projektd" (Strukturalni fond — ERDF,
Kohezni fond a ISPA). Elasticita je pomér mezi procentni zménou vysledného ukazatele (NPV) a procentni
zménou prislusné nezavislé proménné od nejlepsiho odhadu.

Jako kritické byly oznaceny proménné, které spliuji podminku, Ze jejich elasticita (po normovani)
je vétsi nez 1 nebo velmi blizka této hodnoté.

Zménou takto zjisténych proménnych je mozné nejvice ovlivnit ekonomické vysledky celého projektu a to
jak negativné, tak pozitivné. Prlizkum elasticity byl pro financni i ekonomickou analyzu proveden pro tyto
nezavislé proménné:

« projektové investicni naklady (IN),

«  Uspora provoznich naklad( na fizeni dopravy (PN fizeni),

« Uspora provoznich nakladd na infrastrukturu (PN infrastruktury),
« progndzované prepravni vykony v osobni dopravé (Vykony Os).

Tab. 6-45: Elasticita proménnych - finan¢ni a ekonomicka analyza
elasticita
.. finan¢ni ekonomicka
proménna

SH (STR) 3S (STR) SH (STR) 3S (STR)
1.1 | 1.2 2.1 2.2 1 2 1.1 | 1.2 2.1 2.2 1 2
IN 2,67 | 265 | 197 | 1,9 | 448 | 239 | 243 | 235 | 981 | 830 | 527 | 1,55
PN infra. 154 | 153 | 088 | 088 | 342 | 1,24 | 155 | 1,50 | 476 | 4,03 | 420 | 085
PN Fizeni 012 | 012 | 007 | 007 | 006 | 002 |o011 | 011 | 036 | 030 | 007 | 001
Vykony Os | 001 | 001 | 002 | 002 | 000 | 012 | 177 | 1,74 | 569 | 497 | 000 | 1,68
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6.3.2 Analyza citlivosti

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly urCeny investicni naklady (ve financni
i ekonomické analyze vSech variant), provozni naklady infrastruktury - dspora (ve financni analyze
varianty Stfedni 1 — SH a Stfedni 1 i 2 JS a ekonomické analyze vSech variant vyjma Stfedni 2 — JS) a
vykony osobni dopravy (v ekonomické analyze vSech variant vyjma Stfedni 1 - JS). Citlivostni analyza
zkouma zménu vyslednych proménnych pfi predem definovanych hodnotach kritickych proménnych.
Vysledky citlivostni analyzy pro jednotlivé varianty jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach a grafech.
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Tab. 6-46: Citlivostni analyza pro FRR a ERR

zména financni ekonomicka

vstupu IN PN infra IN PN infra Vykony Os
varianta Stred 1.1 - SH

- 20% -1,46% 4,11% 15,21% 8,47% 8,79%
- 10% -2,70% -3,80% 12,38% 9,34% 9,57%
0% -3,43% 3,43% 10,31% 10,31% 10,31%
+10% -3,92% 2,97% 8,72% 11,39% 11,02%
+20% -4,26% 2,37% 7,46% 12,61% 11,70%
varianta Stred 1.2 - SH
- 20% -1,55% -4,14% 15,45% 8,62% 8,93%
- 10% 2,76% -3,85% 12,58% 9,50% 9,73%
0% -3,48% -3,48% 10,48% 10,48% 10,48%
+10% -3,95% -3,02% 8,87% 11,58% 11,20%
+20% -4,29% -2,44% 7,59% 12,81% 11,90%
varianta Stred 2.1 - SH
- 20% 2,47% - 10,48% 5,55% 5,33%
- 10% -2,95% - 8,29% 6,10% 6,03%
0% 3,27% - 6,71% 6,71% 6,71%
+10% -3,51% - 5,52% 7,40% 7,37%
+20% -3,69% - 4,58% 8,17% 8,01%
varianta Stred 2.2 - SH
- 20% -2,49% - 10,74% 5,75% 5,51%
-10% -2,96% - 8,52% 6,30% 6,23%
0% -3,29% - 6,92% 6,92% 6,92%
+10% -3,52% - 5,71% 7,61% 7,59%
+20% -3,70% - 4,76% 8,39% 8,24%
varianta Stfed 1 - JS
- 20% 3,90% -2,80% 5,90% -1,08% -
- 10% 0,79% -1,96% 2,83% -0,13% -
0% -0,88% -0,88% 1,06% 1,06% -
+10% -1,91% 0,54% -0,07% 2,59% -
+20% -2,60% 2,50% -0,84% 4,58% -
varianta Stred 2 - JS
- 20% -1,51% 3,77% 17,97% - 10,49%
- 10% -2,49% 3,47% 14,87% - 11,56%
0% -3,13% 3,13% 12,59% - 12,59%
+10% -3,58% 2,73% 10,83% - 13,57%
+20% -3,92% -2,56% 9,43% - 14,51%
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Obr. 6-1: Grafy zavislosti ERR na zménach kritickych proménnych
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Obr. 6-1: Grafy zavislosti ERR na zménach kritickych proménnych
4

Citlivost ERR na vybrané proménné - var. Stredni 2.1 - SH

12,00%
10,00% ~.

8,00% \
& 6,00% 7‘—
w \

4'00% et |INVeSticni ndklady

=== Osobni doprava

2,00% PN infrastruktura
0,00% T T T ]
-20% -10% 0 +10% +20%
L Zména proménné )

Citlivost ERR na vybrané proménné - var. Stredni 2.2 - SH
12,00% l\
I \
8,00%
& 6,00%
w \

4,00% et INVE StiCNT Ndklady
=== 0sobni doprava
2,00%) PN infrastruktura
0,00% . [ 1 .
-20% -10% 0 +10% +20%
Zména proménné
_ P )

Ekonomické hodnoceni 264 Finalni odevzdani - 06/2015



&sunon

PRAHA

Studie proveditelnosti zausténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha

Obr. 6-1: Grafy zavislosti ERR na zménach kritickych proménnych
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6.3.3 Prepinaci hodnota

Pro vybrané vyznamné kritické proménné v ekonomické analyze byla urcena tzv. prepinaci hodnota. Je to
hodnota zmény kritické proménné, pri které jsou ekonomické ukazatele na hranici efektivnosti - vnitfni
vynosové procento 5,5 % (vySe diskontni sazby) a Cista soucasna hodnota stavby je nulova. Hodnota je
vyjadifena mezni procentudlni zménou kritické proménné. Prepinaci hodnota byla stanovena pro
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ekonomickou analyzu a proménou ,investicni naklady", ,provozni naklady infrastruktury® a ,vykony
osobni dopravy", dle pfislusnych variant.

Tab. 6-47: Prepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)
proménna | STR1.1-SH | STR1.2-SH | STR2.1-SH | STR2.2-SH | STR1-]JS | STR2-3JS
IN 41,11 % 42,49 % 10,20 % 12,05 % -18,99 % 64,63 %
PN infra. -64,49 % -66,64 % -21,00 % -24,81 % 23,83 % -
Vykony Os -56,60 % -57,40 % -17,59 % -20,14 % - -59,46 %

Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, Ze ztrata ekonomické efektivity projektu zménou nékteré vstupni
kritické veliCiny je pomérné nepravdépodobna v pfipadé varianty Stfedni 1.1 i 1.2 — SH a Stfedni 2 — JS.
Kladna ekonomické efektivnosti mlze byt ¢astecné ohrozena u varianty Stfedni 2.1 a 2.2 — SH z pohledu
investi¢nich naklad (prepinaci hodnota 10 %, resp. 12 %).

ZkuSenosti zpracovatell ekonomického hodnoceni ukazuji, Ze vysledny pravdépodobny ukazatel FRR,
(resp. ERR;) po provedeni rizikové analyzy obvykle nabyva hodnot v rozsahu do 2 % smérem k minimalni
nebo maximalni simulované hodnoté pfi béZznych predpokladanych odchylkach vstupnich velicin.
Vzhledem k odchylce zakladnich vypoctenych ukazatell ekonomické efektivity vSech variant je zfejmé, ze
plnohodnotnou kvantitativni analyzu rizik je tfeba provést pro projektové varianty Stiedni 2 - SH
v obou scénafrich. U ostatnich ekonomicky efektivnich variant, tj. Stfedni 1.1 i 1.2 — SH a Stfedni 2 — ]S
vzhledem k odchylce zakladnich vypocltenych ukazateld ekonomické efektivity je zfejmé, Ze
plnohodnotnou kvantitativni analyzu rizik neni tfeba provadét (resp. pravdépodobna hodnoty ERR by
s jistotou neklesla pod hodnotu efektivity). V pfipadé variant, které nedosahuji hranice efektivity (Stfedni
1 - JS) rizikova analyza jako takova pozbyva smysl.

6.3.4 Analyza rizik

Po stanoveni kritickych velicin, analyze jejich chovani a vybéru variant pro podrobnou rizikovou analyzu je
v nasledujicim textu proveden rozbor jejich mozného statistického chovani v ramci odhadnutych
minimalnich a maximalnich mezi, na jehoz zakladé byla provedena rizikova analyza, ktera stanovi
pravdépodobnost dosazeni vypoctenych vysledkd a nejpravdépodobnéjsi vysledek (pfi zohlednéni
popsanych rizik).

Investicni naklady

Prvni identifikovanou kritickou veli¢inou, ktera ma vyrazny vliv na vysledky ekonomického hodnoceni, jsou
investicni naklady. Rozptyl vyse konecnych investi¢nich nakladl byl stanoven na zakladé stupné ptipravy
jednotlivych staveb nebo jejich Casti. Lze konstatovat, Ze ¢im je vySSi stupen pfipravy (v poradi studie
proveditelnosti — pfipravna dokumentace — projekt stavby — realizace), tim vyssi je i pfesnost stanoveni
investiCnich nakladd. Dlvodem je nejen postupné zpreshovani samotného technického feSeni, ale
napriklad i zpfesnéni Uzemnich dopadd stavby.
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Z téchto dlvodd jsou meze pro investicni naklady staveb tykajici se predmétného projektu stanoveny v
rozmezi — 4 % az +12 %. Hlavnim faktorem pro stanoveni tohoto rozmezi byla narocnost mostnich
objektl a pripadna rozsahla Uprava silnic a inzenyrskych siti v okoli mostu na Vytoni. Pfedpokladané
rozmezi bylo nasledné vazenym priimérem upraveno pro celou dobu vystavby a je v jednotlivych letech
shodné.

Provozni naklady infrastruktury

Dalsi kritickou proménnou, ktera ma velky vliv na vysledné ekonomické ukazatele dle analyzy citlivosti je
Uspora provoznich nakladd infrastruktury. Jedna se hlavné o pfesnost odhadu mimofadnych nakladd ve
varianté bez projektu, z nichz v tomto finan¢nim toku plynou pro projektové varianty nejvétsi prinosy.
Zména mérnych nakladd na pravidelnou udrzbu nema na tuto veli¢inu vyznamny vliv, protoze jeji rozdil
ve stavu bez projektu oproti stavu projektovému je minimalni. Rozpéti minimalnich a maximalnich hodnot
predpokladanych nakladd na mimoradné opravy a Udrzbu ve stavu bez projektu urcujici moznou odchylku
v Uspore provoznich nakladl infrastruktury je v tomto pfipadé odhadnuto mezi -5 % az +3 %. V tomto
rozptylu je zahrnuta i Gvaha, Ze jednotlivé naklady na mimoradné opravy se mohou presouvat v letech
oproti plvodnimu odhadu (nékteré mohou byt vynaloZzeny dfive, nékteré pozdéji nez bylo stanoveno
v zakladnim scénafi). Rozptyl hodnot je ve vSech letech uvazovan ve stejné vysi.

Vykony osobni dopravy

Pro potiebu rizikové analyzy byly zpracovany tfi scénare pro vyvoj prepravni poptavky v osobni dopravé.
Tyto scénare jsou nazvané zakladni, nizky a vysoky.

Ucelem vypracovani téchto scénadrll je pokryti moznych nepresnosti a odchylek budouciho vyvoje
pouZitych hlavnich vstupnich parametrd progndzy. Scénar zakladni, pro ktery byla vytvorena vlastni
prepravni prognéza, a ze které vychazeji hlavni vstupy pro ekonomické hodnoceni, pracuje
s nejpravdépodobné&jsi kombinaci vSech vstupnich parametrd a predpokladll, které ovliviuji vykony
ZelezniCni dopravy. Progndza pro scénar vysoky pracuje s nejoptimistictéjSi kombinaci, scénar nizky
naopak s nejpesimistictéjsi kombinaci téchto vstupnich parametrl a predpokladd.

UvaZované zakladni parametry jednotlivych scénaill jsou nasleduijici:

« demograficky vyvoj,
« vyvoj HDP,
« vlivVRT

Jednotlivym parametrlm demografie a HDP pfifazeny vahy (pro oba shodné 0,5). Scénaf nizky
predpoklada méné nepriznivy vyvoj ekonomiky (nizky a nestabilni rlst HDP) s dopadem na mobilitu
obyvatelstva a vyvoj poctu obyvatel podle nizké varianty Projekce obyvatelstva CR do roku 2100 (CSU
2013). Scénar vysoky predpoklada stabilni silny vyvoj ekonomiky a rlist HDP, vyvoj demografie podle
vysoké varianty Projekce obyvatelstva CR do roku 2100 (CSU 2013). V tomto scénéfi je také zohlednén
vliv zprovoznéni VRT na Zeleznicni siti. Nejvice se projevi zprovoznéni VRT Praha — Brno a VRT Pferov —
Ostrava v roce 2041, coz povede k narlistu poptavky v dalkové dopravé i na sledovaném Useku.

V nasledujicim grafu je uveden procentudlni vyvoj jednotlivych scénaili odvozeny od zakladniho.
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Obr. 6-2: Procentualni vyvoj prepravnich vykonii osobni dopravy v jednotlivych scénafFich
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V poslednim roce hodnoceni (2047) dosahuji vykony osobni pfepravy v nizkém scénafi cca 86 % vykond
zakladniho scénare, naopak ve scénafi vysokém je to cca 120 %. Vyrazny nardst tohoto scénare po roce
2041 je zplsoben vySe popsanym zprovoznénim VRT.

Metodika analyzy rizik

Model pro vypocet pravdépodobnych financnich a ekonomickych ukazatelli uvazuje zménu téchto vyse
popsanych kritickych velicin:

» investi¢nich nakladd,
» Uspory provoznich nakladd na infrastrukturuy,
«  progndzovanych prepravnich proudd osobni dopravy.

Pro vypocet vyslednych pravdépodobnych ukazatell byl pouZit software “Profeta risk analyzer". Program
pri vypoCtu modelu vychazi z definovanych predpokladd, v tomto pfipadé omezeni maximalnich odchylek
proménnych a jejich pravdépodobnostniho rozdéleni.

Pro modelovani predpokladaného chovani veliciny ,investicni naklady" a ,Uspora provoznich nakladd na
infrastrukturu™ bylo zvoleno normalni (Gaussovo) rozdéleni, které bylo definovano stfedni hodnotou a
smérodatnou odchylkou. Stfedni hodnota je pro jednotlivé varianty stanovena jako prlimér z minimalni a
maximalni hodnoty. Smérodatna odchylka je uvazovana standardni ve vysi 5%.

V pripadé modelovani vykonl osobni dopravy bylo zvoleno trojuhelnikové rozdéleni, kde minimum
a maximum odpovidaji nejpesimisti¢téjsSimu a nejoptimistict&€jSimu scénafi. Nejpravdépodobnéjsi hodnota
odpovida zakladnimu scénafi. Toto rozdéleni bylo zvoleno z dlivodu nedostatku podrobnych informaci
o chovani sledované veliCiny v minulosti.
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Pro vypocet rozdéleni pravdépodobnosti vyslednych veli¢in projektu (IRR, NPV resp. B/C Ratio) byla
pouZita metoda Monte Carlo, ktera pracuje se stanovenym poc¢tem nahodnych pokust. Pokus je vymezen
vySe popsanymi predpoklady a vysledky jsou popsany prostiednictvim predpovédi.

Pocet pokusti byl stanoven na 5000. Vysledky byly graficky i statisticky zaznamenany pro proménné FRR
resp. FNPV a ERR resp. ENPV.

Vysledky

V nasledujicich tabulkach a grafech je prehled vysledk{ simulaci v ramci rizikové analyzy.

Tab. 6-48: Statistické ukazatele rizikové analyzy — varianta Stredni 2.1 - SH

financni analyza ekonomicka analyza
ukazatel
FRR [%] FNPV [tis. K&] ERR [%] ENPV [tis. K&]
primér -3,39 -2 010 226 6,17 173 908
minimum -2,91 -2 374 626 5,14 -106 411
maximum -3,80 -1 669 495 7,49 469 252
smérodatna odchylka 0,13 92 208 0,31 76 565

Tab. 6-49: Srovnani vysledkii rizikové analyzy — varianta Stiedni 2.1 - SH

ukazatel zakladni pravdépodobna minimalni maximalni

FRR [%] -3,27 -3,39 -2,91 -3,80
FNPV [tis. K] -1 845 903 -2 010 226 -2 374 626 -1 669 495

ERR [%] 6,71 6,17 5,14 7,49
ENPV [tis. KC] 298 242 173 908 -106 411 469 252

Tab. 6-50: Statistické ukazatele rizikové analyzy — varianta Stredni 2.2 - SH

financni analyza ekonomicka analyza
ukazatel — -
FRR [%] FNPV [tis. K&] ERR [%] ENPV [tis. K&]
prlimér -3,40 -2 015 208 6,38 228 392
minimum -3,82 -2 379 625 5,33 -51 405
maximum -2,92 -1 674 511 7,71 524 467
smérodatna odchylka 0,13 92 210 0,32 76 652

Tab. 6-51: Srovnani vysledkii rizikové analyzy — varianta Stfedni 2.2 - SH

ukazatel zakladni pravdépodobna minimalni maximalni

FRR [%] -3,29 -3,40 -3,82 -2,92
FNPV [tis. K] -1 850 879 -2 015 208 -2 379 625 -1674 511

ERR [%] 6,92 6,38 5,33 7,71
ENPV [tis. K] 352 471 228 392 -51 405 524 467
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Podil pokusd s kladnym ERR: 99,9 %

Obr. 6-3: Vysledky rizikové analyzy pro ERR — varianta Stredni 2.1 - SH
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Obr. 6-4: Vysledky rizikové analyzy pro ERR — varianta Stfedni 2.2 - SH
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Zavér analyzy rizik

Z vysledkl rizikové analyzy vyjadrenych predchozimi grafy a tabulkami je zfejmé, Ze pravdépodobna
hodnota vnitfniho vynosového procenta bude u obou provéfovanych variant, i se zohlednénim mozného
odliSného vyvoje nékterych vstupl, stle nad hranici efektivity (5,5 %), konkrétné ve vySi ERRyimsr =
6,17 % pro variantu Stfedni 2.1.- SH a ERRygmer = 6,38 % pro variantu Stfedni 2.2.- SH. Dojde tedy
pravdépodobné ke zhorSeni celkovych vyslednych ekonomickych ukazatel& sledovanych variant oproti
zakladnimu vysledku, ale zhorSeni neni tak vyznamné, aby ohrozilo efektivitu celého projektu. Mirné
zhorseni vysledkl je zplisobeno prevazné stavem a fazi projektové pripravy Casti z predpokladanych
staveb a stim souvisejicitho mozného vyvoje vySe investiCnich nakladl, ale i odhadem vyse vykonl
v osobni dopravé, které mohou byt nizsi (oproti predpokladu). Presto pfi simulaci bylo 98,9 %, resp.
99,9 % simulovanych pokust dosazeno ekonomicky efektivnich vysledkd. V maximalnim mozném scénafi
dokonce v hodnoté ERRmax 7,49 % (Stfedni 2.1.- SH) , resp. 7,71 % (Stfedni 2.2.- SH).
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6.4 Zavéry ekonomického hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA).
CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na
SZDC", MD CR 20009.

Ve financni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich
tokd provozovatele dopravni infrastruktury v dobé& hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pristupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finan¢ni toky uZivatelll dopravy a celospolecenské
Ucinky. Z diferencnich financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno vnitini vynosové
procento (FRR / ERR), Cista soucasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér piinosti a naklad(l (B/C Ratio).

Hodnoceni bylo provedeno pro dva tratové Useky v zausténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha, kde
zkratka SH (v oznaceni varianty) znamena Usek Praha-Smichov — Praha hl.n. a JS potom tzv. ,jizni
spojku® (Praha-Zahr. Mésto (dnes Praha-VrSovice sef. n., Cekaci koleje) — Praha-Kr¢ — odb. Tunel). Na
obou Usecich byly hodnoceny dvé projektové varianty (na Useku SH navic ve dvou podvariantach)
vychazejici z rozdilného technického feSeni jednotlivych dilcich Usekl a predpokladanych prepravnich
proudd, resp. jejich kombinaci. Varianty SH predpokladaji na Useku JS variantu Bez projektu, naopak
varianty JS predpoklada na Useku SH variantu Stfedni 1 — SH v pfipadé varianty Stfedni 1 -JS a v pfipadé
varianty Stfedni 2 -JS variantu Stfedni 2 — SH. V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované
financni a ekonomické analyzy.

Tab. 6-52: Prehled vysledkti

varianta/ukazatel FRR/ERR [%] | FNPV/ENPV [tis. KC] B/C Ratio
Financni analyza
varianta Stredni 1.1 - SH -3,43 -1 066 180 -
varianta Stredni 1.2 - SH -3,48 -1 074 306 .
varianta Stredni 2.1 - SH -3,27 -1 845903 }
varianta Stredni 2.2 - SH -3,29 -1 850 879 _
varianta Stredni 1 - 1S -0,88 -285 498 _
varianta Stredni 2 - 1S -3,13 -737 604 _
Ekonomicka analyza
varianta Stredni 1.1 - SH 10,31 924 840 1,364
varianta Stredni 1.2 - SH 10,48 955 659 1,376
varianta Stredni 2.1 - SH 6,71 298 242 1,092
varianta Stredni 2.2 - SH 6,92 352 471 1,109
varianta Stredni 1 - JS 1,06 -202 951 0,823
varianta Stredni 2 - JS 12,59 944 608 1,600
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Z pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV vSech variant pod hranici ekonomické efektivnosti.
Je to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora
obvykle nepfindsi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(predevsim Uspora zaméstnancl a provoznich naklad( infrastruktury), vySe Uspor vSak nebude tak velka,
aby jimi byly pokryty celé investi¢ni naklady.

Z vySe uvedenych vysledkd vyplyva, Zze ekonomické efektivity dosahuji v useku Praha hl.n. —
Praha-Smichov vsechny sledované varianty. Z hlediska celospoleCenského pfinosu vykazuji
nejlepsi vysledky varianty Stfedni 1 — SH (ERR = 10,31 % resp. 10,48 %). Ale i dalSi provéfované
varianty Stfedni 2 — SH jsou ekonomicky efektivni, pficemZ mirné lepsich vysledk@ dosahuje
podvarianta 2.2.

Pozitivni vysledky u sledovanych jsou dosazeny zejména diky uspoFe nakladli na mimoradné opravy
a udrzbu ve stavu bez projektu a dale diky vyznamné Gspoie casu cestujicich v osobni
dopravé (at' uz stavajicich ,zelezniCnich® nebo téch, ktefi prejdou ze silnice na zeleznici). Efektu
prevedeni dopravy ze silnice na Zeleznici je dosazeno v prislusnych variantach predevsim diky zkapaciténi
tratovych Usekl (Praha-Smichov — Praha hl.n. i Praha-VrSovice — Praha-Velka Chuchle) a vystavbou
novych zastavek Praha-Kacerov, Praha-Sporilov a Praha-Vyton, ale i diky zavedeni tangencialnich linek
dle pfislusnych variant. Varianty Stiedni 2 - SH dosahuji mirné horsich vysledkl ekonomické efektivity
oproti variantam Stfedni 1 - SH hlavné diky vyznamnému zatiZeni investici do nového mostu pies Vitavu a
to i pfes zminovanou vyznamnou Usporu Casu cestujicich v osobni dopravé a Uspore nakladl na
mimoradné opravy a Udrzbu ve stavu bez projektu.

V ramci ekonomického hodnoceni byla zpracovana i analyza rizik. ZkuSenosti zpracovatelli ekonomického
hodnoceni, ukazuji, Ze vysledny pravdépodobny ukazatel FRR, (resp. ERR,) po provedeni rizikové analyzy
obvykle nabyva hodnot v rozsahu do 2 % smérem k minimalni nebo maximalni simulované hodnoté pfi
béznych predpokladanych odchylkach vstupnich velic¢in. Vzhledem k odchylce zakladnich vypoctenych
ukazatell ekonomické efektivity bylo nutné provést pinohodnotnou kvantitativni analyzu rizik
pro projektové varianty Stfedni 2 - SH v obou scénarich. Z vysledki rizikové analyzy je
zrejmé, ze pravdépodobna hodnota vnitfniho vynosového procenta bude u obou provérovanych variant
Stfedni 2 - SH, i se zohlednénim mozného odliSného vyvoje nékterych vstupt, stale nad hranici efektivity
(5,5 %), konkrétné ve vySi ERRygmer = 6,17 % pro variantu Stfedni 2.1.- SH a ERRygmer = 6,38 % pro
variantu Stfedni 2.2.- SH. Dojde tedy pravdépodobné ke zhorSeni celkovych vyslednych ekonomickych
ukazatell sledovanych variant oproti zakladnimu vysledku, ale zhorSeni neni tak vyznamné, aby ohrozilo
efektivitu celého projektu. Pfesto pfi simulaci bylo 98,9 %, resp. 99,9 % simulovanych pokusl dosazeno
ekonomicky efektivnich vysledkd.

Pro Usek tzv. ,jizni spojky" bylo dale potvrzeno, Ze sama o sobé je jeji rekonstrukce (bez vazby na
tangencialni dopravu) ekonomicky neopodstatnéna (varianta Stiedni 1 — JS). Naopak jeji
vyznam i efektivita prudce vzroste v pfipadé zavedeni tangencialni linky v jeji stopé - varianta
Stfedni 2 — 3S. Jedna se o relaci, kde ma v ramci priméstské dopravy Zelezni¢ni doprava velky
potencial z dlivodu absence jinych rychlych spojeni z dlivodu trasovani ostatni infrastruktury.

Z vySe uvedenych vysledkl vyplyva, Ze z hlediska ekonomické efektivity (resp. hodnoty ERR) jsou
pro realizaci vhodnéjsi varianty Stfedni 1 — SH v Useku Praha hl.n. — Praha-Smichov a varianty
Stiedni 2 — JS v Useku tzv. ,jizni spojky". Zaroven je zfejmé, Ze i realizaci varianty Stfedni 2 — SH
je dosazeno kladné ekonomické efektivity a to i pfes vysi investice. V tomto pfipadé je ale nutné ocekavat
dalsi komplikace v souvislosti s novym mostem, ktery mdze mit vliv na zménu investicnich nakladl nebo
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zpozdéni vystavby a tim zhorSeni ekonomickych vysledkd (pravdépodobné zhorSeni vysledkd je
simulovano v analyze rizik). Je nutné dodat, Ze z hlediska podpory dalsiho rozvoje Zelezni¢ni dopravy
v Praze je rovnéz vhodné zvazit pfi vysledném rozhodnuti moznosti variant Stfedni 2 - SH, které
zkvalitiiuji obsluhu Uzemi Zelezni¢ni dopravou diky nové zast. Praha-Vyton a také umoznuji zavedeni
tangencialni linky S71. Obé tyto skutecnosti povedou ke zvySeni vyznamu Zelezni¢ni dopravy v ramci MHD
v Praze.

Zastavka Vyton

V ramci ekonomického hodnoceni byl proveden samostatny vypocet provéfujici vliv zastavky Vyton na
celkovou efektivitu ve varianté Stfedni 2.1 - SH. Vysledky ekonomické analyzy var. Stfedni 2.1 — SH bez
nové zastavky jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 6-53: Prehled vysledkli ekonomické analyzy bez zahrnuti zastavky Vyton
ukazatel Financni analyza Ekonomicka analyza
FRR / ERR [%] -3,24 (-3,27) 6,61 (6,71)
FNPV / ENPV [tis. K&] -1 814 659 (-1 845 903) 264 002 (298 242)
B/C Ratio - 1,082 (1,092)

Pozn. V zavorkdch jsou uvedeny hodnoty varianty Stredni 2.1 — SH, tedy se zahrnutim zastavky Vytor.

Pfi porovnani vysledkd variant Stfedni 2.1 — SH bez zastavky versus se zastavkou dochazime k pfinosu
cca 34 mil. KE plynouci zrealizace zastavky Vyton a lze tedy konstatovat, Ze zastavka je
celospolecensky pFinosna.
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7 ZAVER

Zpracovana studie proveditelnosti méla za cil komplexné posoudit moznosti Useku Praha-Smichov —
Praha hl. n. ve 2 projektovych variantach (Stfedni 1 a Stfedni 2) a kazdou z nich ve dvou provoznich
scénarich. Celkem tedy byly prepravné a ekonomicky hodnoceny projektové varianty Stfedni 1.1-SH,
Stfedni 1.2-SH, Stfedni 2.1-SH a Stiedni 2.2-SH.

Soucasti téchto variant jsou navrhy na prodlouzeni linek S6 a S65 ze Smichova az na hlavni nadrazi,
zavedeni Sp vlakd v Useku hl. n. — Smichov — letisté VH, vznik nové zastavky Praha-Vyton i zavedeni
tangencialni linky S71 v Useku Smichov — Vyton — VrSovice — Zahr. Mésto — Béchovice.

Na Useku tzv. ,Jizni spojky" byly hodnoceny celkem 2 projektové varianty Stfedni 1-JS a Stiedni 2-
JS. Prvni jmenovana ponechava tento Usek jednokolejny a nema zadné pfinosy pro osobni dopravu.
Druha varianta Usek zdvoukolejfiuje a zavadi tangencidlni linku S72 v Gseku Radotin — Kré — Kacerov —
Zahr. Mésto — Depo Hostivar — Liben.

Nasledujici kapitoly shrnuji nejdileZitéjsi zavéry z jednotlivych Casti studie, vC. vysledkl prepravni
progndzy a ekonomického hodnoceni.

7.1 Zaveér technického reseni

Technické feSeni je zpracovano v nékolika variantach: varianta Bez projektu, Stfedni 1 a Stredni 2.

Varianta bez projektu odpovida soucasnému (vychozimu) technickému stavu jednotlivych prvkd
infrastruktury feSenych Usekd a jejich udrzeni ve stavajici kvalité po dobu hodnoceni projektu. Resi
zejména nutnou UdrZzbu a opravy stavajicich draznich zafizeni a objektd pro zajisténi provozu
v pozadované kvalité a rozsahu a zajisténi bezpe¢ného pohybu osob.

Varianta bez projektu predstavuje odhad budoucich narokl technického a provozniho vybaveni
infrastruktury za predpokladu zachovani soucasnych technickych parametrll. Z hlediska provozu se totiz
jedna o maximalné ddlezité a zatizené Useky Zeleznicni sité, pro UcCely studie proveditelnosti nelze proto
pristoupit na pouhé ,udrZeni provozuschopnosti®, ale je nutné technicky stav i za cenu nakladnych
rekonstrukci udrzet minimalné v takové kvalitg, v jaké je dnes.

Varianta Stfedni 1 zahrnuje uvedeni tratovych Usekl do takového stavu, kdy stavajici Zeleznicni objekty
a zarizeni budou v ramci kompletni rekonstrukce trati uvedeny do takového stavebniho a provozniho
stavu, ktery odpovida soucasnym pozadovanym technickym parametrlim pro zvySeni kapacity, efektivity i
bezpecCnosti Zeleznicniho provozu. Sleduje se zvySeni tratové rychlosti, bude zajiSténa prostorova
prichodnost pro loZznou miru GC a minimalni tratova tfida zatiZzeni D4. Nova zabezpecovaci zafizeni
umozni nasazeni ERTMS/ETCS L2 pro zajiSténi interoperability. Budou rekonstruovana nastupisté véetné
zaji$téni bezbariérového piistupu. Predpoklada se zatizeni dopravy zejména v radialnim sméru z III. TZK
a ze smérd napojenych do Zst. Praha-Smichov. Nesleduje dosazeni kapacity pro tangencidlni Zeleznicni
dopravu. Investi¢ni naklady var. Stfedni 1 (CU 2015, vé. 10% rezervy) jsou pro tsek Smichov — hl. n. ve
vysi 3,533mld. K¢, pro Usek Jizni spojky pak Cini 1,506 mid. K¢.

Varianta Stfedni 2 zahrnuje uvedeni tratovych Usekl do takového stavu, kdy stavajici Zeleznicni objekty
a zarizeni budou v ramci kompletni rekonstrukce trati uvedeny do takového stavebniho a provozniho
stavu, ktery odpovida souCasnym poZadovanym technickym parametrlim pro zvySeni kapacity, efektivity i
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bezpecCnosti Zeleznicniho provozu. Sleduje se zvySeni tratové rychlosti, bude zajiSténa prostorova
prichodnost pro loZznou miru GC a minimalni tratova tfida zatizeni D4. Nova zabezpecovaci zafizeni
umozni nasazeni ERTMS/ETCS L2 pro zajiSténi interoperability. Budou rekonstruovana nastupisté vcetné
zaji$téni bezbariérového pristupu. Predpoklada se zatizeni dopravy jak v radidlnim sméru z III. TZK a ze
smérl napojenych do Zst. Praha-Smichov, tak i z tangencidlni Zelezni¢ni dopravy (spolu se zlepSenim
obsluhy tzemi — vznik novych zastavek). Investi¢ni naklady var. Stfedni 2 (CU 2015, v¢. 10% rezervy)
jsou pro Usek Smichov — hl. n. ve vysi 4,942 mid. K¢, pro usek Jizni spojky pak cini 2,106 mld. KC.

Soucasti studie bylo také technické provéreni moznosti priichodu Zelezni¢ni traté izemim Vytoné a
problematika Zelezni¢niho mostu pres Vlitavu, coz jsou kritické body technického FeSeni. Ze zadanych
variant Stfed 1 a Stfed 2 se Uzemné prlichodnéjsi a projednatelna jevi varianta Stifed 1, ktera
predpoklada dvoukolejné feseni a rekonstrukci stavajiciho mostu. Vzhledem k technickému stavu mostu a
jeho stafi je vSak toto feSeni pouze odsunem problému o cca 30 let. Ve varianté Stfed 2 byla hledana
optimalni poloha os koleji, za Ucelem co nejvétsiho omezeni negativ, spojenych s vystavbou treti koleje.
Plvodné doporucené feSeni ve varianté Stfed 2 nazvané varianta ¢astecného odsunu predpokladalo
odsun stavajiciho mostu pfes Vitavu (a na né&j vedouci treti kolej) ,proti proudu™ co nejblize
k zatrubnénému korytu BotiCe, ale tak aby nezasahoval do jeho konstrukce. Novy most byl potom
navrzen mirné ,po proudu® od stavajici polohy mostu. Komplikace, které by toto feSeni ptineslo pfi
realizaci, byly vyvazeny bezproblémovym zfizenim pfistupl na nastupisté, ponechanim nivelety koleje v
priblizné stavajici vysce (dochazelo pouze k jejimu vyrovnani) a v pfipadé trvajiciho pozadavku TSK i
moznost dosazeni podjezdné vysky 4,2 m (ovSem za cenu Uprav silni¢nich komunikaci a zfizeni pilifG mezi
tramvajovym pasem a silniCnimi pruhy). Podle nazoru zpracovatele byla tato varianta ze vsech
tfikolejnych variant nejprijatelnéjsi z pohledu prlichodnosti Gzemim. JelikoZ toto FeSeni bylo odmitnuto
Uradem pamatkové pécCe, je ve studii uvazovano mirné upravené ,plvodni® FeSeni se vsemi jeho
negativy.

Vzhledem k vySe zminénému zpracovatel povaZzuje za nezbytné upozornit, Ze zadavatelem nebyla
uvazovana varianta, ktera na dlouhou dobu vyfesi pfemosténi Vltavy, umozni vystavbu nové zastavky na
Vytoni a nebude vyvolavat takové komplikace a kontroverze, jakou je pridani treti koleje v tomto
prostoru. Takovou variantou by mohlo byt dvoukolejné FeSeni s novym mostem pres Vitavu a novym
predmostim, které umozni vystavbu zastavky Praha-Vyton v podobé prostorové nenarotné podobé dvou
bocnich ndstupist. Pracovné je tato varianta v textu oznacena jako Stfed 1-NZ. Projektant povaZuje tuto
variantu za realistickou, i kdyZ vyvstava dlleZita otazka, co se stavajicim mostem pres Vitavu, ktery je
technickou pamatkou. Nabizi se dvé mozZnosti, a to posun mostu o cca 10 m proti proudu a jeho Uprava
na lavku pro pési a cyklisty, nebo premisténi do UplIné jiné lokality. V pfipad€, ze by organy pamatkové
péce trvaly na zachovani stavajiciho mostu pies Vitavu na stejném misté, je mozné uvazovat i s variantou
Stfed 1-SZ, ktera ve dvoukolejném usporadani se stavajicim mostem umoznuje zfidit zast. Praha-Vyton.

Vysledné feSeni premosténi VItavy a lokality na Vytoni bude vzdy nutné hledat jako kompromisni mezi
vSemi dotCenymi subjekty, protoze vzhledem k jejich poctu a mnozstvi protichlidnych pozadavki bude
vysledné feSeni vzdy vyZadovat jisté kompromisy a Ustupky vSech zicastnénych.

7.2 Zavér dopravni technologie

Studie se tyka dvou Usek( s odliSnou charakteristikou a Ulohou v ramci Zelezni¢niho uzlu Praha.

Usek Praha-VrSovice sef. nadr. (¢ekaci koleje) — Praha-Kré — odb. Velkd Chuchle slouzi predeviim
nakladni dopravé. 1 kdyz se vykony v poslednich letech ustalily, pokles nakladni dopravy oproti letlm
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pred rokem 1990 je vyrazny a jednokolejné usporadani poskytuje dostatek kapacity. Zamér zavedeni
tangencialni linky S72 vsak pozadavky na propustnost a predevsim spolehlivost navySuje a proto se ve
varianté Stred 2-JS navrhuje zdvoukolejnéni daného Useku s vyjimkou tunelu, ktery zlistane jednokolejny.
Tento navrh je koordinovan se stavbou ,Zalsténi IV. TZK do Zel. uzlu Praha". V mist& byvalého
sefad’'ovaciho nadrazi Praha-VrSovice vznikne nova dopravna Praha-Zahradni Mésto, jejiz soucasti jsou i
Cekaci koleje. Kolejové propojeni umozni pfivedeni dvoukolejné traté od Prahy-Krée k nastupistim. Ve
varianté Stfed 2 vznika odbocka Kacerov, Usek mezi ni a Zst. Praha-Kré mize byt vyuZit jako dvoukolejna
vlozka pro kfiZzovani vlakl linek S8 + S80 Vrané nad Vitavou — Praha-VrSovice. To by pfichazelo v tvahu
predevsim pfi zavedeni 15 minutového intervalu.

Usek Praha hlavni nadra?i — Praha-Smichov je vyuZivan osobni dopravou a jeho zatizeni v budoucnosti
jesté vzroste. Ukolem studie je navrhnout FeSeni, které piinese co nejvySsi propustnost. Proto se
navrhuji a srovnavaji dva mezni stavy: vSechny vlaky jedou podle navéstnich znakd hlavnich navéstidel
(bez ETCS) anebo jizdu vSech vlaki Fidi viakovy zabezpecovac ETCS (stav s ETCS). Nasledna mezidobi pfi
jizdé na ETCS jsou kratSi a propustnost tratovych koleji je vyssi. Neni vSak vyuzitelna beze zbytku, je
potfeba zohlednit rusici jizdy na prazském zhlavi zst. Praha-Smichov a predevsim cetné rusici jizdy na
zhlavi zst. Praha hlavni nadrazi.

varianta, kolej stav nasl. mezidobi [min] stav nasl. mezidobi [min]
v 1. TK 3,0 2,0

Stred 1 > TK bez ETCS 3.0 s ETCS 15-20
. 1. TK 3,0-35 1,5-25

Stred 2 2 1K bez ETCS 25-3,5 s ETCS 15-25

Tab. 7-1: Velikost nasl. mezidobi v zavislosti na varianté a vybaveni infrastruktury

Poznamka: Velikost nasledného mezidobi ve vice pfipadech zaleZi na konkrétnim sledu viakd — bliZze viz
pFislusna kapitola

Pro praktické provéfeni jednotlivych variant, stavu infrastruktury a dopravnich scénarll byly sestaveny
modelové grafikony, které byly pouZzity jako zaklad pro simulace pomoci SW Villon. Vlastni simulace
spocCiva v provéreni nekonfliktnosti sestavenych grafikonl a predevsim vyhodnocuje vliv zpozdéni.
ZatiZeni traté ve Spicce Ize vyjadfit stupném obsazeni, ktery dosahuje nasledujicich hodnot.

varianta, kolej stav stupefi obsazeni” stav stupefi obsazeni”
. 1. TK 0,70/ 0,76 0,53/ 0,59
Stred 1 2 1K bez ETCS 0,77/ 0,92 s ETCS 0,49 / 0,59
. 1. TK 0,77 ] 0,83 0,54/ 0,60
Stred 2 > TK bez ETCS 0,81/ 0,95 s ETCS 0,59/ 0,69
Tab. 7-2: ZatiZeni trat'ovych koleji ve spicce vyjadiené stupném obsazeni

) prvni je uveden zékladni hodnota stupné obsazeni, vy$$i hodnota kurzivou za lomitkem zohledfiuje i
ruSeni na zhlavi hlavniho nadrazi

Poznamka: Stupné obsazeni u variant s ETCS odpovidaji modelu dopravy, ve kterém jsou linky S6, S65 a
R65 dovezeny na Prahu hlavni nadraZi.

Zpracovatel sice bere v Uvahu pozadavek ROPIDu na dovezeni vSech linek na Prahu hlavni nadrazi, avsak
s ohledem na kapacitni mozZnosti a zachovani nezbytnych Casovych rezerv v zajmu stability grafikonu
doporucuje nasleduijici:

a) ve varianté Stfed 2 bez ETCS dovézt na Prahu hlavni nadr. jen jednu z linek R65, S6 a S65;
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b) ve variantach Stfed 1 a Stfed 2 s ETCS, pokud bude vedena linka R65, ukondit linku S65 na
Praze-Smichové — toto doporuceni vychazi predevsim z obsazeni nastupistnich hran v Praze
hlavnim nadrazi a plati i pro nezadanou variantu Stfed 1 s ETCS a se zastavkou Praha-Vyton;

c) pokud by se uvazovalo vedeni tangencialni linky S71 ve varianté Stfed 1 s ETCS a zastavkou
Praha-Vyton, ktera je uvaZovana nad ramec zadani, pak je s ohledem na zatiZeni tratové koleje
1/101 redlné kromé tangencialni linky S71 provézt jen jednu z linek R65, S6 a S65.

7.3 Zaveér prepravni prognozy

Pfepravni progndza byla zpracovana za pouziti dopravniho modelu ve spravé IPR. V dopravnim modelu
byly posouzeny jednotlivé navrhy dopravni nabidky v jednotlivych projektovych variantach i var. Bez
projektu. Projektové var. predpokladaji prodlouzeni linky S6 ze Smichova az na hlavni nadrazi, stejné jako
linky S65 Ci Sp vlaki od letisté V. Havla. Ve var. s novou zast. Praha-Vyton se navic zavadi tangencialni
linka S71 jedouci ze Smichova do VrSovic a déle pres Zahr. Mésto do Béchovic.

Na hodnoceném Useku Praha-Smichov — Praha hl. n. jsou na zakladé vysledkd z dopravniho modelu
k roku 2025 dosahovany intenzity priméstské/regionalni dopravy (vlaky Os) ve vysi od necelych 11 500
cestujicich/den ve var. Bez projektu, 12 500 cest./den v pfipadé prodlouzeni linky S6 na hl. n. (Stfedni
1.2) aZz po cca 15 000 cest./den v pfipadé vzniku nové zast. Vyton a zavedeni linky S71 (Stfedni 2.1 a
2.2). Dalkova doprava dosahuje ve vSech variantach stejnych hodnot prepravnich intenzit.

Narlst pFepravnich vykonti ve var. Stfedni 1.1 a 1.2 je oproti var. BP ve vysi cca 4% a je zplsoben
prodlouzenim linek S6 a S65 (vyjma var. Stf. 1.2 v letech 2022 — 2029) az do zst. Praha hl. n. Ve var.
Stfedni 2.1. a 2.2. dochazi k nardstu vykond oproti var. BP ve vysi cca 8%, coz je zplsobeno stejnymi
dlivody jako ve var. Stfedni 1.1. a 1.2, dale zfizenim nové zast. Praha-Vyton a zavedenim tangencialni
linky S71 v Gseku Praha-Smichov — Praha-VrSovice.

Prevedena preprava byla hodnocena pomoci vnimané cestovni doby a v jejim ramci bylo posouzeno
mozné prevedeni na 20 relacich jak z MHD, tak z IAD. Vyrazné vyssi Uspory z prevedené prepravy
vznikaji u variant Stfedni 2.1 a 2.2, které oproti var. Stfedni 1.1 a 1.2 dosahuiji pfiblizné 2,5x vyssich
hodnot, coz je opét vliv zast. Vytor a zavedeni tangencialni linky S71.

Vyhodnoceni obsazenosti vlakii bylo provedeno pro kazdou z priméstskych linek zvlast. Zatimco ve
vlacich linky S7 jsou ve var. Stfedni 1.1 na Useku Smichov — hl. n. dosahovany pfiznivé prlimérné
obsazenosti kolem 70 cest./vlak, ve vlacich linky S6 je to jen prlimérné 15 cest./vlak a ve vlacich linky
S65 jen primérné 4 cestujici/vlak. Zejména hodnoty pro linku S65 jsou z ekonomického hlediska
neakceptovatelné a nelze tak jeji prodlouzeni na hl. n. doporucit.

Existence zast. Vyton tyto primérné obsazenosti mirné vylepsi. Obsazenost vlakl linky S7 na useku
Smichov — Vyton naroste na téméF 80 cest./vlak, u linky S6 na pfiznivéjsich 20-25 cest./vlak, avSak v
pfipadé linky S65 budou prlimérné obsazenosti na Urovni 6 cestujicich/vlak stale neakceptovatelné.
Primérna obsazenost vlakl tangencialni linky S71 na Useku Vyton — VrSovice se bude pohybovat kolem
20 cest./vlak. Prognézovany obrat nové zast. Praha-Vyton by se mél pohybovat kolem 3500
cest./den, zhruba 70% z téchto cestujicich by zde prestupovala na MHD (tramvaje), zbyla ¢ast by pak do
cile své cesty pokraCovala pésky.

Na useku Radotin — Kré — Zahr. Mésto (tzv. JiZzni spojky") jsou posuzovany varianty Stfedni 1-]S a
Stredni 2-]S. Z realizace varianty Stfedni 1-3S neplynou zadné ptinosy pro osobni dopravu.
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Ve var. Stredni 2-3S je trat’ zdvoukolejnéna a je zde zavedena tangencidini linka S72 (Radotin — Kr¢ —
KaCerov — Zahr. Mésto — Depo Hostivar — Liben). V ramci této varianty také vznika nova zast. Spofilov a
na Kaceroveé je realizovano nastupisté i u druhé koleje ve sméru na Zahr. Mésto.

Intenzity osobni dopravy by na uUseku V. Chuchle — Kr¢ po zavedeni linky S72 dosahovaly az 2900
cestujicich/den. Nasledujici Usek Kr¢ — Kacerov je spolecny s trati ¢. 120 a linkami S8 a S80, intenzita se
zde pohybuje kolem 4 200 cest./den. Za Kacerovem uz linka S72 pokraCuje opét samostatné ve sméru
Zahr. Mésto a dosahuje zde intenzity kolem 1700 cest./den.

Prepravni vykony ve var. Stfedni 2-JS jsou oproti var. Stfedni 1-]S (a zaroven var. Bez projektu) vyssi
0 cca 40% a dosahuji cca 35 mil. os.km/rok (oproti cca 25 mil. os.km/rok ve var. Stfedni 1-1S).

Prevedena preprava vznika jen ve var. Stredni 2-]S. Byla hodnocena pomoci vnimané cestovni doby a
v jejim rdmci bylo posouzeno mozné prevedeni na 13 relacich jak z MHD, tak z IAD. Uspory Casu
z prevedené prepravy jsou pomérné vysoké, dosahuji hodnot kolem 400 tis. os.hod/rok, coz je napt. vice,
nez je dosahovano na useku Smichov — hlavni n. Znamena to, Ze zavedeni linky S72 v tomto Useku ma
znany potencial a jelikoZ dnes neexistuje srovnatelné spojeni téchto lokalit, dosahované Uspory Casu
jsou pomérné vysoké. Zavedeni této linky se tedy z pohledu prepravni progndzy jevi jako velmi
smysluplné.

Primérna obsazenost vlaki linky S72 na Useku V. Chuchle — Kr¢ dosahuje priznivych hodnot kolem
40 cest./vlak, v Useku Kacerov — Spofilov je to jiz méné, priblizné 25 cest./vlak.

7.4 Zavér ekonomického hodnoceni

Hodnoceni bylo provedeno pro dva tratové Useky v zausténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha, kde
zkratka SH (v oznaceni varianty) znamena Usek Praha-Smichov — Praha hl.n. a JS potom tzv. ,jizni
spojku® (Praha-Zahr. Mésto (dnes Praha-VrSovice sef. n., Cekaci koleje) — Praha-Kr¢ — odb. Tunel). Na
obou Usecich byly hodnoceny dvé projektové varianty (na Useku SH navic ve dvou podvariantach).

Tab. 7-3: Prehled vysledk& ekonomického hodnoceni
varianta/ukazatel FRR/ERR [%] | FNPV/ENPV [tis. KC] B/C Ratio
Financni analyza
varianta Stredni 1.1 - SH -3,43 -1 066 180 -
varianta Stredni 1.2 - SH -3,48 -1 074 306 -
varianta Stredni 2.1 - SH -3,27 -1 845903 -
varianta Stredni 2.2 - SH -3,29 -1 850 879 -
varianta Stredni 1 - 1S -0,88 -285 498 -
varianta Stredni 2 - 1S -3,13 -737 604 -
Ekonomicka analyza
varianta Stredni 1.1 - SH 10,31 924 840 1,364
varianta Stredni 1.2 - SH 10,48 955 659 1,376
varianta Stredni 2.1 - SH 6,71 298 242 1,092
varianta Stredni 2.2 - SH 6,92 352471 1,109
varianta Stredni 1 - JS 1,06 -202 951 0,823
varianta Stredni 2 - JS 12,59 944 608 1,600

Z pohledu financni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV vSech variant pod hranici ekonomické efektivnosti.
Je to logické, vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora
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obvykle nepfindsi podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora
(pfedevsim Uspora zaméstnancl a provoznich nakladd infrastruktury), vySe Uspor vSak nebude tak velka,
aby jimi byly pokryty celé investi¢ni naklady.

Z vyse uvedenych vysledkl vyplyva, Zze ekonomické efektivity dosahuji v iseku Praha hl.n. —
Praha-Smichov vsechny sledované varianty. Z hlediska celospoleCenského prfinosu vykazuji
nejlepsi vysledky varianty Stfedni 1 — SH (ERR = 10,31 % resp. 10,48 %). Ale i dalSi provérované
varianty Stfedni 2 — SH jsou ekonomicky efektivni, pficemZ mirné lepsich vysledkl dosahuje
podvarianta 2.2.

Pro Usek tzv. ,jizni spojky" bylo dale potvrzeno, Ze sama o sobé je jeji rekonstrukce (bez vazby na
tangencialni dopravu) ekonomicky neopodstatnéna (varianta Stiedni 1 — JS). Naopak jeji
vyznam i efektivita prudce vzroste v pripadé realizace tangenty v jeji stopé - varianta Stredni 2
—JS. Jedna se o relaci, kde ma v ramci priméstské dopravy Zelezni¢ni doprava velky potencial z dGvodu
absence jinych rychlych spojeni a z dfvodu trasovani ostatni infrastruktury. Pozitivni vysledky u
sledovanych variant jsou dosazeny zejména diky uspofe naklad&i na mimoradné opravy a udrzbu
ve stavu bez projektu a dale diky vyznamné uspoie casu cestujicich v osobni dopravé (at’ uz
stavajicich ,zeleznicnich™ nebo téch, ktefi prejdou ze silnice na Zeleznici).

Z vyse uvedenych vysledkd vyplyva, Zze z hlediska ekonomické efektivity (resp. hodnoty ERR) jsou
pro realizaci vhodnéjsi varianty Stfedni 1 — SH v Useku Praha hl.n. — Praha-Smichov a varianty
Stfedni 2 — JS v Useku tzv. ,jizni spojky". Zaroven je zfejmé, Ze i realizaci varianty Stfedni 2 — SH
je dosazeno kladné ekonomické efektivity a to i pfes vysi investice. V tomto pfipadé je ale nutné ocekavat
dalsi komplikace v souvislosti s novym mostem, ktery mdze mit vliv na zménu investi¢nich nakladd nebo
zpozdéni vystavby a tim zhorSeni ekonomickych vysledkl (pravdépodobné zhorSeni vysledkd je
simulovano v analyze rizik). Je nutné dodat, Ze z hlediska podpory dalsiho rozvoje Zelezni¢ni dopravy
v Praze je rovnéz vhodné zvazit pfi vysledném rozhodnuti mozZnosti variant Stfedni 2 - SH, které
zkvalitiiuji obsluhu Uzemi Zelezni¢ni dopravou diky nové zast. Praha-Vyton a také umoznuji zavedeni
tangencialni linky S71. Obé tyto skutecnosti povedou ke zvySeni vyznamu Zeleznicni dopravy v ramci MHD
v Praze.

V ramci ekonomického hodnoceni byl proveden samostatny vypocet provéfujici vliv zastavky Vyton na
celkovou efektivitu ve varianté Stfedni 2.1 - SH. Pfi porovnani vysledkl variant Stfedni 2.1 — SH bez
zastavky versus se zastavkou dochazime k pfinosu cca 34 mil. K¢ plynoucimu z realizace zastavky Vyton a
Ize tedy konstatovat, Ze realizace zastavky Vyton je celospolecensky pFinosna.
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8 DOKLADOVA CAST

zadavaci dokumentace aktualizace SP

vyhledovy rozsah a organizace priméstské dopravy (vyjadieni ROPIDu)
souhrn doslych pripominek k 1. dil¢imu odevzdani a zplisob jejich vyporadani
zaznam z pracovniho jednani k simulaci, 16.10.2014 (SIMCON)

zaznam z pracovniho jednani k simulaci, 10.12.2014 (SIMCON)

zaznam z pracovniho jednani k simulaci, 4.2.2015 (SIMCON)

zaznam z jednani na IPR, 10.2.2015

zaznam z projednani SP pred 2. dil¢im odevzdanim k pfipominkam, 20.2.2015
zaznam z jednani na IPR, 19.3.2015

zaznam z pracovniho jednani k simulaci, 26.3.2015 (SIMCON)

zaznam z jednani na SZDC (mosty), 10.4.2015

zaznam z projednani pripominek a zplsobu jejich vyporadani k 2. diléimu odevzdani, 24.4.2015
zaznam z projednani pfipominek JASPERS, 04.5.2015

zaznam ze zavéreCného projednani SP, 22.6.2015 (zavéreCna stanoviska jsou soucasti
posuzovaciho protokolu objednatele SP)

Pozn.: Zaznamy z porad uvedené v dokladové Casti neobsahuji prezentace, které zpravidla byvaji ptilohou

zapisu.
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9 PRILOHY

P1 — Blokova schémata

P2 — Kolejova schémata

P3 — Schémata umisténi navéstidel a baliz ETCS
P4 — Prehled mostnich objektd

P5 — Modelové GVD

P6 — Plan obsazeni koleji Zst. Praha hlavni nadrazi
P7 — Linkova schémata variant a scénarl GVD

P8 — ZatéZové kartogramy z dopravniho modelu

Prilohy
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