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1 UvoD

Dlvodem pro zpracovani ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016", je
postupujici vyvoj a zmény pfi postupné realizaci projektu modernizace &asti 3. TZK, trati & 170, resp.
171, v Useku Praha Smichov — Plzen a jejich vliv na vyslednou podobu projektu, resp. vysledky
ekonomického hodnoceni. Uvedeny materidl ma zohlednit vydané Provadéci pokyny k ,Metodice pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosl projektl Zeleznicni
infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest*, vydané MD 2016, a dale
zahrnout financni, Casové a vécné dopady z pripravy a realizace dil¢ich staveb na zpracovanou
Podkladovou SP z roku 2010 (viz dale). Vysledkem tohoto zhodnoceni ma byt potvrzeni predpokladu, ze
dany projekt je i pfi zménach, ke kterym v prlbéhu realizace doslo, stale proveditelny a ekonomicky
efektivni. Materidl ma navic nové obsahovat a podrobnéji analyzovat nékteré oblasti (napf. Vliv na
obyvatelstvo a Zivotni prostfedi, kde bude mimo jiné posouzen vliv a odolnost vici globalnim zménam
klimatu, a ktera bude zpracovana v souladu s dokumentem ,Strategie prizplisobeni se zméné klimatu
v podminkach CR", vydaného Ministerstvem Zivotniho prosttedi).

Zpracovana ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 bude rozhodujicim
podkladem pro dalSi pfipravu rekonstrukce traté. Na rozdil od predchozich verzi studii proveditelnosti
(Podkladové studie) neni jiz hodnoceni zpracovano variantné, ale je sledovana pouze jedina (dfive
vybranad) varianta. Jedna se o variantu 2 ze studie proveditelnosti z r. 2010.

Struktura dokumentace je tvofena nové zpracovanym ,doplnénim®, jehoz ptilohou je plivodni Podkladova
SP v nezménéné podobé, na kterou se tento material pfimo odkazuje, a na kterou navazuje.

1.1 Predmeét studie

Pfedmétem predkladané Studie proveditelnosti je rekonstrukce trati ¢. 170, resp. 171, ktera je jednou
z kli¢ovych soudasti 3. TZK. Za vychozi stav je v této studii (stejné jako v Podkladové studii) uvazovan
stav infrastruktury pred zahajenim samotnych staveb — tj. v r. 2008:

» délka (stavebni) 109,2 km;
« trat'ova rychlost 80 km/h — 100 km/h (78% délky trate);
« maximalni smérodatny sklon 12,5 %o;
« provoz dvoukolejny, pravostranny;
o trakce
o Praha - Beroun stejnosmérna 3 kV, realizace - 1965, 1970;
o Beroun - Plzen stfidava 25 kV/50 Hz, realizace - 1980,1985;
« zabezpeCovaci zafizeni
o Praha - Beroun stanicni - pfevazné EMZZ vzor 5007;
o tratové - hradlovy poloautoblok 2. Kategorie;
o Beroun - Plzedl RZZ AZD 71;
« tfida dovoleného zatizeni D3 (22,5t/ndpravu, 7,2t/m).

Jedna se o jeden z klicovych Usekl v ramci Zeleznicni sité v CR, ktery je znaCné vyuZivan jak silnou
osobni pfiméstskou dopravou, obsluhujici oblast v bezprostfednim okoli Prahy, tak osobni dalkovou
dopravou (do Plzné a dalSich destinaci v Plzeriském a Karlovarském kraji, dale také s mezinarodni vazbou
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na Némecko), ale i vyznamnou dalkovou nakladni dopravou. Zaroven se jedna o trat, ktera prochazi
husté zastavénymi oblastmi, coZ znacné omezuje moznosti ptipadnych Uprav soucasného vedeni traté
i rekonstrukce samotné.

1.2 Vychozi dokumenty

V roce 2010 byla zpracovana ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen" (dale
~Podkladova SP“), zpracovatelem byla spole¢nost SUDOP PRAHA a. s. Po projednani studie s odbornymi
Gtvary SZDC, s. 0., JASPERS a MD CR byla studie schvalena stanoviskem MD &. 20/2011-130-1ZD/4
z8.3. 2011 a schvalovacim protokolem SZDC &. 22 564/11-OI z 16. 5. 2011, pfi¢emZ vybrana byla
varianta 2. V roce 2011 byla zpracovana ,Provozné ekonomicka studie Komplexni feseni spojeni
Praha — Beroun jako soudast III. TZK" (dale ,PES"), kterd kromé technického fedeni Useku Praha —
Beroun aktualizovala také provozni model a prepravni prognozu celé trati Praha — Plzen. Vybrana varianta
Podkladové SP byla rozdélena pro dalsi pfipravu a realizaci do Sesti staveb:

1. Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) — Cernogice (mimo). Stavba v Useku km 1,805 — 9,964
je ve stadiu dokoncené pfipravné dokumentace. Tento Usek ma platné Uzemni rozhodnuti.
V soucCasné dobé je zahajena projek¢ni cinnost, ktera obsahuje prodlouZeni Useku trati v km
9,964 — 10,230 — zpracovani PD, zajisténi UR a dale projekt stavby v celém rozsahu 1,805 —
10,230 vcetné stavebniho povoleni. Pro stavajici dvoukolejnou trat’ existuje Zavér zjiStovaciho
fizeni, na zakladé kterého neni nutné stanovisko EIA. Mimouroviiové kfizeni ve Velké Chuchli
stanovisko EIA nema, lze jej oCekavat koncem roku 2017. Doposud neni uzavieno pripadné
Ctyrkolejné feSeni Useku Praha-Radotin (mimo) - Praha-Radotin sidlisté (v¢.). Predpokladana
realizace stavby je v letech 2018 - 2020.

2. Optimalizace trati Cernodice (v&etné) - Beroun (mimo). Ukoneno zpracovavani pripravné
dokumentace a dokumentace vlivu stavby na Zivotni prostfedi z ddvodu rozdéleni stavby na tfi
dil¢i samostatné stavby s ndzvy "Optimalizace trati Cernosice (véetné) - Odb. Berounka (mimo)",
"Optimalizace trati Odb. Berounka (vCetné) — Karlstejn (vCetné)" a " Optimalizace trati KarlStejn
(mimo) — Beroun (mimo)". Bude zahdjena pfiprava tfi samostatnych staveb vcetné tfi
samostatnych Fizeni EIA. Proti SP bude rozSifeno o Usek Praha - Radotin (mimo)-
Cernosice (mimo). Predpoklddana realizace 2019-2023

3. Optimalizace trati Beroun (vCetné€) — Krallv Dvir. Stavba ma hotovy schvaleny projekt stavby,
v listopadu 2016 byla uzaviena smlouva o dilo na realizaci. Vydano pravomocné stavebni
povoleni vyjma lokality Kral@v Dvir (vlecka KD Trans). Pfedpokladana realizace je 2016 — 2019.

4. Optimalizace trati Beroun — Zbiroh. Stavba je dokoncena, realizace probéhla v letech 2008 -
2012.

5. Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany. Stavba je dokoncena, realizace probéhla v letech 2009 -
2014.

6. Modernizace trati Rokycany - Plzefi. Stavba je od roku 2013 v realizaci, jeji dokonceni se
predpoklada v roce 2018.

DoplInéni SP musi byt v souladu s témito legislativhimi dokumenty:

o Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/207 ze dne 20. ledna 2015, kterym se stanovi provadéci
pravidla k nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013, pokud jde o vzory pro
zpravu o pokroku, predkladani informaci o Velkém projektu, spolecny akcni plan, zpravy
o provadéni pro cil Investice pro rlist a zaméstnanost, prohlaseni fidiciho subjektu, auditni
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strategii, vyrok auditora a vyroCni kontrolni zpravu a o metodiku provadéni analyzy nakladd
a prinost,
o Nafizeni Komise v prenesené pravomoci (EU) ¢. 480/2014,

o Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013, o spolecnych ustanovenich
o Evropském fondu pro regiondlni rozvoj, Evropském socidlnim fondu, Fondu soudrznosti,
Evropském zemédélském fondu pro rozvoj venkova a Evropském namornim a rybarském fondu,
o obecnych ustanovenich o Evropském fondu pro regionalni rozvoj, Evropském socialnim fondu,
Fondu soudrZnosti a Evropském namofnim a rybarském fondu a o zruSeni nafizeni Rady (ES)
¢. 1083/2006.

1.3 Diivody pro vypracovani studie

Dlvodem pro vypracovani studie, jak jiz bylo zminéno vySe, je pfedevsim pokracujici vyvoj v ramci
realizace projektu podle posledni schvalené Podkladové studie a potieba ovéfit, zda diky zménam, které
oproti plvodnim predpokladdm nastaly, nedoslo ke ztraté ekonomické efektivity projektu nebo odchyleni
od nékterych zakladnich predpokladanych parametrd.

Zaroven vznikla diky nové platnému metodickému pokynu (,Metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosd, projektl ZelezniCni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest', MD CR 03/2016) potieba dopinéni a rozsieni
nékterych kapitol (naptiklad Zivotni prostiedi nebo Ekonomické hodnoceni, resp. Rizikova analyza).

1.4 Cile projektu

Hlavnim cilem studie proveditelnosti je na jedné strané ovéreni a pripadné stanoveni
predpokladanych provoznich a investicnich nakladli, a na druhé strané vycisleni pokud
mozno vsech pFinosti, které tento projekt bude pro spolecnost mit. Poslanim studie jiZz neni predkladat
nové varianty reSeni, ale ovéfit Zivotaschopnost a proveditelnost dfive vybrané varianty v aktualnim
kontextu.

Bezprostredni cile této SP, kterych ma byt dosazeno jsou
» aktualizace a ovéfeni vSech kliovych vstupd pro vybranou variantu pro tento Usek,

+ ovéreni souladu Podkladové studie v dilcich FeSeni jednotlivych staveb (objektd) s aktudlnim
vyvojem,

« splnéni novych legislativnich pozadavkd EU pro vyvareni CBA pro spolufinancované projekty
a zajisténi moznosti dalSiho spolufinancovani,

« posouzeni dopadu hodnocené varianty na Zzivotni prostfedi (s dfrazem na vliv a odolnost vici
globalnim zménam klimatu).

V souvislosti s oCekavanym naplnénim predpokladli (zejména pfijmové stranky) pfi vypoCtu efektivity
celého ramene IILTZK Praha — Plzefi je nutné dokondit rekonstrukci zbyvajicich tratovych Usekd
(obzvlasté Praha — Beroun) do roku 2023. V opacném pripadé to znamena, ze mize byt ohroZeno
dosazeni predpokladanych benefitli, plynoucich ze zvySeného objemu dopravy, a Ze nebude mozno
oznacit zapadni vétev IIL.TZK za interoperabilni a plnohodnotnou soucast evropské Zelezniéni sité. V tom
pfipadé by byla narusena efektivita celého Useku Praha — Plzei a to by mohlo mit dopad na
spolufinancovani ostatnich navaznych staveb z prostredk( Evropské unie.
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Pokud se jedna o globalni cile celého posuzovaného projektu, tak obecné Ize formulovat, Ze hlavnim
cilem projektu je vytvoreni dostatecné kvalitniho, rychlého a kapacitniho spojeni Prahy a Plzng, v SirSich
souvislostech pak Ceské republiky a Némecka v zapadovychodnim sméru. Dil&i cile Ize shrnout do
nasledujicich polozek:

« realizace technického reSeni, které odpovida mezinarodnim i narodnim standardfm

o zajiSténi pozadovanych technickych parametrd tratg,

o zajisténi dobrého technického stavu traté (dostatecna udrzba po celou dobu hodnoceni),
o zajisténi interoperability,

o umoznéni dalSiho rozvoje v souvislosti s vystavbou sité VRT,

»  zkraceni cestovnich dob a zvySeni konkurenceschopnosti spojeni

o zkraceni cestovnich dob u viakd Ex a EC Praha — Plzen pod 60 minut,
o zkraceni cestovnich dob u vlakd Sp a R Praha — Beroun pod 20 minut,

«  vytvoreni dostate¢né kapacity pro pfedpokladané pocty viakd

o v dalkové osobni dopravé (zavedeni viakl Ex, EC),
o Vv priméstské a regionalni osobni dopravé (zvySeni poctu viakd),
o v nakladni dopravé (zvyseni poCtu viakd),

« ochrana zivotniho prostredi

o realizace opatfeni na ochranu pred hlukem a vibracemi,

o zvySeni bezpednosti

o snizeni poCtu Urovnovych kfizeni (prejezd(),

o snizeni poCtu urovnovych pristupll na nastupisté.

1.5 Vymezeni reSeného Gzemi

ReSeny Usek 3. TZK se nachézi na Gizemi hlavniho mésta Prahy, Stfedoceského kraje a Plzeriského kraije,
kde obsluhuje v soucasnosti Ctyfi hlavni prepravni relace. Ze spolecného pohledu osobni i nakladni
dopravy se jedna o dalkové spojeni Ceské Republiky se zapadni Evropou, spojeni zapadni a vychodni ¢asti
CR a spojeni dvou velkych mést Prahy (1,2 mil. obyvatel) a Plzné (170 tisic obyvatel). V osobni dopravé
se navic jedna o silné priméstské prepravni vazby. U vSech téchto relaci se do budoucna ocekava nartst
prepravni poptavky. U mezinarodnich prepravnich vztahl je dlvodem vysSsi integrace EU a zvySena
mobilita, u dalkovych vnitrostatnich vazeb je dfvodem rlist HDP, mobility a populace (v nékterych
regionech), u priméstskych pak pokracujici suburbanizace v kombinaci s predeslymi predpoklady.
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2 ANALYZA VARIANT

Na zakladé vSech drfive zpracovanych studii a dalSich projektovych dokumentaci bylo zadavatelem
(Spravou Zeleznicni dopravni cesty s. 0.) rozhodnuto v ramci studie proveditelnosti z roku 2010 posoudit
trat’ Praha — Plzen celkem v péti variantach.

Varianta minimalni je ponechani stavajiciho dvoukolejného spojeni mezi Prahou a Plzni, maximalni
znamena Ctyrkolejné spojeni v celé délce. Varianty optimalni nékteré Useky zkapacitnuji a zrychluji, aby
bylo dosazeno konkurenceschopnosti pfedevsim vidi silniéni doprave.

Varianta 1 (minimalni) — modernizace stavajici dvoukolejné trati v celém Useku Praha — Plzen.

Varianta 2 — modernizace stavajici dvoukolejné trati v Useku Praha — Ejpovice (viz pfedchozi variantu 1)
a vystavba (prelozka) nové traté v Useku Ejpovice — Plzen. Na stavajici trati se predpoklada v Useku
Ejpovice — Chrast ponechani jedné koleje, ktera bude ukoncena v zst. Chrast u Plzné, resp. bude na ni
navazovat jen stavajici regionalni jednokolejna trat’ do Radnic.

Varianta 3, 4 — modernizace stavajici traté v Useku Beroun — Ejpovice a vystavba (prelozka) nové traté
v Useku Ejpovice — Plzen je shodna dle varianty 2 s ponechanim rekonstruované stavajici traté.

V Useku Praha — Beroun se jedna o:

o komplexni rekonstrukci stavajici trati vCetné nezbytnych investinich opatfeni, které jsou nutné
z hlediska technického stavu a pozadovanych technickych parametri a vedou k vyssi ekonomické
efektivite,

o vystavbu nové trati v konvencnich parametrech (200 km/h) pro osobni dopravu (varianta 3 pres
Nucice) nebo ve vysokorychlostnich parametrech (250 km/h) pro dopravu smisenou (varianta 4
pres Radotin).

Varianta 5 (maximalni) — ¢tyrkolejné spojeni Praha — Plzen, v Useku Praha — Beroun shodné s variantou
3, v Useku Beroun — Ejpovice nova trat’ na rychlost cca 200 km/h, v Useku Ejpovice — Plzen shodné
s variantou 3, navic se predpoklada i dalsi tratova kolej, napojena do Zelezni¢niho uzlu Plzen (spojka
Pecihradek / Doubravka).

Podrobnéji jsou konkrétni varianty a jejich technické, dopravné-technologické a dalSi parametry popsany
v Podkladové studii. Na zakladé dalsiho projednani a vysledki ekonomického hodnoceni provedeného
v prislusné studii byla pro realizaci zvolena a dale rozpracovana varianta 2.

V Useku Praha — Beroun byla dale podrobnéji feSena v ramci PES v téchto variantach:

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

o MaRek (maximalni rekonstrukce) — GUzemné technické feSeni je rozSiteno o lokalni prelozky,

souvisejici zejména s navrhem mimouroviiového kfizeni vybranych silni¢nich komunikaci
(nahrazeni vybranych prejezdd),

o MaxiK (maximalni varianta — koridor) — koncepcni varianta maximalni, uvedena pouze pro
porovnani investi¢ni naroc¢nosti, technicky nedokladana.

VSechny vySe zminéné varianty jsou podrobné popsany a zdokumentovany v Podkladové studii, resp.
Provozné ekonomické studii. V ramci dalsi pfipravy nedoslo kromé posunu predpokladaného dokonceni
v Zadné z variant k zasadni zméné.

Analyza variant 12



Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 3 gﬂgﬂ:

2.1 Vazba na parametry interoperability

Obecné jednotlivé Casti kazdého projektu jsou rozdéleny do prislusSnych subsystémd CCS, ENE a INF,
které jsou pro jejich zpracovani zavazné. Subsystém CCS ,Rizeni a zabezpedeni* se tykd vybranych casti
technologie zabezpeCovaciho a sdélovaciho zafizeni. Subsystém ,Energie® zahrnuje vybrané Casti
silnoproudé technologie véetné DRT a stavebni Casti trakéniho a energetického zafizeni. Subsystém
JInfrastruktura® obsahuje vybrané casti sdélovaciho zafizeni (informacni systémy pro cestujici) a vybrané
Casti inzenyrskych objektl (pfedevsim Zeleznicni svrSek a spodek, ZelezniCni mosty, propustky, zdi,
nastupiste, tunely), pozemnich stavebnich objektd (pfistfesky, orientacni systém) a silnoproudych zafizeni
(osvétleni).

Na jednotlivé stavby posuzované v této studii proveditelnosti se (napf. ve smyslu TSI INF 2015, ¢l. 7.3)
pohlizi jako na modernizace, a proto jsou také posuzovany podle technickych specifikaci pro
interoperabilitu, platnych pro vySe uvedené subsystémy.

2.2 Soulad s TSI

Projekt Praha — Plzen se tykaji predevsim technické specifikace pro interoperabilitu konvencniho systému
(TSI CR), ve variantach 4, 5 a 6 také technické specifikace pro interoperabilitu vysokorychlostniho
systému (TSI HR). V roce 2001 pfi zahajeni pripravy projektu jesté TSI neplatily, byly vydavany postupné
nejprve pro vysokorychlostni systém (v letech 2002 a 2007), nasledné pro konvencni systém (2006 TSI
CCS pro fizeni a zabezpeCeni, 2007 TSI PRM pro bezbariérovou pfistupnost, 2007 TSI SRT pro
bezpecnost v tunelech, 2011 TSI INF pro infrastrukturu, 2011 TSI ENE pro zasobovani energii). V dalSich
letech byly jednotlivé TSI ménény nebo nahrazovany novymi. Do doby vydani pfislusnych TSI se tak u
jednotlivych staveb v pripravé postupovalo podle vnitrostatnich norem a predpist. Uplny seznam
diivéjsSich i nyni platnych TSI CR je napfiklad na webu Ministerstva dopravy
(http://www.mdcr.cz/Dokumenty/Drazni-doprava/Evropska-unie-na-zeleznici/Konvencni-zeleznicni-
system-TSI).

Za pouziti pfislusnych TSI je zodpovédny zpracovatel projektové dokumentace. Posuzovani shody
s prislusnymi TSI je v kompetenci notifikované osoby, ktera vydava Certifikaty — stanovisko o ovéreni
souladu navrhu stavby s technickymi pozadavky na interoperabilitu. Notifikovanou osobou je v CR dosud
pouze Vyzkumny Ustav Zeleznicni, a.s. jako notifikovana osoba €. 1714. Vydani ,dil¢iho stanoviska" (popf.
etapového stanoviska, ovéreni) notifikované osoby o ovéfeni souladu navrhu stavby s TSI je nezbytnym
podkladem pro to, aby Drazni ufad jakozto pro specialni stavebni Gfad pro stavby drahy mohl vydat
stavebni povoleni. Vysledny ,certifikat o ovéreni™ vyda notifikovana osoba po ukonceni stavby.

Prehled jednotlivych certifikdtd ke stavbam na Useku Praha-Smichov — Plzen je uveden v nasledujici
tabulce. Popisovana je varianta 2, ktera byla vybrana jako sledovana varianta, a ktera je v souc¢asné dobé
jiz z vétsi Casti realizovana, Ci se pravé realizuje.
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Soulad se smérnici 1315/2013/EU Soulad s TSI
Stavba rychlost 100km/h vliaky 740m INF CCS PRM ENE SRT
Praha Smichov - Cernogice (mimo) | v souladu v celé délce verze pfislusnych TSI platnych v dobé vydani stavebniho povoleni
omezeninaV=80km/h,
Cernosice (véetné) - Beroun (mimo)| Ize vyuZit &l. 39 odst. 3 verze pfislusnych TSI platnych v dobé vydani stavebniho povoleni
této smérnice
RK 2010/713/EU RK 2010/713/EU RK 2010/713/EU RK 2010/713/EU -

Beroun (véetné) - Kraltiv Dvur

omezenina V=80km/h,
Ize vyuZit ¢l. 39 odst. 3
této smérnice

Beroun (KralGv Dvir) - Zbiroh 1)
(realizace ukoncenav r. 2012)

vsouladu v celé délce

Zbiroh-Rokycany 1)
(realizace ukoncenav r.2013)

mimo ZST Rokycany v
km 85,727 - 87,375
omezenina V=90km/h,
Ize vyuZit ¢l. 39 odst. 3
této smérnice

Rokycany - Plzefi 1)
(v realizaci od r. 2013)

mimo vjezd do uzlu

Plzen v km 102.049 -

102,153 omezenina
V=80km/h, Ize vyuZzit ¢l.
39 odst. 3 této smérnice

ANO, ZST Dob¥ichovice,
Beroun, Hofovice,
Karizek

Dil¢i stanovisko o
ovérenic.
1714/8/5G/16/INF/CS/
1961z 15.2.2016

Dil¢i stanovisko o
ovérenic.
1714/8/5G/16/CCT/CS/
1953z 29.1.2016

Dil¢i stanovisko o
ovéreni¢.
1714/8/5G/16/INF/CS
/196112 15.2.2016

Dil¢i stanovisko o
ovérenic.
1714/8/5G/16/ENE/CS/
1964 z 23.2.2016

neni aplikovatelné

NV €. 133/2005 Sb. a RK
2011/275/EU *

RK 2006/679/ES

*

RK 2011/274/EU

Certifikat o ovérenic.
1714/6/5G/12/INS/CS/
0142z30.11.2012a¢c.
1714/8/5G/12/INS/CS/
0872 z30.11.2012

Certifikat o ovéreni¢.
1714/6/5G/12/CCT/CS/
0856z 14.11.2012

Certifikat o ovéreni¢.
1714/6/SG/13/ENE/CS/
0873 z30.11.2012

*%

RK 2006/679/ES

k%

RK 2011/274/EU

Certifikat o ovérenic.
1714/6/SG/12/CCT/CS/
0885z 19.12.2012

Certifikat o ovérenic.
1714/6/SG/13/ENE/CS/
0930z 31.7.2013

neniaplikovatelné

NV ¢. 133/2005 Sb., ve
znéni NV ¢&. 371/2007

NV ¢. 133/2005 Sb., ve
znéni NV ¢. 371/2007

RK 2006/679/ES, ve
znéni RK 2006/860/ES a

Sb. Sb. 2007/153/ES
Osvédceni €. Osvédcenic. soutésti subsvstému Etapové stanovisko ¢.
VUZ/5/SG/09/INS/CS/0| VUZ/5/SG/09/ENE/CS/ 4 1714/5/5G/09/CCS/CS/ | nebylo posuzovéno

048 2 25.9.2009

0049 z 25.9.2009

INS

0185-1SC-1z 25.9.2009
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Komentar k predchozi Tabulce 2.1:

1) stavby uvedené v seznamech projektd v pokrocilé fazi rozvoje pro prislusné TSI, jejichZ pFiprava byla
zahajena pred r. 2011, resp. stavebni povoleni bylo vydano pred timto datem a prislusné subsystémy byly
posuzovany dle, v té dobé platnych, TSI nebo pfislusnych narodnich norem a predpisl

*) podana Zadost C.j. 1500/2013-SSZ-Kol ze dne 8.2.2013 o ozndmeni neuplatnéni danych TSI a to
z ddvodu, Ze stavba je uvedena v seznamu projektd v pokrocilé fazi rozvoje, konkrétné pro subsystém
INFRASTRUKTURA dle RK ¢. 2011/275/EU z 26.4.2011 a BEZPECNOST V ZELEZNICNICH TUNELECH dle
RK ¢. 2008/163/ES z 8.2.2013

**) podana Zadost C.j. 6240/2013-SSZ-Kol ze dne 21.5.2013 o oznameni neuplatnéni danych TSI a to
z ddivodu, Ze stavba je uvedena v seznamu projektd v pokrocilé fazi rozvoje, konkrétné pro subsystém
INFRASTRUKTURA dle RK ¢. 2011/275/EU z 26.4.2011"

Tunel PInéni TSI SRT

Osek Netyka se, projekt v pokrocilé fazi rozvoje pfi vydani TSI SRT
Ejpovice Netyka se, projekt v pokrocilé fazi rozvoje pfi vydani TSI SRT
Tabulka 2.2 — Soulad s TSI SRT

Pozn..: Rozhodnuti Komise 2008/163/ES (TSI SRT 2008) bylo vydano 20. 12, 2007 a je pouZitelné od 1. 7.

2008. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES z 17. 6. 2008 stanovi v ¢l. 8 odst. 4, Ze
Lclensky stat nemusi' nové nebo revidované TSI (...) pouZit u projektd, které jsou v dobé, kdy se prislusna
skupina TSI zverejriuje, v pokrocilé fazi rozvoje nebo jsou predmétem probihajiciho pinéni smiouvy",

Podlle vykiadu Ministerstva dopravy ¢j. 44/2015-130-KR/1 je projekt v pokrocilé fazi rozvoje v podminkach
staveb drahy v CR definovan tak, Ze ,je to projekt, ktery ma ke dni zacdtku platnosti prislusnych TSI
schvaélenou studii proveditelnosti nebo schvéleny zamér projektu nebo vydané platné dzemni rozhodnuti
nebo dzemni souhlas". Tyto znaky napliuje i projekt ,Modernizace trati Rokycany — Pizeri", ve vztahu k
7SI SRT 2008 tedy jde o projekt v pokrocilé fazi rozvoje:

« studie proveditelnosti III. tranzitniho Zeleznicniho koridoru byla schvélena dne 30. 7. 2002 ¢
1786/07-2002;

»  rozhodnuti o umisténi stavby na usek Rokycany — Plzeri bylo vydano 29. 5. 2006.

U daného projektu ale nedosio po vydani TSI SRT 2008 k napinéni Smérnice Evropského parlamentu a
Rady 2008/57/ES &. 9 odst. 3, nebot’ CR neoznémila ve stanovené Ihité Komisi Ze jde projekt v
Pokrocilé fazi rozvoje.

Tunel Ejpovice po technické strance vyhovuje poZadavkdm TSI SRT 2008, ale posouzeni tohoto souladu
nebylo v ramci posouzeni shody ve fazi projektu (zpracovatel VUZ) provedeno. Po dokonceni celé stavby
zpracuje notifikovana osoba vysledné posouzeni pro ziskani certifikdtu pro osvédceni, pricemZ toto
vysledné posouzeni zadavatel rozsifi i o doloZeni souladu s TSI SRT 2008.
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Ve smyslu Natizeni Komise (EU) C. 1299/2014 z 18. 11. 2014 (TSI INF 2015) je trat’ Praha — Plzen
v Prohlaseni o draze 2017, tabulka B zafazena do vykonnostnich parametrd takto:

- Usek Praha-Smichov — Praha-Radotin pro osobni dopravu P3, pro nakladni dopravu F3,
- Usek Praha-Radotin — Beroun — Plzen hl. n. pro osobni dopravu P3, pro nakladni dopravu F1.

Z vykonnostnich parametr{, stanovenych v TSI INF 2015, neni dosaZena rychlost min. 120 km/h (tab. 2)
ani 100 km/h (tab. 3) v Useku Praha-Smichov — Beroun a dale Plzen-Doubravka — Plzen hl. n. Nedosazeni
danych rychlosti je pfipustné podle ¢l. 4.2.1 poznamky 12, protoze v danych Usecich je nutné se
vyporadat s geografickymi omezenimi (Usek Praha — Beroun v Udoli feky Berounky), environmentalnimi
omezenimi (Usek Zadni T¥ebar — Beroun v CHKO Cesky kras) a omezenimi vyplyvajicimi z méstské
zastavby (Useky v zastavbé Cernosic aZ Revnic a Plzné). Ostatni parametry jsou dodrzeny s tim, Ze délka
koleji pro vlaky délky 740 m je navrzena ve vybranych ZelezniCnich stanicich.

2.3 Soulad s narizenim 1315/2013/EU

Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech
Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU Text s vyznamem pro
EHP

Dle uvedeného nafizeni 1315/2013/EU, Pfilohy I je feSena trat’ Praha-Smichov — Plzen soucasti hlavni sité
transevropské dopravni sité pro osobni (v celé délce) i nakladni (vyjma Useku Praha-Smichov — Praha-
Radotin) Zelezni¢ni dopravu.

Kapitola III ,Hlavni sit™, ¢lanek 38 ,VytyCeni hlavni sité€" upfesiiuje v odstavci 1., Ze hlavni sit, jak je
uvedena na mapach obsaZenych v priloze I, je tvorena témi Castmi globalni sité, které maji nejvyssi
strategicky vyznam pro dosazeni cild politiky transevropské dopravni sit€, a odraZi vyvoj poptavky po
dopravé a potfeby multimodalni dopravy. Hlavni sit’ zejména pfispiva k feSeni rostouci mobility a
k zajisténi vysokého standardu bezpecnosti, jakoZ i k rozvoji nizkouhlikového dopravniho systému.
Z odstavce 3. pak vyplyva, Ze Clenské staty prijmou pfislusna opatfeni, aby hlavni sit’ byla rozvijena tak,
aby spliiovala ustanoveni této kapitoly do 31. prosince 2030.

Pfedmétna trat’ by proto méla splfiovat pozadavky na Zelezni¢ni infrastrukturu uvedené v kapitole II,
¢lanku 12 a kapitole III, ¢lanku 39.

2.3.1 Kapitola II, clanek 12, odstavec 2

Clenské staty zajisti, aby Zelezni¢ni infrastruktura:
a) s vyjimkou izolovanych siti byla vybavena systémem ERTMS;

Zavedeni systému ERTMS se predpoklada vramci samostatné akce v souladu s Narodnim
implementacnim planem ERTMS z 11/2014 (v.2). Na celé trati se predpoklada nasazeni ETCS L2
(nejméné dle souboru specifikaci 2 (Baseline 3, MR1), systémova verze (system version) 1.1, pouZiti
vyssi, pro mobilni ¢asti kompatibilni, systémové verze se nevyluCuje) s neproménnymi balizami v kolejisti
a s umisténim technologie RBC na CDP Praha z celé trati. Pouziti eurosmycek (euroloops) se nedovoluje.
Pro zajiSténi prenosu jednotlivych informaci z trati do CDP jsou dokonceny dokumentace DOZ v celém
Useku a v Useku Beroun-Rokycany je DOZ jiz aktivni s Fizenim z CDP Praha.

V soucCasné dobé se pfipravuje stavba ,ETCS Plzen — Cheb", ktera je ve fazi zahajeni praci na
dokumentaci pro GUzemni rozhodnuti a vybér zhotovitele. Zaroven se pfipravuje k zadani stavba ETCS
Beroun-Plzefi a ETCS v uzlu Praha, které budou zajistovat ETCS v celé Useku IILTZK.
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Volitelné funkce:

« Hlaseni o poloze (Position report) zaloZzeny na dvou balizovych skupinach (Position Report based
on two balise groups).

» NevyluCuje se pouziti rychlostniho profilu zalozeného na napravovém tlaku (Axle load Speed
Profile).

« Tratové podminky tykaijici se trakce (zatim pouze zména systému trakce).

»  Zakaz poufziti brzdy vifivymi proudy (Eddy current brake).

+ Oblast reverzu (Reversing Area) oblast, ve které Ize pouzit mdd Reversing v tunelech a jejich
okoli.

«  PouZiti Section timer v ramci opravnéni k jizdé (Movement authority).

«  Staticky rychlostni profil (Static speed profile) zakladni pro nedostatek prevyseni (Cant deficiency)
100 mm + pro nedostatek prevyseni 130 mm, 150 mm, 275 mm, z toho plynouci mezinarodni
kategorie vlak{. Pravdépodobné i virtualni zakryti baliz (Virtual Balise Cover) — minimalné po
dobu stavbu.

Testovaci strategie:

+ Testy v laboratofi
«  Testovaci jizdy méficich voz{ (zhotovitele, SZDC)

« Testy kompatibility - momentdlné konkrétniho typu vozidla vybaveného konkrétnim typem
palubni Casti ETCS (sestava konkrétnich typd datového termindlu GSM-R, EVC, BTM, ... a jejich
SW verzi). Sestava testll kompatibility je v projednavani. Po nabyti zkuSenosti nelze vyloucit
urcité omezeni rozsahu testd.

b) splnovala pozadavky smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES a jejich
provadécich opatfeni, s cilem dosahnout interoperability globalni sité;

Je splnéno.

c) spliiovala pozadavky TSI prijetych podle ¢lanku 6 smérnice 2008/57/ES, kromé pripadi,
kdy to povoluje prislusna TSI nebo v souladu s postupem stanovenym v ¢lanku 9 smérnice
2008/57/ES;

Je spInéno (viz tabulka 2.1 Soulad s TSI).

d) s vyjimkou izolovanych siti, byla plné elektrizovana v pfipadé trati a v rozsahu nezbytném
pro provoz elektrickych vlaki téz v pripadé manipulacnich koleji a viecek;

Je splnéno.

e) spliiovala pozadavky stanovené ve smérnici Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU,
pokud jde o pristup k nakladnim terminaliim.

Na feSeném Useku trati se nenachazi nakladni terminal.
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2.3.2 Kapitola III, clanek 39, odstavec 2

Infrastruktura hlavni sité splfiuje veskeré pozadavky stanovené v kapitole II. Aniz je dotCen odstavec 3,
infrastruktura hlavni sité kromé toho spliuje také tyto pozadavky:

a) v Zeleznicni dopravé:

i) pIna elektrizace trati a, v rozsahu nezbytném pro provoz elektrickych viak{, rovnéz
manipulacnich koleji a viecek;

Je splnéno.

ii) nakladni traté hlavni sité, jak je uvedeno v pfiloze I: hmotnost na napravu nejméné
22,5 t, trat'ova rychlost 100 km/h a moznost provozovat viaky o délce 740 m;

Parametr hmotnost na napravu nejméné 22,5 t je spinén.

Provoz vlakd o délce 740 m je umoznén. Pozadovana uzitecna délka koleje je v doporucené varianté 2
dosazena v ZST Dobfichovice, Beroun, Hofovice a Kafizek.

Tratova rychlost 100 km/h neni spinéna v Useku Praha-Smichov - Beroun. V souladu s c¢lankem 39,
odstavec 3 bude zazadano o udéleni vyjimky. JeSté pred vydanim Nafizeni 1315/2013/EU byla
provéfovana varianta splniujici tento parametr (varianta 4 Podkladové SP). Ekonomické vysledky této
varianty vsak byly hrani¢ni a po provéfeni v ramci rizikové analyzy varianta nedosahovala ekonomické
efektivity. V nakladech této varianty také nebyla pIné zahrnuta nutna opatfeni na stavajici (ponechané)
infrastruktufe. Varianta se zvySenim rychlosti na 100 km/h bez navrhu rozsahlych tuneld neni
realizovatelna z dvodu prichodnosti takovéto trasy Uzemim (stisnéné prostorové poméry v udoli Feky
Berounky, CHKO Cesky Kras a dal$i maloplo$na chranéna tizemi, vysoky stupefi suburbanizace Gzemi).

iii) pIné zavedeni systému ERTMS;

Zavedeni systému ERTMS se predpokladd v ramci samostatné akce v souladu s Narodnim
implementacnim planem ERTMS z 11/2014 (v.2). Viz kapitola 2.3.1 bod a).

iv) jmenovity rozchod koleji pro nové Zeleznicni traté 1435 mm vyjma pripadd, kdy je
nova trat’ prodlouZzenim v ramci sité, v niz je rozchod koleji odlisSny, a je oddélena od
hlavnich Zeleznicnich trati v Unii.

Je splnéno.
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3  TECHNICKE RESENI

Oproti Podkladové SP nedoglo v této ¢asti k zasadnim zménam (dle informaci od SZDC SSZ). Navrh fedeni
v projektovych variantach proto zlstava beze zmén.

3.1 Stav Bez projektu

Pfi zpracovani podkladové SP byl ve stavu Bez projektu v profesi zabezpecovaci zafizeni zvolen pfistup
degradace zafizeni a z toho plynoucich omezeni Zelezni¢niho provozu do konce hodnoticiho obdobi.
V soucasné dobé by byl na takto vyznamné ZelezniCni trati pravdépodobné zvolen odlisny pfistup, ktery
predpoklada odstranéni havarijnich stavd a jejich nasledkd i za cenu dilCich investi¢nich opatfeni a tedy
zvyseni nakladl na zajisténi provozuschopnosti trati.

Oba zminéné pfistupy byly porovnany ekonomickou analyzou a bylo dosazeno obdobnych vysledkd, které
s rezervou prokazuji ekonomickou efektivitu projektu. Zpracovatel této dokumentace se proto rozhodl
respektovat podkladovou SP a zachovat pfistup v ni zvoleny. Vzhledem k souasnému stavu zatizeni na
feSené trati byl oproti predpokladu podkladové SP pouze posunut konec provozuschopnosti Zeleznic¢niho
zabezpecovaciho zafizeni v Useku Praha-Smichov — Beroun na rok 2023.

3.2 Navrhovana opatreni v iseku Praha-Smichov — Beroun

Praha-Smichov (km 0,000 — 1,805)

e Mimo stavbu

Zlichov (km 1,805 — 2,903)

+ Rekonstrukce zelezni¢niho svrsku a spodku, trakce, umélych objektli, nové tratové zabezpecovaci
zarizeni

« Vyhledova moZnost mimouroviového presmyku traté 173 (od Rudné) a smérové napojeni

Praha-Mala Chuchle (km 2,903 — 5,667)

« Rekonstrukce Zeleznicniho svrsku a spodku, trakce, umélych objektl, nové tratové zabezpeCovaci
zarizeni
« Rekonstrukce TM Chuchle

« Vyhledova moZnost zastavky Praha-Mala Chuchle (nedoporuceno z kapacitnich divod()

Praha-Velka Chuchle (km 5,667 — 7,100)

« Rekonstrukce zastavky v nové poloze cca 150 m jizné od prejezdu (2 hrany u krajnich koleji),
novy podchod

« Vlozeni kolejovych spojek (100 km/h) severné od prejezdu

«  Prejezd zatim ponechan (nadjezd je projektovan, ale vyzaduje samostatné UR)
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Praha-Velka Chuchle — Praha-Radotin (km 7,100 — 8,550)

« Rekonstrukce Zeleznicniho svrsku a spodku, trakce, umélych objektl, nové tratové zabezpeCovaci
zarizeni vSech 4 koleji

Praha-Radotin (km 8,550 — 10,400)

+ Rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku vsech koleji, rozsifeni 2 umélych objektd, nové
stanicni zabezpecovaci zafizeni

«  ZvySeni nivelety na Dobfichovickém zhlavi
»  Rekonstrukce nastupist’ (1 vnéjsi u budovy, 2 ostrovni), bezbariérovy pfistup

» Novy podchod s pfistupem pfimo na nastupisté

Praha-Radotin sidlisté - Cernosice (km 10,400 — 13,200)

« Rekonstrukce Zeleznitniho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecCovaci zarizeni

+ Neni navrZena zastavka Praha-Radotin sidlisté (v etapé z kapacitnich déivodd, vyhledové u 4 koleji
z prostorovych dlvod()

« PFipadné 4-kolejné feSeni Useku Praha-Radotin (mimo) — Praha-Radotin sidlisté (vCetné) neni
doposud uzavieno.

Cernosice (km 13,200 — 14,600)

+ Rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
tratové zabezpeCovaci zafizeni

« Prelozka pred CernoSicemi (odsun traté kvdli preloZce silnice 11/115)
» Rekonstrukce nastupist’ ve stavajici poloze, rekonstrukce podchodu, bezbariérovy pristup
« ZrusSeni obou prejezdl

« Vybudovani prelozky silnice 1I/115 a prelozky mistni komunikace podél zastavky

Cernosice — Mokropsy (km 14,600 — 15,200)

« Rekonstrukce Zeleznitniho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecovaci zafizeni

Mokropsy (km 15,200 — 16,500)

+ Rekonstrukce nastupist, rekonstrukce podchodu, bezbariérovy pfistup, vybudovani nového
vnéjsiho nastupisté u vypravni budovy, navaznost na P+R

»  Vybudovani obou kolejovych spojek v km 16,1 az 16,5
. Prejezd ul. Ri¢ni bude s ohledem na aktudlni stav projednani zachovan

» Prejezd ul. Dr. Janského zachovan (rekonstruovan)
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Mokropsy — Vsenory (km 16,500 — 17,953)

« Rekonstrukce Zeleznitniho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecovaci zafizeni

Vsenory (km 17,953 — 18,566)

+ Rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
tratové zabezpeCovaci zafizeni

« Vystavba nastupist’ v posunuté poloze (ku Praze), rekonstrukce podchodu, bezbariérovy pfistup

« Uprava piejezdu v km 18,551, predpoklad vybudovéni komunikace soub&zné s trati (podminka
pro vybudovani podjezdu v ZST Dobtichovice)

Dobfichovice (km 18,566 — 20,800)
« Rekonstrukce stanice, 2 hlavni a 2 predjizdné koleje (Luz = 770 m a 810 m)
«  Vybudovani kusé obratova kolej ¢.3

» Rekonstrukce ostrovniho nastupisté, 2 nova vnéjsi nastupisté, rekonstrukce podchodu,
bezbariérovy pfistup

« Novy podchod, bezbariérovy pfistup
« Ponechani prejezdu na fevnickém zhlavi (moZnost nahrazeni podjezdem na radotinském zhlavi)

»  Ponechani prejezdu u mostu

Dobfichovice — Revnice (km 20,800 — 22,700)

+ Rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecovaci zafizeni

«  Novy most v km 22,647 (objizdnd komunikace pred Revnicemi, vyména konstrukce)

Revnice (km 22,700 — 24,000)

» Rekonstrukce kolejiSté — obratova stanice pro priméstské vlaky s oboustranné zapojenou
obratovou koleji mezi hlavnimi kolejemi

« Rekonstrukce ostrovniho nastupisté, nové vnéjSi nastupisté, rekonstrukce podchodu,
bezbariérovy pristup

«  Zachovani prejezdu na Dobfichovickém zhlavi (nové pouze pres 2 koleje)

Revnice — Karl$tejn (km 24,000 — 28,900)

« Rekonstrukce Zeleznitniho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecCovaci zafizeni

» Posun piejezdu ul. Pod Chybou (drobna silni¢ni prelozka)
»  Zachovani prejezdu ul. U Mlyna

« Rekonstrukce Zst. Zadni Treban — zjednodusena podoba
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Karl$tejn (km 28,900 — 31,000)
« Rekonstrukce stanice, 2 hlavni a 2 predjizdné koleje

« Rekonstrukce ostrovniho nastupisté, nové vnéjsi nastupisté, rekonstrukce podchodu,
bezbariérovy pfistup

« Ponechani prejezdll na obou zhlavi

Karlstejn — Beroun (km 31,000 — 37,617)

« Rekonstrukce Zeleznitniho svrsku a spodku tratovych koleji, trakce, umélych objektl, nové
trat'ové zabezpecovaci zafizeni

+ Rekonstrukce zast. Srbsko — nastupisté, podchod

Beroun os.n. (km 37,617 — 39,450)

« Rekonstrukce kolejiste, rekonstrukce nastupist, nové zabezpecovaci zafizeni

Beroun — Kraltiv Dviir (km 39,450 — 42,500)
« Rekonstrukce hlavnich / trat'ovych koleji, napojeni do sef.n.

« Rekonstrukce zastavky KralGv Dvir, demolice vypravni budovy

Otevrenym bodem ziistava vystavba galerii v Cernosicich a Tetiné.

3.3 Investicni naklady
V souladu se zadanim byly z podkladovych souhrnnych rozpoctd prevzaty investicni naklady nasledujicich
staveb:

«  Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) — Cernogice (mimo),

«  Optimalizace trati Beroun (vcetné) — KralGv Dvdr,

+ Optimalizace trati Beroun — Zbiroh,

« Optimalizace trati Zbiroh — Rokycany,

« Modernizace trati Rokycany — Plzer.

U stavby Optimalizace trati Cernosice (véetné) — Beroun (mimo) byly investiéni naklady stanoveny pomoci
Sborniku pro ocefiovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti, schvaleného MD CR
03/2016. Podkladem pro odhad investicnich nakladd zminéné stavby byla koordinacni situace stavby
a prlvodni zprava, obé prevzaté ze zpracovavané pripravné dokumentace. Tabulka ve formatu XLS je
pfipojena na CD jako priloha této studie.
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4 DOPRAVNE PROVOZNI TECHNOLOGIE

V Casti dopravné provozni technologie nedoslo oproti studii ,PES" k vyraznym zméndm. Z hlediska

rozsahu dopravy a vyhledovych jizdnich a cestovnich dob tak zlstava feSeni projektové varianty beze
zmén.

Rozsah vlak{ osobni dopravy znazornuje 7abulka 4.1. V tabulce jsou uvedeny pocty vlakd za oba sméry.
Ve sloupci Ex/R jsou zahrnuty vSechny vlaky dalkové a meziregionalni dopravy, vlaky dopravy regionalni
jsou uvedeny ve sloupci Os. Podrobnéjsi tabulky, které uvadéji pocty vlakl v jednotlivych Usecich
a smérech, jsou uvedeny v prilozené studii ,,PES".

Bez projektu - Projektovy stav -
i e Rok 2008/09 GVD 2015/16 fmee " ) Whlg g

Ex/R Os Ex/R Os Ex/R Os Ex/R Os
Praha-Smichov
Praha-Radotin 54 128 48 133 60 62 84 168
Revnice 54 103 48 109 60 62 84 128
Beroun 54 64 48 66 60 62 84 64
Zdice 54 25 48 38 60 24 84 24
Rokycany 38 26 40 26 44 24 66 24
Plzen hl. n. 38 36 40 34 44 28 66 118
Tabulka 4.1 — Rozsah osobni dopravy v Gsecich [pocet vlakii/24 h]

4.1 Stav Bez projektu

Pro rozsah osobni dopravy ve stavu Bez projektu jsou rozhodujici dva ¢asové horizonty, odpovidajici konci
Zivotnosti zabezpecovaciho zafizeni, zvlasté tratového zabezpecovaciho zafizeni (TZZ), v Useku Praha —
Beroun (aktualné rok 2023) a Beroun — Plzen (rok 2027). Rozsah osobni dopravy ve stavu Bez projektu
je tedy upravovan dle parametrd infrastruktury ve dvou ¢asovych horizontech. V ramci obou téchto usekd
dochdzi v uvedenych horizontech vlivem snizeni kapacity ke skokovému Ubytku rozsahu dopravy. Casovy
horizont pro Usek Praha — Beroun je totoZny s horizontem realizace modernizace v projektovych stavech.
Casovy horizont pro Usek Beroun — Plzer z8stal nezménén a odpovida Podkladové studii a studii ,,PES".
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5 VLIV NA OBYVATELSTVO A ZIVOTNI PROSTREDI

5.1 Vyhodnoceni pro trat’ Praha Smichov — Plzen z hlediska
globalnich zmén klimatu

5.1.1 Zmirnovani zmény klimatu versus adaptace na zménu klimatu

Dlsledky zmény klimatu jsou v Evropé i na celém svété stale citelnéjsi. Primérna globalni teplota, ktera
se v soucasnosti pohybuje okolo 0,8 °C nad urovni pfed industrializaci, i nadale roste. Méni se nékteré
pfirodni procesy i srazkové modely, roztavaji ledovce, stoupaji hladiny mofi. Aby se zabranilo
nejvaznéjsim rizikdm, ktera s sebou nese zména klimatu, a zejména rozsahlym nezvratnym dopadim, je
tfeba globalni oteplovani snizit na méné nez 2 °C nad Uroven pred industrializaci. Zmirfiovani zmény
klimatu musi proto zlstat pro mezinarodni spolecenstvi prioritou.

Bez ohledu na scénare oteplovani i na to, nakolik Uspésné se ukaze byt Usili o zmirnéni, se budou dopady
na zménu klimatu v pFistich desetiletich zvySovat, a to z ddvodu opoZzdéného dopadu emisi sklenikovych
plynd v minulosti i v sou¢asnosti. Nemame proto na vybér a musime pfijmout opatreni pro prizplsobeni
a zabyvat se nevyhnutelnymi dopady zmény klimatu a jejich hospodarskymi, environmentalnimi
a socialnimi naklady. Upfednostnime-li ucelené, flexibilni a participativni pFistupy, bude vcasné prijeti
planovanych opatfeni pro pfizplsobeni levnéjsi, nez platit cenu a nepfizplsobeni se.

S ohledem na zvlastni a dalekosahlou povahu dopadd zmény klimatu na Gzemi EU je tfeba opatfeni pro
prizplisobeni pfijmout na vSech Urovnich — od mistni pfes regionalni az po Uroven jednotlivych statd.
Evropska unie zde mlze sehrat svou Ulohu doplnénim mezer ve znalostech a akcich a prostrednictvim
nasledujici strategie EU k tomuto Usili pFispét.

Existuji dva hlavni zplsoby, jak pristupovat ke zméné klimatu — mitigace a adaptace. Mitigace, neboli
zmirnovani, se zaméfuje zejména na priciny zmény klimatu, a sice snizovanim emisi sklenikovych plynd.
Adaptace se zabyva neodvratnymi ddsledky zmény klimatu a snahou o snizeni rizik. Ackoliv existuji jak
v ramci Evropské unie, tak i v mezinarodnim kontextu jasné dané zavazky ke snizovani emisi, je zména
klimatu nevyhnutelna, coz znamena, ze se musime prizpdsobovat.

Zaméry adaptované na zménu klimatu — jejich hlavnim cilem je sniZit svou zranitelnost vici riziklm
zmény klimatu, jako napf. povodrovy plan.

5.1.2 Metodika

Hodnoceni zaméru® z hlediska adaptace na zménu klimatu je provedeno ve fazi studie proveditelnosti.

V ramci hodnoceni zaméru byly respektovany zakonné predpisy a normy na narodni a mezinarodni
drovni.

Pro hodnoceni byl zvolen pfistup kvalitativniho hodnoceni zranitelnosti a rizik.

Zdroje pro hodnoceni:

http://portal.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/ok/klimazmena/files/cc_chap06.pdf

http://www.heisvuv.cz/

' zdmérem se rozumi stavby, ¢innosti a technologie uvedené v priloze ¢. 1 k zakonu ¢.100/2001 Sb.

Vliv na obyvatelstvo a Zivotni prostredi 24



Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 3 gﬂgﬂ:

http://www.sucho.eu/

http://mapy.geology.cz
http://www.mzp.cz/cz/zmena_klimatu_adaptacni_strategie
http://ec.europa.eu/europe2020/index_cs.htm

http://www.vlada.cz/cz/evropske-zalezitosti/evropske-politiky/strategie-evropa-2020/strategie-evropa-
2020-78695/

http://www.mzp.cz/cz/adaptace_na_zmenu_klimatu
http://www.mzp.cz/cz/studie_dopadu_zmena_klimatu
http://mapy.geology.cz/svahove_nestability/

254/2001 Sb.  Zakon o vodach a o zméné nékterych zakond (vodni zakon)
201/2012 Sb.  Zakon o ochrané ovzdusi

5.1.3 Hodnoceni zranitelnosti

Cilem tohoto Ukolu je porozumeét, viici kterym klimatickym faktorim mdze byt zamér zranitelny.

PFi posuzovani méniciho se klimatu se za kliCové zmény povazuji nasleduijici klimatické faktory (nazyvané
rovnéZ primarni klimatické faktory, angl. primary climate drivers):

« teplota (zmény v prdmérnych teplotach i frekvenci a rozsahu extrémnich teplot)

« srazky (destové, snéhové apod.) (zmény v prdmérném mnozstvi srazek, frekvenci a sile
extrémnich srazkovych jevi)

« rychlost vétru (préimérna i maximalni rychlost vétru)
« vlhkost
+ slunecni zafeni

Zmény v téchto primarnich klimatickych faktorech maji za nasledek rdizné slozeni nebezpedi souvisejicich
se zménou klimatu s moznymi dopady na zamér. K druhlim nebezpedi, ktera by se méla pfi hodnoceni
zranitelnosti posoudit, se Fadi nasledujici:

Tab.c¢. 1 Mozna nebezpecdi souvisejici se zménou klimatu vhodna ke zvazeni

Riziko Popis

Rostouci prdmérna teplota | Pribézny nardst prdmérnych teplot
vzduchu

Extrémni narlisty teplot a | Zmény ve frekvenci a intenzité obdobi s vysokymi teplotami, vcetné

viny veder vin veder (obdobi s extrémné vysokymi nejvySSimi a nejnizSimi
teplotami)
Zmény v primérném | Pribézny trend ve zvySeném i snizeném mnozstvi srazek (dést,

mnozstvi deStovych srazek | snih, kroupy apod.)

Zmény v extrémnim | Zmény ve frekvenci a intenzité obdobi s intenzivnimi destovymi nebo
mnoZzstvi deStovych srazek | jinymi srazkami

Povodné Povodné na fekach a vodnich tocich
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Riziko Popis
Pldni eroze Proces odnaseni a premistovani zeminy a horniny pdsobenim

povétrnostnich vlivli, Ubytku masy a plsobenim vodnich tokd,
ledovcd, vin, vétru a podzemnich vod

Nestabilita pddy / sesuvy | Sesuv pldy: velké mnoZstvi masy sesunuté ze svahu plsobenim

pldy / laviny gravitace, Casto za soucasného plsobeni vody pfi nasyceni masy
vodou

Primérna rychlost vétru Postupné zmény v primérné rychlosti vétru

Sucho Prodlouzena obdobi s abnormalné nizkym vyskytem dest'ovych srazek

vedouci k nedostatku vody

Mrazy Prodlouzena obdobi s extrémné nizkymi teplotami

Skody vlivem mrznuti a tani | Opakované mrznuti a tani mlze poskozovat strukturu materidld
vlivem napéti, jako napf. u betonu

Tabulka 5.1 — MozZna nebezpeci souvisejici se zménou klimatu vhodna ke zvazeni

Zmény teploty
Ctrnact z poslednich patnacti let (1995 — 2009) se fadi mezi patnact nejteplej$ich let v zaznamech
0 pristrojovych pozorovanich globalni teploty povrchu (od roku 1850).

Aktualizovany stolety linearni trend (1906—2005) 0,74 °C [0,56 °C az 0,92 °C] uvadény v IPCC AR4 je
vySsi nez odpovidaijici trend za obdobi let 1901 — 2000 0,6 °C [0,4 °C az 0,8 °C], ktery uvadi zprava IPCC
TAR. Linearni trend narlstu teploty za poslednich 50 let (0,13 °C [0,10 °C aZz 0,16 °C] za desetileti) je
témér dvojnasobny ve srovnani s poslednim stoletym trendem. Uvadéné linearni trendy vsak
neznamenaji, ze v uvedenych obdobich dochazi k monotdnnimu nardstu teploty. Celkovy narist teploty
mezi obdobimi 1850 —1899 a 2001-2005 je 0,76 °C [0,57 °C az 0,95°C].

Obecné plati, Ze teplota vzduchu nad pevninou roste rychleji nez nad oceanem, rlist povrchové teploty
oceanu od poloviny 19. stoleti byl priblizné polovi¢ni. Nad nékterymi oblastmi Antarktidy a ocean( jizni
polokoule nebyl rlst teploty zaznamenan vibec. Od poloviny 20. stoleti se zvysuje i teplota hornich vrstev
oceanu. Nejvétsi rlst primérné globalni teploty od konce 19. stoleti byl pozorovan v letech 1910-1945
a po roce 1976. Od poloviny sedmdesatych let minulého stoleti rostla teplota vzduchu téméf nad celym
povrchem Zemé, vétSi oteplovani bylo pozorovano ve stfednich a vysokych zemépisnych Sitkach
kontinentalni Casti severni polokoule. Rychlost, s jakou oteplovani ve 20. stoleti probihalo, je
pravdépodobné vétsi nez v jakémkoli jiném obdobi poslednich 1000 let.

Zmény srazkového rezimu

V mnoha velkych oblastech byly v obdobi let 1900 az 2005 zaznamenany dlouhodobé zmény srazkovych
thrnd. Vyznamny nardst srazek byl pozorovan ve vychodnich Castech Severni a Jizni Ameriky, severni
Evropy a severni a stfedni Asie. Pokles srazek byl pozorovan v oblasti Sahelu, v oblastech Stfredozemniho
more, v jizni Africe a v Castech jizni Asie. Srazky jsou prostorové a Casové vysoce proménlivé
a v nékterych oblastech je dostupnost Udajd omezena.

V dalSich velkych sledovanych oblastech nebyly dlouhodobé trendy pozorovany. Od sedmdesatych let
minulého stoleti byla na vétsich Uzemich, predevsim v tropech a subtropech, pozorovana obdobi
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intenzivnéjsiho a delSiho sucha. Ke zménam vyskytu sucha pfispiva intenzivnéjsi vysychan i spojené

svvr

atmosférické cirkulace a vétsinou i snizeni rozsahu a tloustky snéhové pokryvky.
http://portal.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/ok/klimazmena/files/cc_chap06.pdf
Zména klimatu v CR

Trend zmén na Gzemi CR probihd v kontextu se zmé&nami klimatu v Evrop&. Dvé hlavni klimatologické
charakteristiky, které probihajicim zménam klimatického systému Zemé nejvyraznéji podléhaji a o kterych
mame i nejvice informaci — teplota a srazky — mohou slouzit jako zakladni indikatory klimatické zmény.

Dlouhodoby vyvoj

Orientacni predstavu o charakteru vyvoje klimatu v poslednich vice nez dvou stoletich Ize pfibliZit na
zakladé méfeni na stanici Praha — Klementinum, kterda ma nejdelSi pozorovaci fadu u nas. Stanice je
umisténa v centru mésta, a proto je ovlivnéna fenoménem tzv. méstského tepelného ostrova.
Z prihlédnuti k rozvoji urbanizace mésta nelze tento fenomén v celém hodnoceném obdobi povazovat za
konstantni, a proto takto situovanou stanici nelze ke studiu dlouhodobych zmén klimatu pfimo vyuZivat.
Lze vSak na teplotni ¢asové teplotni fadé a zejména na jejim charakteru v poslednich zhruba 30 letech
ilustrovat charakter dlouhodobého trendu teplotniho vyvoje na tzemi CR.

Dlouhodoby vyvoj teplot

Z pribéhu prdmérnych rocnich teplot vzduchu na stanici Praha — Klementinum v obdobi 1775 — 2009 je
patrné, Ze konec 18. stoleti byl provazen narlistem teploty, ktery byl v prvni poloviné 19. stoleti vystfidan
poklesem. Od druhé poloviny 19. stoleti se teplota postupné zvySovala, nardst byl v poloviné 20. stoleti
zpomalen, ale od poclatku osmdesatych let minulého stoleti zacala teplota vyrazné narlstat. Velmi
podobné trendy vykazuji i zmény prmérnych mésicnich i sezénnich hodnot.

Obr. 5-1: Pribéh primeérnych rocnich teplot vzduchu (°C) v obdobi 1775-2010 na stanici
Praha — Klementinum
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Zdroj: CHMU

Postupny narlst teploty je zfejmy i z porovnani tii poslednich padesatiletych obdobi. V letech 1861 —
1910 byla pr@mérna rocni teplota 9,1 °C, v obdobi 1911-1960 9,6°C a v obdobi 1961 —2010 10,4 °C.
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Obr. 5-2: Prtimérné rocni chody teploty vzduchu (°C) ve tfech padesatiletych obdobich na
stanici Praha — Klementinum
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Zdroj: CHMU

Dlouhodoby vyvoj srazek

Srazkové charakteristiky jsou tzv. tepelnym ostrovem mésta a jeho Casovymi zména ovlivnény zcela
nepodstatné. Dlouhodoby vyvoj srazkovych pomérli ukazuje na vyraznou mezironi promeénlivost
srazkovych uhrnd, presto Ize zaznamenat od 30. let minulého stoleti velmi mirny trend poklesu rocnich
srazkovych uhrnd.

Vyraznou meziroCni proménlivost Ize dokumentovat napf. na tom, Ze napriklad rok 2002 se srazkovym
Uhrnem 661 mm byl v celé vice nez 200-leté historii tfetim srazkové nejvydatnéjsi m, zatimco nasledny
rok 2003 byl druhym srazkové nejchudsim rokem (267 mm). Viz obr. 5-3

Obr. 5-3: Priibéh rocnich Uhrnii srazek (mm) v obdobi 1805-2010 na stanici Praha-
Klementinum
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Obr. 5-4: Poradi patnacti na srazky nejbohatSich a nejchudsich rokl podle rocnich
srazkovych ahrné (mm) v obdobi 1805-2010
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Zdroj: CHMU

K presné&jSimu popisu vyvoje teplotnich (i srazkovych pomérd) v poslednich padesati letech Ize vyuZit fady
Uzemnich teplot viz obr. 5-5, resp. srazek viz obr.5-4, které jsou v souCasné dobé k dispozici od roku
1961. Uzemni teploty predstavuji primérné hodnoty teploty redukované na jednotnou stfedni
nadmorskou vysku a spolu s Uzemnimi srazkami berou v Uvahu vysledky méfeni z celé narodni stani¢ni
sité, a proto davaji dostatetné spolehlivy obraz o charakteru teplotniho, resp. srazkového rezimu na
nasem Uzemi. K dokumentaci vyvoje bylo pouZito porovnani stfednich hodnot obou indikatord v obdobich
1961-1990 (standardni klimatologické obdobi podle WMO, tzv. referencni obdobi) a obdobi 1991-2010.

Prdimérna rocni teplota se v poslednich dvou desetiletich oproti standardnimu obdobi zvysila o 0,8 °C,
prosincové teploty v obdobi 1991-2010 dokonce poklesly o 0,2 —0,4 °C. V zimnich mésicich jsou vykyvy
prdmérnych teplot vyraznéjsi, v letnich mésicich nizsi. V uplynulych padesati letech se prdmérna rocni
teplota na nasem Uzemi zvySuje priblizné o 0,3 °C za 10 let bez vyraznych rozdill mezi jednotlivymi
roCnimi obdobimi. Vyjimkou je podzim, kdy je na celém Gzemi nardst teploty pouze tfetinovy. V letnich
mésicich se nepatrné rychleji otepluje Uzemi Moravy, v ostatnich mésicich (zejména na prelomu zimy
a jara) uzemi Cech.
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Obr. 5-5: Zmény priimérnych roc¢nich chodti tzemnich teplot vzduchu (oC) v obdobi 1961—
1990 a 1991-2010
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Zdroj: CHMU

Soucasny trend vyvoje teplotnich charakteristik

Od pocatku 90. let minulého stoleti Ize zaznamenat velmi mirny narlst roniho Uhrnu srazek. Pokles
srazkovych uhrnd ve druhé poloviné jara a na zacatku léta (duben az Cerven) je vyrovnavan zvySenim
uhrnll ve druhé poloviné zimy (zejména brfezen) a zejména v Cervenci, resp. na pocatku srpna; zmény
srazkovych Uhrnl se projevuji pouze v fadu jednotek procent. Hlavni rysy rocniho chodu srazek
v poslednich padesati letech vSak zlstavaji zachovany — maximum srazkovych Uhrn{ v 1ét€, minimum
v zimé.

Jak rocni, tak i sezdnni srazkové Uhrny nicméné vykazuji vyraznou mezirocni proménlivost (napf. 138 %
srazkového normalu v Cechach v roce 2002 a 74 % srazkového normdlu v nasledném roce 2003). Na
nasem Uzemi nedochazi ke statisticky vyznamnym zménam v prdmérnych poctech dni se srazkovymi
Uhrny nad urcitou hranici. Srazkové dny s Ghrny srézek = 5 mm a = 10 mm se vyskytuji v CR v pribéhu
celého roku a jejich mésicni pocty odpovidaji rocnimu chodu srazek — nejCetné&jSi vyskyty jsou

Vv

poloviné roku, jejich vyskyt v chladném obdobi je zcela ojedinély.
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Obr. 5-6: Zmény prtimérnych rocnich chodli Uzemnich srazkovych uhrni (mm) v obdobi
1961-1990 a 1991-2010
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Zdyroj: CHMU

Extrémni teploty

V souvislosti se zménou teplotniho rezimu dochazi rovnéz k postupnému zvySovani primérného poctu dni
s vysokymi teplotami a ke snizovani primérného poctu dni s nizkymi teplotami. Priimérny pocet letnich
dni béhem roku na celém Uzemi CR se oproti standardnim u obdobi zvysil o 13, tropickych dni o 6;
naopak doslo k poklesu primérného poctu mrazovych (o 8) a ledovych dni (o 3 dny).

Zmény maximalnich dennich teplot, poctd dni s extrémnimi teplotami a stfidani extrémné teplych, resp.
chladnych obdobi jsou zejména v letnim obdobi statisticky vyznamna.

Strucny popis modelu ALADIN-CLIMATE/CZ

Pro odhad dal$iho vyvoje klimatu na Gzemi CR Ize vyuZit vystupy regionalniho klimatického modelu
ALADIN-CLIMATE/CZ Fizeného globalnim modelem ARPEGE a provozovaného v CHMU.

Trend zjiSténého zvysSeni prlmérnych rocnich teplot (0,24 °C/10 let) odpovida globalnim hodnotam
i hodnotam uvadénym pro Evropu (0,2°C/10 let).
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Obr. 5-7: Rozlozeni zmén priimérné rocni teploty (°C) na Gzemi CR do roku 2030 v
porovnani s obdobim 1961-1990 podle simulace RCM ALADIN-CLIMATE/CZ pro
scénar A1B

Zdroj: CHMU

Podobné jako zmény primérnych teplot se budou zfejmé ménit i maximalni a minimalni teploty. Maxima
teplot budou mit tendenci ke zfeteln&jSimu zvySovani v zimé a v lété, minima zejména v léteé, Castecné
i na podzim a v zimé.

Porovname-li modelové teplotni trendy se soucasnymi, Ize ocekavat, Ze do konce tfetiho desetileti tohoto
stoleti se budou teploty pohybovat spiSe na Urovni vyssich kvantild. Lze zjistit i pFijatelnou navaznost
vysledk z hlediska sezonnich zmén a skutec¢né rychlejsi zvySovani prlmérnych zimnich a podzimnich
teplot.

Modelovy vyhled vyvoje srazek do obdobi kolem roku 2030

Simulované zmény srazkovych Uhrnd naznacuji moznost mirného narlstu rocnich Ghrnl (v prdméru o cca
4 % proti obdobi 1961-1990), vysSich v zimnich a jarnich, nizSich v letnich a podzimnich mésicich.
Rozpéti mezi hodnotami kvantil& ukazuji na pfetrvavajici vyraznou proménlivost primérnych srazkovych
uhrnl. Hodnoty pro druhou polovinu jara a léta, spolu se zvySenym vyparem, signalizuji rizika narlstu
pldniho vliahového deficitu.
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Obr. 5-8: RozloZeni zmén rocnich srazkovych Ghrnt (podil) na izemi CR do roku 2030 v
porovnani s obdobim 1961 —1990 podle simulace RCM ALADIN-CLIMATE/CZ pro
scénar A1B

Zaimové Uzemi

%
| J<10s
B os-1.10
| AL

Zdroj: CHMU

http://portal.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/ok/klimazmena/files/cc_chap10.pdf

Z uvedenych Udajd vyplyva, ze zajmové Uzemi se nachazi podle simulace RCM ALADIN-CLIMATE/CZ pro
scénar A1B v plose, kde se predpoklada priimérna zména rocni teploty o 1,2-1,3 °C do roku 2030.

Z hlediska rozlozeni zmén ro¢nich srazkovych Uhrnd (podil) na Gzemi CR do roku 2030 podle simulace
RCM ALADIN-CLIMATE/CZ pro scénai A1B je feSené Uzemi v ploSe zmén v oblasti prahy — Beroun do
1,05% a v oblasti od Berouna do Plzné v oblasti 1,06-1,10%.
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Obr. 5-9: Priimérna rocni teplota vzduchu v obdobi 1961 — 1990 °C

Priiméma roéni teplota vzduchu za obdobi 1961-1990 [°C]

11

1
= OO~ bLH W

BERgOOD

Zpracovéni © Eva Holtanové, Petr Skalék Data © CHMU

Zajmové Uzemi se nachazi v plose prlimérnych rocnich teplot vzduchu za obdobi 1961-1990 9-7°C.

Obr. 5-10: Priimérny roc¢ni thrn sraZzek 1961-1990 (mm)

Primérmy roéni Ghm srazek 1961-1990 [mm]

Zpracovani © Eva Holtanova, Petr Skalék Data ©® CHMU

Zajmové Uzemi se nachazi v plose prlimérnych rocnich srazek za obdobi 1961-1990 500-800 mm.
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Obr. 5-11: Priimérna rocni teplota vzduchu v roce 2016
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Zajmové Uzemi se nachazi v plose prlimérné rocni teploty vzduchu v roce 2016 8,1-10,0 °C.

Obr. 5-12: Odchylka priimérné rocni teploty vzduchu v roce 2016 od normalu 1961-1990

Zajmové Uzemi se nachazi v plose odchylky rocni prdmérné teploty vzduchu v roce 2016 2,0-1,0 °C.
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Obr. 5-13: Uhrn srazek v roce 2016
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Zajmové Uzemi se nachazi v ploSe Uhrnu srazek v roce 2016 450-550 mm.
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Obr. 5-14: Uhrn srazek v roce 2016 v procentech normalu 1961 — 1990
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Zajmové Uzemi se nachazi v ploSe Uhrnu srazek v procentech normalu 1961-1990 75-100%.

meésic
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12.
T -0,5 |35 3,9 8,2 14,1 |17,7 | 193 | 17,8 | 16,8 | 8,2 3,0 0,4
N -2,0 -0,4 3,4 8,1 13,0 | 16,3 | 178 |17,2 | 13,6 | 8,6 3,3 -0,2
0] 1,5 3,9 0,5 0,1 1,1 1,4 1,5 0,6 3,2 -0,4 -0,3 0,6
Tabulka 5.2 — Uzemni teploty v roce 2016: Praha a Stfedocesky kraj
meésic
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12,
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T -08 |23 2,9 7,2 129 | 164 |181 |16,7 |153 |7,1 2,2 -0,2

N -2,7 |-1,3 |23 6,8 11,7 | 150 (165 |159 |12,5 |75 2,3 1,1

0] 1,9 3,6 0,6 0,4 1,2 1,4 1,6 0,8 2,8 -04 |-0,1 |09

Tabulka 5.3 — Uzemni teploty v roce 2016: Plzerisky kraj
Vysvétlivky

T teplota vzduchu °C
N dlouhodoby normal teploty vzduchu 1961-1990
0] odchylka od normalu

http://portal.chmi.cz

Z Udajt poskytnutych Ceskym hydrometeorologickym Ustavem vyplyva, Ze v feSeném Uzemi byla nejvyssi
odchylka v Praze a StfedocCeském kraji 3,9 °C od dlouhodobého normalu teploty vzduchu 1961-1990 v
v mésici unoru. V Plzernském kraji byla nejvyssi odchylka 3,6°C v mésici Unoru.

meésic

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12,

S 30 45 25 26 58 77 95 32 39 57 29 24

N 32 30 36 43 70 75 72 73 46 36 40 35

% 94 150 | 69 60 83 103 132 |44 85 158 | 73 69

Tabulka 5.4 — Uzemni srazky v roce 2016 Praha a Stfredocesky kraj

meésic

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12,

S 56 60 30 31 44 125 105 |45 60 58 38 16

N 107 11 111 70 74 79 36 56 51 114 181 46

% 137 158 | 68 62 63 160 136 58 113 138 |81 35

Tabulka 5.5 — Uzemni srazky v roce 2016 Plzerisky kraj

S Uhrn srazek mm
N dlouhodoby srazkovy normal 1961-1990 mm
% Uhrn srazek v % normalu 1961 — 1990

Z Udajt poskytnutych Ceskym hydrometeorologickym Ustavem vyplyva, Ze v feeném Gzemi byl nejvyssi
procentualni Uhrn srazek v % normalu 1961-1990 v Praze a StfedoCeském kraji 158% v mésici fijnu a ve
StfedoCeském kraji 160 % v mésici ¢ervnu.

Sesuvy pldy
Podle tdajt Ceské geologické sluzby se v zajmovém Uzemi nenachdzi aktivni plodné svahové sesuvy.

Klimaticka regionalizace
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Podle klimatogeografického ¢lenéni Ceské republiky se zajmové tzemi nachdzi v teplé oblasti T2, mirné
teplé oblasti MT7, MT10 a MT11.

Obr. 5-15: Mapa klimatickych regionti

Zajmové Uuzemi
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MT7 MT10 MT11
Prdmérny rocni pocet letnich dni 50-60 30-40 40-50 40-50
Pocet dni s teplotou alespon 10°C 160-170 140-160 140-160 140-160
PocCet mrazovych dni 100-110 110-130 110-130 110-130
Pocet ledovych dni 30-40 40-50 30-40 30-40
Prdmérna teplota v lednu °C -2 --3 -30-0-4 -2--3 -2--3
Prdimérna teplota v dubnu °C 8-9 6-7 7-8 7-8
Prdimérna teplota v Cervenci °C 18-19 16-17 17-18 17-18
Primérna teplota v fijnu °C 7-9 7-8 7-8 7-8
Pocet dnll se srazkami alespori 1 mm 90-100 100-120 100-120 90-100
Srazkovy Uhrn ve vegetacnim obdobi 350-400 400-450 400-450 350-400
Srazkovy Uhrn v zimnim obdobi 200-300 250-300 200-250 200-250
Pocet dnll se snéhovou pokryvkou 40-50 60-80 50-60 50-60
Pocet dni jasnych 120-140 120-150 120-150 120-150
Pocet dni zataZzenych 40-50 40-50 40-50 40-50
Tabulka 5.6 — Dotcené klimatické regiony
Zaplavova Uzemi
V zajmovém Uzemi se nachazeji tato zaplavova Uzemi.
Vodni tok | Usek Délka useku Stanoveni zaplavového Uzemi
(F. km) od do Vodopravni datum
urad
Vltava 39,50 70,00 Magistrat 8.9.2003
Hlavniho mésta
Prahy
Berounka 19,9 48,3 28,4 ONV Beroun 17.2.1981
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Vodni tok | Usek Délka Useku Stanoveni zaplavového uzemi
(F. km) od do Vodopravni datum
urad
Berounka 7,545 20,55 13,005 | ONV Praha | 6.12.1984
zapad
Berounka 9,8 9,8 Mag. hlavniho | 21.8.2003
mésta Prahy
Berounka 77,5 138,6 | KU Plzeriského | 22.6.2006 ZP/6667/06
kraje
Dalejsky 13,33 0,0 13,33 | Magistrat 12.12.2013
potok Hlavniho mésta
Prahy
Radotinsky 0,0 5,731 Magistrat 13.10.2014
potok Hlavniho mésta
Prahy
Cerveny 0,0 3,788 | OkU Beroun 17.9.2001
potok
Cerveny 0,0 18,351 | OkU Beroun 17.10.1997
potok
Litavka 20,96 20,96 | OkU Beroun 25.6.1997
Zbirozsky 0,821 30,278 | KU Plzefiského | 27.1.2009
potok kraje
Klabava 11,6 35,98 | ONV Rokycany | 2.11.1984, ZVLH-996/84
Klabava 16,8 21,8 KU Plzeriského | 2.10.2007, ZP/10005/07
kraje
Uslava 0,0 10,187 | KU Plzeriského | 16.12.2011
kraje
Tabulka 5.7 — Zaplavova Gzemi kFizena trati

http.//www.heisvuv.cz
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Obr. 5-16: Zaplavova Gzemi v Sirsim zajmovém Gzemi (/itp.//www.heisvuv.cz/)
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Omezeni' v zaplavovych tzemich (dle vodniho zakona ¢.254/2001 Sb., & 67)

(1) V aktivni zoné zdplavovych uzemi se nesmi umistovat, povolovat ani provadet stavby s vyjimkou
vodnich dél, jimiZ se upravuje vodni tok, prevadeji  povodriové pritoky, provadéji opatfen/ na
ochranu pred  povodnémi nebo kterd jinak souviseji s vodnim tokem nebo jimiZ se zlepsuji
odtokové pomery, staveb pro jimani vod, odvadeni odpadnich vod a odvadéni srazkovych vod a déle
nezbytnych staveb dopravni a technické infrastruktury, zrizovani konstrukci chmelnic,  jsou-li
Zfizovany v zaplavovém uzemi v Kkatastralnich uzemich vymezenych podle zékona ¢.  97/1996 Sb.,
0 ochrané chmele, ve znéni pozdéjsich predpisd, za podminky, Ze soucasné budou provedena
takova opatren, Ze bude  minimalizovan viiv na povodriové pridtoky,; to neplati pro udrZbu staveb
a stavebni dpravy, pokud nedojde ke zhorseni odtokovych pomeérd.

(2) V aktivni zoné je déle zakdzano

a) tézit nerosty a zeminu zpldsobem zhorsujicim odtok povrchovych vod a  provadét terénni dpravy
zhorsujici odtok povrchovych vod,

b) skladovat odplavitelny material, latky a predmeéty,

¢) zrizovat oploceni, Zivé ploty a jiné podobné prekazky,

d) zfizovat tabory, kempy a jind docasna ubytovaci zafizen,

(3) Mimo aktivni zonu v zaplavovém uzemi miZe vodopravni urad stanovit opatrenim obecné povahy
omezujici podminky. Pri zméné podminek je mdZe stejnym postupem zmeénit nebo zrusit. Takto se
postupuje i v pfipadé, neni-li aktivni zona stanovena.

Rizikova uzemi pri pFivalovych srazkach

Stavba prochazi Uzemim rizikovym pfi pfivalovych srazkach.

Obr. 5-17: Mapa rizikovych Gzemi p¥i pFivalovych srazkach v CR (www.povis.c?)

e
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¥l & Kritické body (od 1:500 000)
¥ [ | povodi kritickych bodt
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Kriticky bod je mistem, kudy z pfivalového desté pFitéka do intravilanu a mlze zpUsobit Skody.
Protipovodriova opatfeni stavby:

Jednim z opatfeni ochrany pfed povodnémi je vypracovani povodiiového planu stavby. Povodnovy plan
musi obsahovat konkrétni postupy a pokyny pro Cinnost na stavenisti v obdobi pfed povodni a pfi
povodni. Obdobim pred povodni je vyhlaseni I. stupné povodiové aktivity povodiiovymi organy nebo
vydani vystrahy hlasné a predpovédni povodriové sluzby.

Tento plan bude pred zahajenim stavby predloZzen k potvrzeni souladu s povodniovymi plany obci
dotcenych stavbou.

Obr. 5-18: Mapa rizika vysychani drobnych vodnich tok&i v CR, v zajmovém u(zemi
(http.//www.heisvuv. c2)

I:l stiedni riziko
. velké riziko

Podle udajl o riziku vysychani drobnych vodnich tokd se zajmové Uzemi nachazi na plose predevsim
stfedniho rizika.

Zamér podporovany Technologickou agenturou CR (¢. TA02020395) je zaméfen na problematiku
vysychani vodnich tokd. Reaguje tak na v soucasné dobé velmi aktudlni problém nedostatku vody
a sucha, ktery se vzhledem k probihajici klimatické zméné nevyhyba ani stfedni Evropé tedy Uzemi, na
kterém nebyl v minulosti bézny.

http://www.sucho.eu/

Cilem navrhovaného zaméru je vytvoreni nastrojl pro hodnoceni rizika vysychani tokd, které budou
zahrnovat zejména Metodu hodnoceni vysychavosti a Mapu zranitelnosti tokd vysychanim. Retrospektivni
metoda bioindikace epizod vyschnuti bude vytvofena na zdkladé analyz taxonomického a funkcniho
sloZzeni makrozoobentosu. Tato metoda bude jednak zahrnovat metriky kvantifikujici Cetnost a rozsah
vysychani na urcité skale (permanentni — tj. stalé az intermitentni — tj. pravidelné vysychavé toky).

Nejistoty plynouci z budouciho vyvoje klimatu predstavuji z dlouhodobého pohledu vyznamny rizikovy
faktor, ktery mdZe nepriznivé ovliviiovat rozvoj sidel a naruSovat funkce mistni infrastruktury. Jednim

Vliv na obyvatelstvo a Zivotni prostiedi 44



Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 3 gﬂgﬂ:

z rizik spojenych se zménou klimatu mlize byt zvySena Cetnost a extremita pfivalovych srazek. Ty mohou
v fadé oblasti Ceské republiky zvysit ohroZeni jiz dnes erozné nachylnych pozemkd a v Fadé oblasti se
mohou v dlsledku toho objevit nova rizika, kterd zde nebyla béZna. Vzhledem k vyrazné casté&jSimu
vyskytu extrémnich situaci v poslednich dvou desetiletich je tato hrozba realna a je vhodné se na novou
situaci s predstihem pfipravit.

Privalové srazky doprovazené erozi plidy a transportem splavenin predstavuiji rizikovy faktor ohrozujici
obyvatelstvo, sidelni infrastrukturu, ale i zdroje povrchové vody ¢i vyznamné rekreacni lokality. MnoZstvi
privalovych srazek se zménou klimatu roste a v budoucnu mohou rizika spojena s témito extrémnimi jevy
ohrozovat vyznamné &asti Uzemi CR. Hlavnim cilem zéméru &. TA02020395 bylo navrhnout koncepéni
postupy pro hodnoceni a klasifikaci rizikovych lokalit ohroZenych erozi plidy a transportem splavenin
s nepfiznivymi dopady na obyvatelstvo, sidelni infrastrukturu, ale i zdroje povrchové nebo jiné vyznamné
prvky a objekty v Uzemi. Vyznamnym cilem zaméru ¢. TA02020395 byla také aplikace navrzenych
koncep¢nich postupll v analyze kritickych lokalit na Gzemi celé Ceské republiky a prezentace vysledkd
formou interaktivniho programového prostiedi s moznosti jednoducha simulace vhodnych kompenzacnich
opatteni pro soucasné podminky a podminky ocekavané zmeény klimatu.

Obr. 5-19: Riziko erozniho smyvu v soucasnych klimatickych podminkach v zajmovém
uzemi
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Riziko erozniho smyvu je nejvyssi v lokalité Hotovic, kde je identifikovany velmi vysoka hrozba erozniho

smyvu.

5.1.4 Vodni toky

Stavba prichazi do kontaktu s vodnimi toky pfi vystavbé novych Zelezni¢nich mostl, pfipadné pfi jejich

rekonstrukci.

Nazev toku

Cislo hydrologického poradi’

Dalejsky potok

1-12-01-0120-0-00

Vrutice 1-12-01-0040-0-00
Radotinsky potok 1-11-05-0490-0-00
Berounka 1-11-05-0440-0-00

VSenorsky potok

1-11-05-0430-0-00

Moklicky potok

1-11-05-0390-0-00

Svinafsky potok

1-11-05-0370-0-00

Suchomastsky potok

1-11-04-0540-0-00

Litavka

1-11-04-0250-0-00

Cerveny potok

1-11-04-0320-0-00

Stroupinsky potok

1-11-04-0330-0-00

ZbiroZsky potok

1-11-02-1250-0-00

Cekovsky potok

1-11-02-1240-0-00

Zbirozsky potok

1-11-02-1230-0-00

Holoubkovsky potok

1-11-01-0230-0-00

Mytsky potok

1-11-01-0240-0-00

Hlrecky potok

1-11-01-0280-0-00

Klabava

1-11-01-0220-0-00

Rakovsky potok

1-11-01-0310-0-00

Ejpovicky potok

1-11-01-0370-0-00

2 v Cesku je hydrologické poradi — tedy identifikace vodnich toké podle piislunosti k povodim — stanoven
vyhlaskou Ministerstva zemédélstvi ¢. 393/2010 Sb., o oblastech povodi.
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Nazev toku Cislo hydrologického poradi?
Klabava 1-11-01-0381-0-00
I:Irédeck{/ potok 1-11-01-0020-0-00
Uslava 1-10-05-0630-0-00
Tabulka 5.8 — Kfizené vodni toky

5.1.5 Mitigacni opatreni (uhlikova stopa)

SniZzovani emisi sklenikovych plynd a posilovani jejich propadl (mitigace) je nedilnou soucasti FesSeni
problematiky zmény klimatu a jejich negativnich dopadt. Emise a propady hlavnich sklenikovych plyn(
jsou pravidelné kontrolovany Ramcovou Umluvou OSN o zméné klimatu formou inventarizace.
Inventarizace je provadéna v souladu s metodikou IPCC. V CR nese zodpovédnost za spravné fungovani
Narodniho Inventarizaéniho Systému (NIS) Ministerstvo Zivotniho prostiedi, které povéfilo Cesky
hydrometeorologicky Ustav jako organizaci zodpovédnou za koordinaci pfipravy inventarizace
a pozadovanych datovych i textovych vystupl. Z hlediska jednotlivych plynl je nejvyznamnéjSim
sklenikovym plynem CO2 s podilem 83,4 % na celkovych emisich, nasledovany CH4 9,8 %, N20 4,7 %
a F-plyny 2,2 % (stav v roce 2013 (PDF, 52 kB)). Nejvyznamnéjsi kategorii inventarizace je sektor
energetiky, odkud pochazi 84 % celkovych emisi sklenikovych plynd, pfevazné CO2.

Byla zpracovana nové Politika ochrany klimatu v Ceské republice, ktera byla v ¢ervnu 2016 prediozena
vladé Ceské republiky pro informaci. Zahajen byl rovnéz proces posuzovani viivi této koncepce na Zivotni
prostredi (tzv. SEA). Sou&asti navrhu Politiky ochrany klimatu v Ceské republice je aktudlni strategie
ochrany klimatu do roku 2030, s vyhledem do roku 2050, a navrh opatfeni, ktera povedou k efektivnimu
snizovani emisi sklenikovych plynd.

http://www.mzp.cz/cz/mitigace_zmeny_klimatu

Evropska politika je dale zaméfena na zajisténi plynulosti provozu pomoci aplikaci telematiky ve vSech
druzich dopravy, na vyuzivani energeticky efektivnéjSich druh dopravy: v osobni dopravé vétsi vyuzivani
verejné dopravy, zejména v elektrické trakci, nahrada letecké dopravy na kratSi vzdalenosti rychlou
Zeleznici, v nakladni dopravé presun 30 % soucasné silnicni nakladni dopravy s prepravni vzdalenosti nad
300 km na Zelezni¢ni nebo vodni dopravu do roku 2030.

Operacni program doprava 2014-2020 obsahuje opatfeni s dopadem na Usporu emisi sklenikovych
plynt, a to ve vSech prioritnich osach zaméfenych na rozvoj infrastruktury pro Zelezni¢ni (dobudovani
hlavni sité TEN-T) dopravu.

emise CO? (kg/den)
usek rok osobni nakladni celkem

Praha — Smichov -| 534 78 934 29 178 108 112
Plzen

Tabulka 5.9 — Uhlikova stopa

Posuzovany zamér je mozné povazovat za opatfeni zmirfiujici dopad dopravniho sektoru na klimatické
zmény. PFi vyuzivani nabidky prepravnich kapacit pro verejnost i prepravu zboZi po Zeleznici Ize snizit
celkové emise CO, a ostatnich sklenikovych plynd do ovzdusi.
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5.1.6 Identifikace pravdépodobnosti vyskytu rizika
1 2 3 4 5
Zridkavé Nepravdépodobné | Mozné Pravdépodobné | Témér
jisté
Vyzna | Vyskyt udalosti | Vzhledem k soucasné | K udalosti | Vyskyt udalosti je | Vyskyt
m: je velmi | praxi a postuplm je | doslo pravdépodobny udalosti je
nepravdépodo | vyskyt této udalosti | v podobné velmi
bny nepravdépodobny zemi /[ za pravdépo
podobnych dobny,
podminek zrejmé i
opakovan
€
NEBO
Vyzna 5% 20% 50% 80% 95%
m: pravdépodobn | pravdépodobnost pravdépodobn | pravdépodobnost | pravdépo
ost vyskytu vyskytu ost vyskytu vyskytu dobnost
vyskytu

Tabulka 5.10 — Stupnice pro hodn. pravd. vyskytu nebezpeci, ktera mohou zamér ovlivnit

mrznuti a tani

Riziko Posuzovany Popis
zamér -
hodnoceni
pravdépodobnosti
nebezpeci
Rostouci primérna | 3 Pr@bézny narlst prdmérnych teplot
teplota vzduchu
Extrémni narQsty | 3 Zmény ve frekvenci a intenzité obdobi s vysokymi
teplot a viny veder teplotami, vcetné vin veder (obdobi s extrémné
vysokymi nejvysSSimi a nejnizsimi teplotami)
Zmény 3 PrlbéZzny trend ve zvySeném i snizeném mnozstvi
v primérném srazek (dést, snih, kroupy apod.)
mnoZzstvi
dest'ovych srazek
Zmény 2 Zmény ve frekvenci a intenzité obdobi s intenzivnimi
v extrémnim desSt'ovymi nebo jinymi srazkami
mnozstvi
dest'ovych srazek
Povodné 2 Povodné na fekdch
Pldni eroze 1 Proces odnaseni a premistovani zeminy a horniny
plsobenim povétrnostnich vlivl, Ubytku masy a
plsobenim vodnich tokd, ledovcl, vin, vétru a
podzemnich vod
Nestabilita pldy / | 1 Sesuv pddy: velké mnozstvi masy sesunuté ze svahu
sesuvy pldy / plsobenim gravitace, Casto za soucasného plsobeni
laviny vody pfi nasyceni masy vodou
Prdmérna rychlost | 2 Postupné zmény v prmérné rychlosti vétru
vétru
Sucho 3 ProdlouZzena obdobi s abnormalné nizkym vyskytem
dest'ovych srazek vedouci k nedostatku vody
Mrazy 1 Prodlouzena obdobi s extrémné nizkymi teplotami
Skody vlivem | 2 Opakované mrznuti a tani mlze poskozovat strukturu

materiall vlivem napéti, jako napf. u betonu

Tabulka 5.11 — Identifikace vyskytu rizika - pravdépodobnost nebezpeci
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Rostouci priimérna teplota vzduchu

Zajmové Uzemi se nachazi v plose pr@imérnych rocnich teplot vzduchu za obdobi 1961-1990 8,1-10,0C.
Zajmové Uzemi se nachazi v plose odchylky rocni prlimérné teploty vzduchu v roce 2016 2,0-1,0 °C.
Maximalni odchylka prdmérné teploty je >2,5°C. Z tohoto dlivodu byla vyhodnocena pravdépodobnost
nebezpedi jako mozna.

Extrémni narlsty teplot a viny veder

Podle dlouhodobych normall teploty vzduchu 1961-1990 viz tabulka 5.2 a 5.3 a odchylek od normalu
byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpeci jako mozna.

Zmény v priimérném mnoZstvi dest'ovych srézek

Zajmové Uzemi se nachazi v ploSe prlmérnych rocnich sraZzek za obdobi 1961-1990 450-550 mm.
Zajmové Uzemi se nachazi v plose predpokladanych zmén rocnich srazkovych Ghrnl do roku 2030 <1,05
% a 1,06-1,10 %. Z tohoto dlvodu byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpeti jako mozna.

Zmeény v extrémnim mnozstvi dest'ovych srazek

Z (dajb poskytnutych Ceskym hydrometeorologickym tstavem vyplyva, Ze v FeSeném Uzemi byl nejvyssi
procentudlni Ghrn srazek v % normalu 1961-1990 v Praze a ve StfedoCeském kraji 160 % v mésici
listopadu. Z tohoto ddvodu byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpedi jako nepravdépodobna.

Povodné

Posuzovany zamér kFizi 14 vodnich tokl, u kterych byla vyhlasena zaplavova Gzemi. Posuzovany zamér
respektuje tato zaplavova Uzemi a v ramci projektové pFipravy budou navrZzeny mostni objekty dle
hydrotechnického posouzeni a na kontrolni navrhovy pritok v souladu s CSN 73 6201 Projektovani
mostnich konstrukci. Tato norma uvaZzuje s Q100 k niZ je u vSech mostd pricitana rezerva 0,5-1,0 m.
Z tohoto dlivodu byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpedi jako nepravdépodobna.

Pldni eroze

Riziko erozniho smyvu je nejvyssi v lokalité Horovic, kde je identifikovany velmi vysokd hrozba erozniho
smyvu. Vzhledem k celkové délce trati Ize tuto pravdépodobnost nebezpedi vyhodnotit jako zfidkavou.
Nestabilita pldy / sesuvy pddy / laviny

Podle Udaji Ceské geologické sluzby se v zajmovém Uzemi nenachdzi aktivni plodné svahové sesuvy.

Vzhledem ktomu, Ze vcelém zajmovém UGzemi neni evidovan Zzadny svahovy sesuv, byla
pravdépodobnost nebezpeci vyhodnocena jako ziidkava.

Pr@mérna rychlost vétru

V zajmovém Uzemi nejsou evidovany dle vétrnych rlzic vétry o rychlostech nad 7,5 m/s. Z tohoto
dAvodu byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpedi jako ziidkava.

Sucho
Podle udajd o riziku vysychani drobnych vodnich tokll se zajmové Uzemi nachazi na plose predevsim
stfedniho rizika. Z tohoto dlvodu byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpedi jako mozna.

Mrazy

Vs

-2,0 °C v mésici lednu a v Plzenském kraji -2,7°C v mésici lednu. Z tohoto ddvodu byla vyhodnocena
pravdépodobnost nebezpedi jako zfidkava.

Skody vlivem mrznuti a tani
Vzhledem k dlouhodobym normaléim teploty vzduchu 1961-1990 tabulky 5.2 a 5.3 byla vyhodnocena
pravdépodobnost nebezpeci jako nepravdépodobna.
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1 2 3 4 5
Nevyznamna | Nizka Stredni Vyznamna Katastrofalni
Vyznam: Minimalni Udalost, ktera | Zavazna Krizova Katastrofa,
dopad, ktery | ovliviiuje ~ béZné | udalost, jejiz | udalost, ktera | ktera  mize
Ize zmirnit | fungovani zaméru | zvladnuti vyZaduje potencialné
béZnymi a ma za nasledek | vyzaduje vyjimecna zapricinit  tak
¢innostmi lokdlni  ddsledky | dalsi opatfeni a ma | vyznamnou
docasné povahy opatfeni  a | vyznamné Skodu a
vede rozsahlé nebo | rozsahlé
k stredné dlouhodobé dlouhodobé
vaznym disledky disledky, Zze
dlsledktm by  vyradila
dané zafizeni
nebo sit’
Z provozu
nebo
zpdsobila
jejich kolaps

Tabulka 5.12 — Stupnice pro hodnoceni zavaznosti dopadii

a tani

Riziko Posuzovany | Popis
zamér -
stupnice
hodnoceni
zavaznosti
dopadii
Rostouci  primérna | 1 Pribézny nardst prdmérnych teplot
teplota vzduchu
Extrémni nardsty | 1 Zmény ve frekvenci a intenzit€é obdobi s vysokymi
teplot a viny veder teplotami, vCetné vin veder (obdobi s extrémné vysokymi
nejvysSimi a nejnizSimi teplotami)
Zmény v prim. | 1 Prlbézny trend ve zvySeném Ci snizeném mnoZstvi srazek
mnozstvi deSt'ovych (dést, snih, kroupy apod.)
srazek
Zmény v extrémnim | 1 Zmény ve frekvenci a intenzité obdobi s intenzivnimi
mnoz. dest’. srazek desStovymi nebo jinymi srazkami
Povodné 2 Povodné na fekach
Pldni eroze 1 Proces odnaseni a premistovani zeminy a horniny
plsobenim povétrnostnich vlivli, ibytku masy a plisobenim
vodnich tokd, ledovcd, vin, vétru a podzemnich vod
Nestabilita pldy /|1 Sesuv pldy: velké mnozstvi masy sesunuté ze svahu
sesuvy pady / laviny plsobenim gravitace, Casto za soucasného pisobeni vody
pfi nasyceni masy vodou
Prdm. rychlost vétru | 2 Postupné zmény v prdmérné rychlosti vétru
Sucho 1 Prodlouzend obdobi sabnormalné nizkym vyskytem
desSt'ovych srazek vedouci k nedostatku vody
Mrazy 1 Prodlouzend obdobi s extrémné nizkymi teplotami
Skody vlivem mrznuti | 1 Opakované mrznuti a tani mize poskozovat strukturu

materiald vlivem napéti, jako napf. u betonu

Tabulka 5.13 — Identifikace vyskytu rizika - stupnice hodnoceni zavaznosti dopadti

Rizika Ize zanést do registru rizik, s jejiz pomoci se vyhodnoti ta nejvyznamnéjsi a ta, u nichZ je zapottebi
dalSi akce ve formé adaptacnich opatfeni. To je provedeno v ramci kvalitativni analyzy rizik v kapitole

7.4.4 - Analyza rizik (kvalitativni).
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5.1.7 Zavér

Zameéru nehrozi z dlivodu klimatickych zmén Zadna vyznamna rizika. Dle dolozenych Gdajd popisujicich
stavajici stav dotCeného Zivotniho prostfedi posuzovana trat’ kfizi 23 vodnich tokll, pro 14 z nich jsou
definovana zaplavova uzemi. V dalSich stupnich projektové pripravy bude trfeba zpracovat povodnové
plany. Mostni objekty, které kfiZi vodoteCe v zajmovém Uzemi, jsou navrzeny dle hydrotechnického
posouzeni a na kontrolni ndvrhovy préitok v souladu s CSN 73 6201 Projektovani mostnich konstrukci.
Tato norma uvazuje s Qi k niZ je u vSech mostl pficitana rezerva 0,5-1,0 m.

V zajmovém Uzemi se nenachazeji sesuvy pldy ani nehrozi erozni smyvy dle (dajl Ceské geologické
sluzby.

V ramci projektové pripravy je standardné proveden dendrologicky prlizkum, kde je navrzen rozsah
kaceni mimolesni zelené pro dodrzeni bezpecnych vzdalenosti drevin — stroml od trakéniho vedeni ve
vzdalenosti cca 8,0 m od osy koleje a soucasné je navrhovano ofezani stroml do vysky cca 9,5 m od
temene kolejnice pro zajiSténi bezpecné vzdalenosti porostli od trakéniho vedeni. Z tohoto ddvodu se
nepredpoklada ovlivnéni trakéniho vedeni béhem silnych vétrd.

Na zakladé provedené analyzy pravdépodobnosti vyskytu nebezpeci, ktera mohou posuzovany zamér
ovlivnit, je mozné konstatovat, Ze je mozné riziko souvisejici se zamérem pro rizika: rostouci primérna
teplota vzduchu, extrémni narlsty teplot a viny veder, zmény v primérném mnoZstvi deStovych srazek,
sucho.

Pro dalSi rizika zmény v extrémnim mnoZstvi deSt'ovych srazek, povodné, , skody vlivem mrznuti a tani
byla vyhodnocena pravdépodobnost nebezpeci nepravdépodobna.

Pro rizika pldni eroze, nestabilita pldy/sesuvy pady/laviny, prdmérna rychlost vétru a mrazu byla
vyhodnocena pravdépodobnost nebezpedi zfidkava.

Zavaznost dopadl byla vyhodnocena nizkda pouze pro rizika primérné rychlosti vétru, povodni pro
ostatni rizika byla vyhodnocena zavaznost jako nevyznamna.

Posuzovany zamér je mozné povazovat za zamér adaptovany na zménu klimatu.

5.2 Analyza soucasného stavu slozek Zivotniho prostredi
V rdmci zpracovani studie proveditelnosti byly analyzovany jednotlivé slozky zivotniho prostiedi, které
mohly byt zamér ovlivnény. Ve studii byly vyhodnoceny pfipadné stiety s lokalitami:

»  Zvlasté chranénymi Gzemimi — maloplos$na i velkoplosna dle zakona ¢.114/1992 Sb.

«  Evropsky vyznamnymi lokalitami a ptac¢imi oblastmi

»  PFirodnimi parky, které jsou vyhlaseny pro ochranu krajinného razu dle §12 zakona ¢.114/1992
Sb.

« Uzemnim systémem ekologické stability (USES), ve studii byl zohlednén nadregionaini a
regionalni USES

« Jeskynémi, které jsou chranény dle §10 zakona ¢.114/1992 Sb.

« Ochranou vod — dotCené vodni toky, zaplavova Uzemi, ochrannd pasma vod dle zakona
¢.254/2001 Sb.

»  Archeologii — vyznamnymi archeologickymi lokalitami
«  Pamatkami — pamatkovymi zonami, narodnimi kulturnimi pamatkami

« Kontaminovanymi misty dle systému evidence kontaminovanych mist
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«  Problematika hluku — orientacni vypocet ekvivalentni hladiny akustického tlaku ve 25 m od osy
koleji, navrhu rozsahu protihlukovych stén, byl stanoven predpokladany maximalni pocet osob
zasazenych hlukem ze Zelezni¢ni dopravy

Nasledné bylo provedeno multikriterialni vyhodnoceni variant. Pro podrobna kritéria byly stanoveny vahy.
Na zakladé provedené analyzy byly jednotlivé varianty ohodnoceny.

Mezi hlavni kritéria patfi: vlivy na zdravi a pohodu obyvatel, zabor pldy, ochrana pfirody, ochrana vod a
ostatni. Na zakladé provedeného vyhodnoceni bylo stanoveno poradi variant.
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6 PREPRAVNI PROGNOZA

Tato kapitola se zabyva analyzou prepravniho trhu a prognézou jeho budouciho vyvoje v segmentu
osobni i nakladni dopravy. Jejim Ucelem je posoudit dopady opatfeni navrzenych pro Usek Praha — Plzen
na prepravni poptavku a vytvorit tak podklad pro ekonomické hodnoceni. Prognéza zpracovana v ramci
této aktualizace studie vychazi z dfive zpracovanych studii proveditelnosti, zejména pak z Podkladové
studie (SP pro trat’ Praha — Plzeri; SUDOP PRAHA a. s.; 2010) a na ni navazujici provozné-ekonomickeé
studie (PES) s ndzvem ,Komplexni fe$eni spojeni Praha — Beroun jako soucast III. TZK". P¥i zpracovani
progndzy v této studii byla ponechana plvodni progndza podle ,PES", aktualizovany vsak byly jeji vstupy
z hlediska harmonogramu realizace jednotlivych staveb jak na Useku Praha — Plzer (a tim i zprovoznéni
celé modernizované trati Praha — Plzen), tak i staveb na okolni infrastrukture, které pocty cestujicich na
trati Praha — Plzen vyznamné&ji ovliviuji. Pfi aktualizaci byly rovnéz pouzity nejnovéjsi vysledky ze
sCitacich kampani poctu cestujicich na trati Praha — Plzen.

Prognéza byla stejné jako ve studii proveditelnosti zpracovana za pomoci analyzy rdstovych trendd,
dopravniho modelovani v software VISUM a logitového modelu. VétSina podkladti i metodickych postupl
prognézy zlstava stejna jako v dfive zpracované SP, a proto zde jiZz neni znovu detailné uvadéna.

Vysledky progndzy slouzi jako podklad pro ekonomické hodnoceni. Progndza je zpracovana pro obdobi let
2009 — 2038, které odpovida hodnoticimu obdobi studie.

6.1 Predpoklady prognézy

6.1.1 Vyvoj okolni infrastruktury

Vyvoj okolni infrastruktury je v prognéze uvazovan jako invariantni, tedy Ze v obou posuzovanych
variantach S projektem i Bez projektu je uvazovan shodny. Rozsah a horizonty rozvoje okolni
infrastruktury byly upraveny s ohledem na vyvoj dopravni a ekonomické strategie v CR. AktudIné jiz neni
uvazovano s realizaci nové traté Praha — Beroun, pfipadné se realizace tohoto projektu odsouva az do
vzdalenéjsi budoucnosti za konec hodnoticiho obdobi této studie. Realizace rychlého spojeni Plzen —
Domazlice — Regensburg (projekt DM Bahn) jiz také neni uvazovana v plvodnich parametrech
modernizované traté az na rychlost 200 km/h, na némecké strané pak s prelozkou Roding — Regensburg.
Aktualné se na této trati predpoklada realizace varianty 4E na zakladé SP Modernizace trati Plzen —
Domazlice — st. hranice; SUDOP PRAHA a. s.; 04/2015, jejiz schéma je zobrazeno na nasledujicim
obrazku. Tato varianta predpoklada vystavbu nové jednokolejné traté Nova Hospoda — Zblch,
zdvoukolejnéni Useku ChotéSov — Stod a dale jen optimalizaci stavajici jednokolejné traté s lokalnimi
prelozkami. Prepoklada také elektrizaci celého Useku az na st. hranice, stejné jako elektrizaci stavajici
traté na némeckém Uzemi. Realizace prestavby této traté se dle vySe uvedené studie uvazuje v letech
2019 — 2022. I po prestavbé bude hlavni Uloha této traté spoCivat zejména v regionalni dopravé mezi
Plzni @ Domazlicemi, dopad navrzenych opatfeni na poptavku v dalkové a mezinarodni preprave, ktery by
se projevil i na hodnoceném Useku Praha — Plzen, bude velmi omezeny.
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Obr. 6-1: Schéma var. 4E trati Plzeih — Domazlice — st. hranice
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Dalsi z ddleZitych staveb bezprostfedné navazujicich je prestavba Zelezni¢niho uzlu Plzen. Problematika
tohoto Zelezni¢niho uzlu byla feSena v samostatné SP Uzel Plzern (SUDOP PRAHA a. s., 2013). Zejména
prazské zhlavi zst. Plzen hl. n. je ve vychozim stavu velmi omezujicim prvkem a pokud by nedoslo k jeho
prestavbé a modernizaci, nebylo by mozné navysit rozsah dopravy na modernizované trati Praha — Plzen
a vyuzit tak jeji potencial. V soucasné dobé vSak probihd prestavba prazského zhlavi (oznacovana jako
Modernizace uzlu Plzen, 1. stavba), a toto Uzké hrdlo tak jiz v dobé uvedeni modernizované trati Praha —
Plzen do provozu bude odstranéno.

Podobné byl v samostatné SP ZaUsténi III. TZK do Zelezni¢niho uzlu Praha (SUDOP PRAHA a. s., 2015)
feSen navazujici Usek Praha-Smichov (vCetné€) — Praha hl. n. V této studii byly navrzeny dvé projektové
varianty lisici se zejména podobou premosténi Vitavy a (ne)zfizenim zast. Praha-Vyton a srovnavaci var.
Bez projektu. Dle této studie se predpokladalo uvedeni do provozu modernizovaného Useku v roce 2022
(var. Stfedni 1) nebo 2025 (var. Stfedni 2). Z pohledu celé trati Praha — Plzen je dilezité zminit, Ze
vSechny 3 varianty umoziuji v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov provézt vyhledové pozadovany rozsah
dalkové i regionalni dopravy.

Dalsim z dfive uvazovanych projektd byla realizace vysokorychlostnich trati, zejména v Useku Praha —
Brno (— Ostrava). Aktudlné se rok zprovoznéni této VRT predpoklada az v roce 2041, coz uz je mimo
hodnotici obdobi této studie.
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6.1.2 Vyvoj prepravniho trhu

Pocty skutec¢né prepravenych cestujicich na trati Praha — Plzen v letech 2008 — 2016 byly podkladem pro
aktualizaci predpokladaného vyvoje osobni pirepravy az do doby zprovoznéni celého modernizovaného

Useku Praha — Plzen.
Vysledky scitani CD a.s. provedeného v 03/2016 jsou zobrazeny na nasledujicim grafu. Jednd se o
pr@imérné denni hodnoty. PoCty cestujicich napf. v pracovnim dni mohou byt jesté vyssi.

Obr. 6-2: Priimérné denni pocty cestujicich na trati Praha — Plzen v roce 2016
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Zdroj: CD a.s.

Z grafu je patrnd velka nerovnomérnost zatizeni Usekl u regionalni dopravy. Zatimco na Useku mezi
Berounem a Plzni se pocty cestujicich pohybuji kolem hodnoty 1000 cest./den, v Useku Beroun — Praha
pocty cestujicich smérem k Praze strmé nardstaji, zvlasté pak v Useku Revnice — Praha. Nejvy$si hodnoty
zatiZeni jsou v Useku Praha-Radotin — Praha-Smichov, kde je za prlimérny den prepraveno témér 17 000
cest./den. I s dalkovou dopravou je na tomto Useku primérné prepraveno témér 24 000 cest./den, coz
z néj Cini nejzatizenéjsi Usek na celé trati vibec.

Na nasledujicim grafu je zobrazen vyvoj poctu prepravenych cestujicich v regionalni dopravé v letech
2008 — 2016, jedna se o prepoctené hodnoty pomoci vazeného priiméru pro jednotlivé Useky, na kterych
se vyrazné&ji méni (¢i bude ménit) rozsah dopravy.
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letech 2008 - 2016

Obr. 6-3: Priimérné denni pocty cestujicich regionalni dopravy na trati Praha — Plzen v

18000

®

16000

/-
14000 ® /’./.\\.,/

12000

—e-P.-Smichov - P.-Radotin

—e—P.-Radotin - Cernosice-Mokropsy

10000 ._\“.\1/

-O—Cvlernoéice—Mokropsy - Revnice

—e—Revnice - Beroun

—s—Beroun - Zdice

—e—Zdice - Rokycany

—e—Rokycany - Plzen

8000 - - .
‘\o-\_‘\'/ ——————— .
6000
4000
‘.\s\.—/: o —
2000 S
— . P ——
0 T

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Zdroj: CD a.s.

Graf potvrzuje vyrazné vyssi zatizeni Useku u Prahy i v predchozich letech, poptavka je zde pomérné
stabilni s mirné rostoucim trendem v Useku Praha — Beroun. Propad poctu cestujicich v roce 2011, ktery
byl zaznamenan jiz ve studii ,PES", se v nasleduijicich letech nepotvrdil, hodnoty naopak oproti roku 2010
jesté vice povyrostly. Dle vysvétleni kompetentnich osob CD a.s. zfejmé pfipadlo bfeznové scitani roku
2011 na obdobi jarnich prazdnin, coz se vyrazné promitlo do poctu cestujicich.

Nasledujici graf poskytuje obdobné informace o vyvoji dalkové dopravy. Usek Praha — Beroun neni jiz

dale délen, nebot’ dalkové vlaky zde nikde jinde nezastavuij.

2008 — 2016

Obr. 6-4: Primérné denni pocty cestujicich dalkové dopravy na trati Praha — Plzen v letech
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I v dalkové dopravé byl od roku 2011 zaznamenan propad poptavky, ktery vsak potvrdilo i dalsi scitani
z roku 2012. Od roku 2013 jiz vSak dochazi k pomérné dynamickému narlistu poctu cestujicich ve vysi
3%, od roku 2015 dokonce az 7% rocCné.

Nasledujici graf kombinuje oba predchozi grafy a predstavuje tak celkové pocty cestujicich na
jednotlivych Usecich.

Obr. 6-5: Primérné denni pocty cestujicich na trati Praha — Plzen v letech 2008 — 2016
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Zdroj: CD a.s.
Vyvoj Zelezni¢ni nakladni prepravy v celé CR je zndzornén na nasledujicim grafu.

Obr. 6-6: Vyvoj Zelezni¢ni nakladni pFepravy v CR v letech 2002 — 2015 (tis. ¢t/rok)
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Zdroj: sydos.cz
V poslednich 2 — 3 letech Zeleznicni nakladni pfeprava roste tempem 7 — 8% ro¢né a priblizila se tak
k hodnoté 100 mil. ¢t/rok na Uroven z predkrizovych let 2006 — 2008. Tento vyvoj souvisi zejména
s ekonomickym oZivenim v poslednich letech.
Jesté vice vSak v téchto letech narostla silni¢ni nakladni preprava, a to o 10 — 14% rocné. Nasledujici graf
zachycuje vyvoj nakladni prepravy v Zeleznicni, silni¢ni a vnitrozemské vodni dopravé.
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Obr.

6-7: Vyvoj nakladni prepravy v CR v letech 2002 — 2015 (tis. ¢t/rok)
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Na nasledujicim grafu je znazornén vyvoj celkovych prepravnich vykon(, které rovnéz v poslednich 2

letech vykazuji vyrazny rist.

c¢t.km/rok)

Obr. 6-8: Vyvoj prepravnich vykon& nakladni pfepravy v CR v letech 2002 — 2015 (mil.

70000

60000

50000

40000

e —~——

30000

mil. t.km

20000

10000

U T
2002 2003 2004

2006 2007 2008 2009 2010

T T T T T
2005 2011 2012 2013

2014 2015

@mm7elezniéni
s=Silnicni

/0 NI

Zdroj: sydos.cz

Aktudlni rozdéleni podild z prepravnich vykon@ (modal split) v ndkladni prepravé v CR vypada
nasledovné: cca 79% pfipada na silni¢ni prepravu, 20% na Zelezni¢ni a 1% na vodni prepravu.

Obr. 6-9: Modal split nakladni pFepravy v roce 2015
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Zdroj: sydos.cz
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6.1.3 Vyvoj ekonomickych ukazateli

Vyvoj HDP se od roku 2011 dostal v roce 2012 opét do poklesu, sledoval tedy spiSe pesimisticky scénar
progndzy HDP dle CNB uvedeny ve studii ,PES". Od roku 2014 pak HDP jiz opét narlista tempem 3 — 4%
rocné.

SkuteCny vyvoj HDP v letech 1999 az 2015 je uveden na nasledujicim grafu.

Obr. 6-10: Vyvoj HDP v letech 1999 — 2015 (%)
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Zdroj: CSU
Aktudlni prognéza vyvoje HDP dle CNB je uvedena na nasledujicim obrazku. HDP by se mélo i nadale rést
tempem cca 3% rocné.

Obr. 6-11: Prognoza vyvoje HDP (%)
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Vyvoj obecné miry nezaméstnanosti v dotCenych krajich v letech 2004 — 2015 je uveden na
nasledujicim grafu. Pro porovnani je uvedena i primérna hodnota za celou CR.

Obr. 6-12: Obecna mira nezaméstnanosti v krajich [%] - ro¢ni primér
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Zdroj: CSU
Obdobny nasledujici graf poskytuje informace o vyvoji primérné mésiéni mzdy ve vSech dotcenych
krajich v letech 2004 — 2015. Pro porovnani je uvedena i primérna hodnota za celou CR.

Obr. 6-13: Primérna mésicni mzda (na prepoctené pocty zaméstnancti) [K¢]
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Hlavni mésto Praha, jakoZto hospodaisky nejsilnéjsi region CR, vykazuje v obou ukazatelich vyrazné
priznivéj$i hodnoty, nez je pr@imér CR. V pfipadé obecné miry nezaméstnanosti vykazuji kromé Prahy
i Stredocesky a Plzerisky kraj vyrazné nizéi hodnoty, neZ je celostatni prdmér CR. Naopak ve vysi
primérné mési¢ni mzdy se hodnoty v téchto krajich priméru CR velmi pfiblizuji.
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6.2 Prognoéza osobni dopravy

6.2.1 Metodika progndozy osobni dopravy

Progndza byla stejné jako ve studii proveditelnosti zpracovana za pomoci analyzy rlstovych trendd,
dopravniho modelovani v software VISUM a logitového modelu. VétSina podkladti i metodickych postupl
prognézy zlstava stejna jako v dfive zpracovanych studiich, a proto zde jiz neni znovu detailné uvadéna.

Aktualizovany byly vstupy progndzy jako pocet prepravenych cestujicich v poslednich letech a také
harmonogram jednotlivych staveb.

6.2.2 Vyhledové prepravni objemy — var. S projektem

Oproti prognoze dle studie ,PES" doSlo k ¢asovému posunu realizace nékterych klicovych staveb Useku
Praha — Plzen, a to zejména na velmi zatizeném Useku Praha — Beroun. Aktualni predpoklad dokonceni
modernizace celého Useku Praha — Plzen je v roce 2023, rok 2024 by tak mél byt prvnim celym rokem
provozu na kompletné modernizované trati. Od tohoto roku se také uvaZuje s navySenim rozsahu dalkové
i regionalni dopravy na vyhledové hodnoty podle dopravni technologie. DilCi pfinosy z jiz dokoncenych
staveb budou cestujici vyuzivat jiz dfive, jde zejména o postupné zkracovani cestovnich dob. Nejvétsi
pfinos bude mit dokonceni Useku Rokycany — Plzen (v provozu od roku 2019), ktera bude znamenat
zkraceni délky traté o cca 6 km a Usporu Casu dalkové dopravy o 10 min, v regionalni dopravé pak o 9
min.

Na zakladé vyse zminénych skuteCnosti byla aktualizovana prepravni prognéza jak v dalkové, tak v
regionalni dopravé aktualizovana progndza. Zejména dalkova doprava je velmi citliva na uvedeni celé
modernizované trati do provozu a zavedeni vyhledového rozsahu dopravy. Na nasledujicim grafu je
uvedeno porovnani vysledk( prepravnich progndz dalkové dopravy (na Useku Praha — Beroun) na zakladé
nékolika studii zpracovanych v poslednich letech.

Obr. 6-14: Porovnani prognoz dalkové dopravy na Gseku Praha — Beroun (var. S projektem
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Oproti progndze dle studie ,PES" doSlo od doby jejiho zpracovani k uréitym zménam v technickém FeSeni
staveb. Plvodni predpoklad ukonéeni nejkrat$iho ramene pfiméstské dopravy v Cernosicich-Mokropsech
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tak jiz neni realny, protoze z navrhu vypadla potfebna obratova kolej. Aktualni predpoklad je ukonceni
tohoto ramene az v Zst. Dobtichovice, kde k tomu potfebna infrastruktura bude vytvorena. Jelikoz byl
v souladu se zadanim této aktualizace studie zachovan pdvodni provozni koncept viakll a z néj vyplyvajici
prepravni progndza, nebyla tato zména v aktualizované progndze zohlednéna. Aktualni progndza tak stale
poditd s ukonéenim ramene v Cernosicich-Mokropsech a chybi tak pfinosy z prodlouZeni tohoto ramene
do Dobfichovic. Aby byla v ekonomickém hodnoceni zohlednéna alesponi nakladova stranka tohoto
opatieni, byl do vykonl vlak@ (vlako.km a vlako.hod) zapocten jejich provoz i na Useku CernoSice-
Mokropsy — Dobfichovice.

Aktualizovana progndza regionalni prepravy ve varianté S projektem pro jednotlivé Useky je znazornéna
na nasledujicim grafu. Je uvedena vychozi hodnota roku 2009, aktualni hodnota roku 2016,
progndzovana hodnota roku 2025 (v tomto roce by se méla poptavka po zprovoznéni celé modernizované
traté Praha - Plzen jiz relativné ustdlit) a progndzovana hodnota roku 2038 - posledniho roku hodnoceni.

Obr. 6-15: Progndzované pocty cestujicich v regionalni dopravé — var. S projektem
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Obdobny nasledujici graf predstavuje prognézované pocty cestujicich v dalkové dopraveé.
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Obr. 6-16: Progndzované pocty cestujicich v dalkové dopravé — var. S projektem
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Celkové progndzované pocty cestujicich ve var. S projektem na jednotlivych Usecich jsou znazornény na
nasledujicim grafu.

Obr. 6-17: Celkové prognézované pocty cestujicich — var. S projektem
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6.2.3 Vyhledové prepravni objemy — var. Bez projektu

Ve varianté Bez projektu dosSlo rovnéZ k Upravé progndzy na zakladé skutecného poctu prepravenych
cestujicich v letech 2012 — 2016. Zaroven byl v ¢ase posunut predpoklad konce provozuschopnosti zab.
zaf. na trati mezi Prahou a Berounem, ktery byl v Podkladové studii i ve studii ,PES" uvaZovan jiz v roce
2015. Vzhledem k realité aktudlniho provozu a posunu realizace staveb Praha-Smichov — Cernosice a
CernoSice — Beroun ve varianté S projektem byl i ve var. Bez projektu posunut predpoklad konce
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provozuschopnosti zab. zaf na tomto Useku na rok 2023. Poté vyrazné klesa propustnost trati na tomto
Useku a je nutné prikrocit k redukci zejména priméstské osobni dopravy, ktera se projevi i na poctech

prepravenych cestujicich.

Prognézované pocty cestujicich ve var. Bez projektu v letech 2025 a 2038 jsou znazornény na
nasledujicim grafu. Na pfiméstskych tsecich mezi Prahou a Revnicemi dochazi k poklesu poctu cestujicich

oproti roku 2016, na ostatnich Usecich se jedna spiSe o stagnaci jejich poctu.

Obr. 6-18: Prognozované pocty cestujicich v regionalni dopravé — var. Bez projektu
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V dalkové dopravé vypadaji progndzované pocty cestujicich nasledovné:

Obr. 6-19: Prognozované pocty cestujicich v dalkové dopravé — var. Bez projektu
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Jelikoz se redukce poctu viakl dalkové dopravy netyka, naopak jejichZ pocet je oproti vychozimu stavu
navysen o 7 parl vlakd kategorie Ex, dochazi i ve var. Bez projektu k mirnému narlistu poctu cestujicich

v dalkovych vlacich jak oproti roku 2009, tak i aktudlnimu roku 2016.
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Celkové progndzované pocty cestujicich ve var. Bez projektu na jednotlivych Usecich jsou znazornény na
nasledujicim grafu.
Obr. 6-20: Celkové progndzované pocty cestujicich — var. Bez projektu
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6.2.4 Celkové prepravni vykony

Vyvoj prepravnich vykond var. S projektem (SP) a Bez projektu (BP) s rozdélenim na dalkovou a
regionalni prepravu je uveden na nasledujicim grafu. Vyvoj do roku 2016 odpovida skutecnosti, od roku
2017 se jedna o prognodzu.

Obr. 6-21: Vyvoj prepravnich vykonii v regionalni a dalkové dopravé (mil. os.km/rok)
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Na celé trati Praha — Plzen je kliCovy rok 2024, kdy je ve var. S projektem cela trat’ po modernizaci v
provozu i s navysenym rozsahem dalkové i regionalni dopravy, coz ma za nasledek vyrazny narlst vykond
jak v regionalni, tak zvlasté v dalkové dopravé. Narlst vykonl v regionalni dopravé od roku 2019 souvisi
s uvedenim do provozu modernizovaného Useku Rokycany — Plzen, coz i pfi zkraceni délky Useku povede
k narlistu prepravnich vykonl vlivem vyrazné vyssiho poCtu prepravenych cestujicich. V dalkové dopraveé
se tato skutecnost projevi naopak snizenim prepravniho vykonu kvdli zkraceni délky traté, narlist poctu
cestujicich v dlsledku dokonceni této stavby neni tak vyrazny.

Ve var. Bez projektu je patrny pokles vykon( regionalni prepravy od roku 2024, ktery souvisi s vySe
zminénou redukci rozsahu dopravy v dlsledku konce provozuschopnosti TZZ na Useku Praha — Beroun.

Vyvoj celkovych prepravnich vykond v osobni dopraveé je znazornén na nasledujicim grafu.

Obr. 6-22: Vyvoj celkovych piepravnich vykonl v osobni dopravé (mil. os.km/rok)
Prepravni vykony
700
600
500 /'
IS
= — SP
‘*é« 400
5
2 300
E e B P
200
100
D T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
o] o (@] = [Ks] < o (] =r [Ks] e9] o ™ il 0 «
Qo — — i i —i (] (] (] (] (] m m m m m
L] L] L] L] L] L] (] (] (] (] (] o o o o o
™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™ ™

6.2.5 Prevedena a indukovana preprava

Rozdil mezi pocty cestujicich ve var. S projektem a var. Bez projektu tvori pfevedena a indukovana
pfeprava.

Prevedena preprava je tvorena takovymi prepravnimi proudy, u kterych doslo vlivem realizace projektu ke
zméné dopravniho prostfedku, pfipadné trasy cesty, nikoliv vSak jejiho zdroje nebo cile.

V pfipadé indukované prepravy se v dUsledku realizace projektu méni zdroj nebo cil cesty (pfipadné
oboji), coz nastava u vyznamnéjsich dopravnich projektll, ke kterym modernizace trati Praha — Plzen
zcela jisté pati.

Vykony z pfevedené prepravy tvoi cca 98% rozdilu vykonl mezi var. S projektem a Bez projektu, zbyla
cca 2% pak pripadaji na indukovanou prepravu.

Pfevedena preprava na Zeleznici pfichazi z vétsi ¢asti z autobusové prepravy (cca 54% vykon(), pficemz
na dalkovou autobusovou prepravu z toho prfipada naprosta vétSina (cca 91%) a jen mald Cast na
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regionalni autobusovou prepravu (cca 9%). Cca 46% vykonl je prevedeno z IAD, zde je pomér regionalni
a dalkové prepravy téméf vyrovnanéjsi (44%, resp. 56%). Vyvoj vykonl prevedené prepravy je
znazornén na nasledujicim grafu.

Obr. 6-23: Vyvoj vykonii pfevedené piepravy v osobni dopravé (mil. os.km/rok)
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V pfipadé indukované dopravy pfipadaji téméF vsechny indukované vykony na dalkovou prepravu (96%)
a pouha 4% vykon0 pak tvofi regionalni preprava.

Vyvoj indukované prepravy znazornuje nasledujici graf.

Obr. 6-24: Vyvoj vykonti indukované piepravy v osobni dopravé (mil. os.km/rok)
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6.3 Prognéza nakladni dopravy

Vyhledové objemy nakladni dopravy byly prevzaty z progndz zpracovanych v ramci Podkladové studie i
studie ,PES" s naslednou aktualizaci podle aktualniho harmonogramu realizace stavem jak v ramci traté
Praha — Plzen, tak i staveb navazuijicich (vyrazné mensi rozsah modernizace traté Plzefi — Domazlice — st.
hranice). Ve var. Bez projektu byly vyhledové objemy nakladni dopravy upraveny s ohledem na konec
predpokladané provozuschopnosti tratového zab. zaf. na Useku Praha — Beroun (nové rok 2023), jehoz
doslouZeni bude znamenat vyrazné snizeni propustnosti tohoto Useku s urcitym dopadem i na segment
nakladni dopravy.

6.3.1 Vyhledové prepravni objemy — var. S projektem

Na nasledujicim grafu jsou znazornény vychozi (2008) a progndzované (2025 a 2038) hodnoty zatiZeni
jednotlivych Usekd ve var. S projektem.

Obr. 6-25: Celkové zatizeni v nakladni Zelezni¢ni dopravé — var. S projektem (mil. ¢t/rok)
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Nejzatizenéjsim Usekem je Usek Praha-Radotin — Beroun, smérem k Plzni pak nakladni pfeprava postupné
klesa. Oproti vychozimu stavu roku 2008 se predpoklada nardst intenzit do roku 2025 o cca 15%, do roku
2038 pak o cca 25%.
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6.3.2 Vyhledové prepravni objemy — var. Bez projektu

Na nasledujicim grafu jsou znazornény vychozi (2008) a progndzované (2025 a 2038) hodnoty zatizeni
jednotlivych usekl ve var. S projektem.

Obr. 6-26: Celkové zatizeni v nakladni Zeleznicni dopravé — var. Bez projektu (mil. ¢t/rok)
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Oproti vychozimu stavu roku 2008 se predpoklada pokles intenzit do roku 2025 o cca 8%, do roku 2038
se pak predpoklada mirny narlist az na hodnoty o cca 5% nizsi, nez vychozi stav.

6.3.3 Prepravni vykony nakladni prepravy

Vyvoj nakladnich prepravnich vykon var. S projektem (SP) a Bez projektu (BP) je uveden na
nasledujicim grafu.

Obr. 6-27: Vyvoj prepravnich vykoni v nakladni dopravé (mil. ¢t.km/rok)
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V grafu patrny propad vykonl ve var. S projektem vroce 2019 souvisi se zprovoznénim
modernizovaného Useku Rokycany — Plzen, ktery zkrati délku traté o cca 6 km, coz se projevi pravé
Zivotnosti tratového zab. zaf. na Useku Praha — Beroun, s vyraznym dopadem na propustnost traté, coz
se citelné dotkne i nakladni dopravy.

6.3.4 Prevedena a indukovana preprava

Rozdil mezi prepravnimi vykony ve var. S projektem a var. Bez projektu tvoii pfevedena a indukovana
pfeprava.

Pfevedena preprava tvorfi zhruba 91% vykon(, na indukovanou pak pfipada cca 9% vykon(.

Prevedenou prepravu je pak dale mozné rozdélit na prevedenou ze silnice (tvofi cca 89% z celkového
prevedeného vykonu) a na prevedenou zjinych Zelezni¢nich tras (tvofi cca 11% z celkového
prevedeného vykonu).

Dlvody prevedeni prepravy na Zeleznici jsou zvySeni pocCtu disponibilnich tras ve stavu S projektem, a
naopak snizeni poCtu disponibilnich tras ve stavu Bez projektu oproti vychozimu stavu. DalSim
predpokladem jsou vyhledové kapacitni problémy na D5 a s tim i pokles spolehlivosti silni¢niho modu.
Dlvodem pro indukci prepravy je zvySeni atraktivity a tim i mozny vySsi rozvoj vyrobnich i logistickych
aredll v atrak¢nim obvodu traté.
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7 EKONOMICKE HODNOCENI

7.1  Uvod

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

Varianta Bez projektu

odpovida soucasnému technickému stavu jednotlivych tseké 3. TZK a jeho otekdvanému vyvoji po dobu
hodnoceni projektu. Cilem této varianty je simulovat situaci, jak by se s nejvétsi pravdépodobnosti vyvijel
stav infrastruktury a z né&j plynouci zmény v dopravé, aniz by se do infrastruktury vkladaly investi¢ni
prostredky. Soucasti této varianty jsou bézné opravné a udrzovaci prace:

« oprava geometrické polohy koleje,

« oprava nebo obnova sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni,

« oprava pozemnich staveb a inZzenyrskych siti,

« vymeéna dil, zafizeni, prvkl konstrukce, ptipadné obnova celé konstrukce,
« oprava vyménnych a vymeénitelnych dild.

Udrzbové préce zajist'uji pravidelnou péci o stavebni objekty a provozni soubory, zpomaluiji jejich fyzické
opotiebeni a zajistuji jejich provozuschopnost a bezpeCnost. Parametry traté se ale zhorSuji a uZitna
hodnota klesa. Nepredpoklada se ale zastaveni provozu. V cilovém stavu varianty bez projektu bude na
trati existovat vétSi poCet mist s trvalym omezenim tratové rychlosti vlivem dosluhujiciho
zabezpecovaciho zafizeni. Z hlediska provozu dojde v prlibéhu hodnoticiho obdobi v této varianté
k omezeni dalkové osobni dopravy, z dlivodu nedostatecné propustnosti dané nevyhovujicim stavem
zabezpecovaciho zafizeni.

Varianta projektova (varianta 2 dle Podkladové studie)

predpoklada aktualizovanou projektovou variantu €. 2 dle Podkladové studie ve zpfesnéni dle Provozné
ekonomické studie. Rozdil oproti t€mto uvedenym materialdm potom spociva v harmonogramu vystavby.
Nové se predpoklada uvedeni celé trati Praha — Plzenn do provozu v roce 2024 (ukonceni vystavby
posledniho Useku v roce 2023).

Varianta projektova 2 spociva v optimalizaci celé traté Praha — Beroun — Plzen ve stavajici stopé vyjma
Useku Ejpovice — Plzen, ktery je navrZen v nové stopé. V Useku Praha — Beroun spociva optimalizace ve
zvySeni tratové rychlosti na 90 az 140 km/h, Upravé vSech Zelezni¢nich stanic a zastavek, nahradé
Uroviovych prejezdd mimouroviiovym kfizenim, instalaci nového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie,
zajisténi prostorové priichodnosti UICGC a trat'ové tridy zatizeni D4.

V Useku Rokycany — Ejpovice — Plzen bude trat’ preloZzena do nové stopy (pfelozka Ejpovice). Stavajici
trat’ pres zst. Chrast u Plzné bude ¢astecné ponechana pro mistni dopravu a Castecné zrusena.

Uvedené a hodnocené varianty vychazeji ze zadani a Podkladové studie a vznikly na zakladé vychozich
technickych a dopravné-technologickych pozadavkd a projednavani se zadavatelem v priibéhu zpracovani
projektu.
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Pro vySe popsané varianty byla kromé technického feSeni zpracovana v Podkladové studii pfepravni
prognéza, jejiz vysledky vstupuji do ekonomického hodnoceni (a ktera je popsana v predchazejici
kapitole). V ramci ekonomického hodnoceni byla nasledné provedena financni a ekonomicka analyza
a analyza citlivosti.

7.2 Financni analyza

Vypocty jsou zaloZzeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich tokd provozovatele
drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-
post posuzovani nakladl a vynos(, projektd Zeleznicni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest", MD CR 03/2016. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni
toky varianty s projektem a varianty bez projektu. Jako financni toky jsou hodnoceny investi¢ni naklady,
provozni naklady a pfijmy. Z téchto financnich tokd je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
financni vnitfni vynosové procento (FRR) a financni Cista soucasna hodnota (FNPV).

Do financni analyzy vstupuiji:
« investi¢ni naklady,

« provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na GdrZzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury,
naklady na provozni zaméstnance — fizeni dopravy),

« piijmy z poplatku za pouziti dopravni cesty a prodeje kapacity dopravni cesty,
» zlstatkova hodnota.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2009 az 2038). VSechny
financni toky jsou vztazeny k cenové Grovni r. 2016, tj. roku zpracovani hodnoceni. PFi vypoctu cisté
soucasné hodnoty je ve financni analyze pouzita diskontni sazba 4 % (dle Provadéciho nafizeni Komise
(EU) 2015/207 a Nafizeni komise v pfenesené pravomoci (EU) €. 480/2014).

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouZity pro
sestaveni finan¢ni analyzy.

7.2.1 Investicni naklady

Investi¢ni naklady projektovych variant byly sestaveny pro hodnoty celkovych investi¢nich naklad@ (dale
jen CIN) a celkovych investi¢nich nakladd bez rezervy (déle jen CIN bez rezervy) v CU 2016 a ve smisené
cenové drovni.

Investi¢ni naklady (na drovni CIN) byly pfifazeny k jednotlivym letdm vystavby. Dle metodického pokynu,
obsazeného v natizeni Komise (ES) ¢. 846/2009, se investicni naklady v ekonomickém hodnoceni uvazuji
bez rezervy.

Realizace projektu probiha a predpoklada se dale v letech 2009 — 2023 a celkové investicni naklady jsou
uvedeny v nasledujicich tabulkach. Podrobny rozpis investiCnich nakladl v jednotlivych letech
a v prifazeni k jednotlivym stavbam je obsaZen v pfiloze této studie.
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rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Pripravna a projektova dokumentace 570 946 23 590 30 897 31621 23 553 74 836
Zabory a nakupy pozemk( 30 688 57 836 19 302 6721 13 007 419
Stavby a konstrukce 1163617 | 2795257 | 2523813 | 1437535 590 190 582 670
Stroje a zafizeni 0 0 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 19 512 7 587 9975 3757 9241 10 987
Technicky dozor 37 038 27 011 26 968 22 420 19 403 26 411
CELKEM (CIN bez rezervy) 1821801 | 2911281 | 2610955| 1502 054 655394 | 695323
Rezerva 0 0 0 0 0 0
CELKEM (CIN) 1821801 | 2911281 | 2610955| 1502 054 655 394 695 323
DPH 382 578 611 369 548 301 315431 137 633 146 018
CELKEM S DPH 2204379 3522650| 3159256 | 1817485 793 027 841 340
Tabulka 7.1 — Investi¢ni naklady (r. 2009 -2014) v tis. K¢, CU 2016

rok 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Pfipravna a projektova dokumentace 59 028 76 032 94 579 60 315 98 721 113 293
Zabory a nakupy pozemk( 6 335 27 257 51 242 56 574 9 844 868
Stavby a konstrukce 1235619| 1087937 | 2464790| 1916962 | 2698 171 | 1955691
Stroje a zafizeni 0 0 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 16 202 22 298 46 502 49 400 11 847 14 503
Technicky dozor 28 588 34 984 53 898 44 806 54 496 59 868
CELKEM (CIN bez rezervy) 1345772 | 1248507 | 2711011 | 2128055| 2873079 | 2144223
Rezerva 0 39 657 612 636 310 620 269 765 195 070
CELKEM (CIN) 1345772 | 1288164 | 3323647 | 2438675| 3142844 | 2339 293
DPH 282 612 270 514 697 966 512 122 659 997 491 252
CELKEM S DPH 1628384 | 1558679 | 4021613 | 2950797 | 3802841 | 2830544
Tabulka 7.2 — Investi¢ni naklady (r. 2015 -2020) v tis. K&, CU 2016

rok 2021 2022 2023 CELKEM
Pfipravna a projektové dokumentace 106 048 112 262 89 811 1565 531
Zabory a nakupy pozemkd 624 2 440 57 283213
Stavby a konstrukce 1116290 | 1181 706 945 381 23 695 628
Stroje a zarizeni 0 0 0 0
Technicka asistence, propagace 11 163 11817 9454 254 244
Technicky dozor 50 233 53177 42 542 581 841
CELKEM (CIN bez rezervy) 1284358 | 1361401 | 1087 245 26 380 459
Rezerva 111 629 118 171 94 538 1752 086
CELKEM (CIN) 1395987 | 1479572 | 1181783 28 132 544
DPH 293 157 310 710 248 174 5907 834
CELKEM S DPH 1689 144 | 1790 282 | 1429 957 34 040 378
Tabulka 7.3 — Investi¢ni naklady (r. 2021 -2023) v tis. K¢, CU 2016
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7.2.2 Naklady na Udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury

Naklady na udrzbu a opravy infrastruktury byly vycisleny zvlast’ pro projektovou variantu a variantu Bez
projektu.

Varianta Bez projektu

PFi vypoCtu nakladd varianty Bez projektu se vychazelo z podrobné analyzy vychoziho stavu fesené trati
a skute¢nych nakladd na udrzbu vynakladanych v letech pred realizaci projektu. Naklady varianty Bez
projektu byly sledovany zvlast’ jako naklady na béZznou udrzbu a pravidelné opravy infrastruktury. PFi
vycisleni nakladd na béznou Udrzbu se vychazelo z Podkladové studie a skutecnych naklad{l vynalozenych
provozovatelem pred realizaci projektu. Odtud byly prevzaty mérné hodnoty Udrzbovych nakladl na
kilometr pro fedenou trat’ (dvoukolejnd elektrifikovana trat’ na koridoru sité TEN-T). Udrzbové prace
zajistuji pravidelnou péci o stavebni objekty a provozni soubory, zpomaluji jejich fyzické opottebeni
a zajistuji jejich provozuschopnost a bezpecnost. Parametry traté se ale zhorSuji a uzitna hodnota klesa.
Nepredpoklada se ale zastaveni provozu. Vzhledem ke stavu infrastruktury a jejimu budoucimu vyvoiji
bylo dale uvaZzovano s ronim navySovanim nakladl o 1% po celou dobu hodnoceni. VSechny naklady
byly prevedeny na cenovou Uroven 2016. Celkové naklady na béznou pravidelnou udrzbu infrastruktury
ve stavu bez projektu v CU 2016 za celé hodnocené obdobi &ini 7 187 040 tis. K&.

Do nakladl varianty bez projektu jsou rovnéz zapocitany naklady na mimoFadné opravy
infrastruktury, které byly konstruovany na zakladé skute¢ného stavajiciho stavu infrastruktury autorem
technického feseni.

Varianta bez projektu predpoklada opravy jednotlivych soucasti infrastruktury po dobu hodnoticiho
obdobi. Konkrétni podrobné vycisleni nakladt ve vazbé na vék a stav jednotlivych prvk{ bylo provedeno
a podrobné popsano v Podkladové studii. Do vypoctu byly tyto hodnoty prevzaty v CU 2016.

Celkové naklady na mimoradné opravy infrastruktury ve stavu bez projektu v CU 2016 za celé hodnocené
obdobi ¢ini 5 858 692 tis. KC. Tyto naklady jsou pro jednotlivé roky podrobnéji vycisleny v tabulce na
konci této kapitoly.

Varianta s projektem

U nakladl varianty s projektem byly jako zaklad vypoltu pouZity rovnéZz mérné naklady z materialu
,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC,s.0.", 2009, které odpovidaji danému

typu traté. Tyto naklady byly indexovény a prevedeny na CU 2016.

Naklady na Udrzbu a opravy infrastruktury jsou vycisleny po celou dobu hodnoceni vzhledem k moznosti
jejich sledovani i po dobu vystavby. Béhem doby vystavby je uvazovano s realnou vysi nakladd za roky jiz
uplynulé (2009 — 2015) na zakladé dat poskytnutych spravcem infrastruktury. Po dobu zbyvajici do konce
vystavby jsou uvazovany hodnoty z téchto skutecnych dat vychazejici a upravené o predpokladany nardst
nakladl v souvislosti s uvadénim novych rekonstruovanych Usekll do provozu. Naklady zohlednuji
postupnou modernizaci ¢i optimalizaci jednotlivych Usekd a nasledné navySovani nakladd z d@vodu
postupného opotiebovavani traté a jejich zafizeni (0,5 %/rok).

K nakladlm na udrzbu infrastruktury projektové varianty nejsou priclenény tzv. naklady na ,reinvestici®,
protoze v provozni fazi hodnoticiho obdobi nedochazi, vzhledem k jeji délce, k nutnosti vloZit reinvestici
do nékterého prvku infrastruktury.

Celkové naklady na pravidelnou udrzbu ve stavu projektovém v CU 2016 jsou pro jednotlivé roky, ale
i celkové, podrobnéji vycisleny v tabulce nize.
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bez projektu projektova
rok T T
udrzba opravy udrzba opravy
2009 239 395 171 833 154 438
2010 240 803 11 105 160 580
2011 244 319 72 141 194 821
2012 243 166 1106 629 136 047
2013 239 595 103 948 126 146
2014 238 471 168 072 164 309
2015 237 390 26 815 159 701
2016 237 721 88 063 156 578
2017 236 625 125 077 156 578
2018 235 312 171 183 156 578
2019 236 951 286 821 167 443
2020 233 829 196 791 167 498
2021 233 667 246 907 167 552
2022 235 157 301 421 167 607
2023 238 708 37 236 167 662
2024 244 292 858 444 165171
2025 240 801 562 159 165 997
2026 238 469 19 825 166 827
2027 238 971 34 586 167 661
2028 240 192 18 904 168 499
2029 244 281 202 004 169 342
2030 243 345 47 711 170 189
2031 245 745 94 410 171 040
2032 244 406 196 562 171 895
2033 241 531 120 864 172 754
2034 240 053 103 988 173 618
2035 239 128 55 035 174 486
2036 239 017 72 588 176 231
2037 238 585 160 525 177 993
2038 237 113 197 046 179 773
CELKEM 7 187 040 5858 692 4 975 016 0
Tabulka 7.4 — Nakl. na tdrzbu a opravy infrastruktury v tis. K¢ (CU 2016)
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7.2.3 Provozni naklady na Fizeni dopravy (provozni zaméstnanci)

Naklady na fizeni dopravy vychazeji z poctu zaméstnancli zicCastnénych na Fizeni dopravy a pfislusnych
provoznich reZii odvozenych od vySe jejich mezd. Primérné mzdové a rezijni naklady byly prevzaty
z materialu ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektl Zelezni¢ni infrastruktury", MD
CR 2013 a prevedeny (pomoci predpokladanych sazeb miry inflace a indexd réistu mezd s elasticitou 1)
na CU 2016. Celkové ro¢ni préimérné naklady dle jednotlivych profesi byly pro rok 2009 uvaZovany
v nasledujici vysi (v CU 2016):

« vypravci 477,76 tis. K¢/rok,
« signalista 378,32 tis. K&/rok,
» dozorce vyhybek 333,98 tis. K&/rok,
« vyhybkar 314,10 tis. K¢/rok,
« hradlar — hlaskar 310,73 tis. K¢/rok.

Pfi stanoveni persondlnich Uspor zpracovatel vychazel v souladu s Podkladovou studii ze soucasné
personalni potfeby a z vyhledového (cilového) stavu stanoveného v ramci kapitoly Uspory dopravnich
zaméstnancll v Podkladové studii.

Ve stavu bez projektu se predpoklada snizeni stavu zaméstnancd k roku 2023 z ddvodu skonceni
Zivotnosti tratového zabezpeCovaciho zafizeni a s tim souvisejici zmény organizace dopravy. Naopak
k roku 2027 dojde ke zvySeni poctu fidicich zaméstnancl z dlvodu skonceni Zivotnosti nékterych casti
stani¢niho zabezpecCovaciho zafizeni a s tim souvisejici nutnosti manualni obsluhy. Uvedené roky byly
aktualizovany a upraveny v souvislosti s aktualizaci harmonogramu projektové varianty.

Do vypoctu byly zaroven v projektové varianté uvazovany v letech 2009 — 2015 skute¢né naklady na
fizeni dopravy, které vychazi z dat poskytnutych spravcem infrastruktury. Pro roky 2016 — 2018 (do doby
uvedeni dalsiho uceleného Useku do provozu), potom byla tato data interpolovana.

Na zakladé poctu pracovnikl a mérnych nakladd na jednoho pracovnika (podle profese) byly vycisleny
celkové naklady na fizeni dopravy ve varianté bez projektu a projektové. Mérné mzdové rocni naklady
byly od zahajeni hodnoceni indexovany po celé hodnotici obdobi indexem ridstu realné mzdy v dopravé ve
vysi 2,5% v roce 2017, 3% v roce 2018 - 2019, 2,5% v letech 2020 — 2029 a 2% v letech 2030 — 2038.
Uvazovany koeficient rlistu realnych mezd byl zahrnut do vypoctu s elasticitou 1.

ProtoZe realizaci projektu dojde k Uspore zaméstnancll je nutné do ekonomického hodnoceni zahrnout
i naklady vynaloZzené na odstupné popiipadé naklady na rekvalifikaci téchto zaméstnancl. Tyto
naklady (3 prlmérné mésicni vydélky véetné zakonného pojisténi) jsou vynalozeny v poslednim roce
vystavby prislusného Useku, resp. o rok dfive, nez dojde k propusténi zaméstnancll ve stavu Bez projektu
(2022), byly vycisleny v cenové Grovni roku 2016 a jsou prifazeny k nakladdm na Fizeni dopravy ve stavu
S projektem. Celkovy prehled nakladd na stanicni zaméstnance a souvisejicich nakladl je uveden
v nasledujici tabulce.
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rok bez projektu projekt
2009 100 746 104 197
2010 103 191 104 394
2011 102 986 114 276
2012 102 162 92 856
2013 100 630 90 866
2014 102 542 92 311
2015 105 413 99 302
2016 108 575 99 743
2017 111 290 99 743
2018 114 628 99 743
2019 118 067 78 880
2020 121 019 80 852
2021 124 044 82 873
2022 129 720 84 945
2023 115 693 94 104
2024 118 585 49 483
2025 121 550 50 720
2026 124 589 51 988
2027 166 127 53 288
2028 170 280 54 620
2029 174 537 55 985
2030 178 027 57 105
2031 181 588 58 247
2032 185 220 59 412
2033 188 924 60 600
2034 192 703 61 812
2035 196 557 63 048
2036 200 488 64 309
2037 204 498 65 596
2038 208 588 66 908

CELKEM 4 272 965 2 292 208

Tabulka 7.5 — Naklady na provozni zaméstnance v tis. K¢ (CU 2016)

7.2.4 Prijmy z poplatku za dopravni cestu

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 piiimé z poplatku je v souladu s narodni metodikou proveden dle materidlu SZDC ,Prohlaseni
o draze celostatni a regionalni platné pro jizdni fad 2016 a 2017" (ptiloha C, ¢ast C).

V ramci realizace projektu dojde ke zméné v poctu viakovych kilometri jak v osobni, tak v nakladni
dopravé. V obou prFipadech se uvazuje se vznikem pievedené dopravy z dlivodu lepsi prepravni
nabidky v projektovych variantach (podrobnéji viz kapitoly 6.2.5 a 6.3.4).

V ramci hodnoticiho obdobi na zakladé vySe popsanych skute¢nosti vznikne diferencni tok v osobni
i nakladni dopravé v ramci provozni faze (od roku uvedeni prvniho uceleného Useku Beroun - Rokycany
do provozu, tedy 2015, dalsi Useky budou spoustény priibézné jesté béhem investicni faze v letech, kdy
budou dokoncovany, jejich rozpracovanost se na pocCtu vlakd rovnéZz projevi). Ve vypoCtu jsou vsak
v projektové varianté v letech 2009 — 2015 uvazovany skutecné ptijmy z poplatkd v nakladni i osobni
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dopravé a proto je vycislen diferencni tok jiz od zacatku hodnoceni. Konkrétni diferen¢ni financni toky
jsou vyjadreny v prehledové tabulce nize.

rok Bez projektu projektova

osobni nakladni osobni nakladni
2009 90 461 60 937 45 137 47 777
2010 88 253 60 937 43 176 48 720
2011 87 198 60 937 55974 47 358
2012 85 687 60 937 56 050 36 402
2013 85 687 60 937 62 461 42 023
2014 87 704 60 937 72 689 35 836
2015 87 901 60 937 72 617 32 358
2016 88 362 61 451 87 959 61 521
2017 95 815 61 964 90 233 62 490
2018 95 815 62 478 90 233 63 460
2019 95 815 62 991 95 484 60 995
2020 95 815 63 505 95 484 61 909
2021 95 815 64 019 95 484 62 822
2022 95 815 64 532 95 484 63 735
2023 95 815 65 046 95 484 64 648
2024 86 823 56 036 130 155 65 561
2025 86 823 56 153 130 155 65 978
2026 86 823 56 270 130 155 66 394
2027 84 890 56 387 130 155 66 811
2028 84 890 56 504 130 155 67 227
2029 84 890 56 621 130 155 67 644
2030 84 890 56 738 130 155 68 060
2031 84 890 56 855 130 155 68 476
2032 84 890 56 972 130 155 68 893
2033 84 890 57 089 130 155 69 309
2034 84 890 57 206 130 155 69 726
2035 84 890 57 323 130 155 70 142
2036 84 890 57 440 130 155 70 559
2037 84 890 57 557 130 155 70 975
2038 84 890 57 674 130 155 71 391

Tabulka 7.6 — Pfijem z poplatku za pouziti DC v tis. K& (CU 2016)

7.2.5 Zustatkova hodnota

Pro potfeby CBA analyzy byla vycislena také zlstatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi,
jako Cista soucasna hodnota penéznich tokdl ve zbyvajicich letech Zivotnosti zafizeni po
skonceni hodnoticiho obdobi.

Pro stanoveni z{statkové hodnoty byla vypoctena prlimérna predpokladana ekonomicka Zivotnost celé
investice, ktera byla v souladu s materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a vynos(, projektl Zeleznini infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest", MD CR 03/2016 stanovena podle objektového sloZeni jako vazeny prlimér
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podle vysSe investicnich nakladl vynaloZzenych na jednotlivé typy objektl a zafizeni s prislusnou délkou
Zivotnosti (viz nasleduijici tabulku).

stavebni objekt nebo provozni prvky z‘llvlztt::g;t pofizovaci naklady
Zabezpecovaci zafizeni 20 2 340 954
Sdélovaci zafizeni 20 714 867
Silnoproudé rozvody a zafizeni 20 1134 427
Zelezni¢ni svréek 30 5851 400
Zelezni¢ni spodek 60 3 347 453
Mosty, propustky, zdi 75 2 692 906
Tunely 90 2 322 302
Komunikace a zpevnéné plochy 20 463 157
Trakce 30 2 214 598
InZenyrské sité (trub. vedeni, kabelov.) 20 271 681
Pozemni stavby, nastupisté, pfistfesky 40 1055 514
Objekty ochrany Zivotniho prostfedi 30 676 775
vysledna Zivotnost investice 44

Tabulka 7.7 — Objektova skladba investice a Zivotnost v tis. K&, CU 2016

Vysledna vypoctena Zivotnost investice je 44 let (zlstatkova hodnota investice je tedy vypoctena
z predpokladanych financnich tokl po dobu 29 let po skonceni hodnoceni). Zahajeni Zivotniho cyklu
investice je uvazovano v prvnim roce provozni faze po dokonceni celé investice.

Penézni toky pro vypocet zlstatkové hodnoty po skonceni referencniho obdobi (ve financ¢ni analyze)
jsou uvazovany jako konstantni a jejich vySe byla stanovena s ohledem na penézni toky v letech provozni
faze referencniho obdobi. Ve financni analyze zahrnuji nakladové penézni toky (diferen¢ni tok udrzbovych
a provoznich nakladl infrastruktury a financnich prijma).

Kv(li zohlednéni vyvoje cash-flow a mimoradnych oprav vCetné reinvestic po celou dobu hodnoceni, je do
vypocCtu zlstatkové hodnoty zahrnut pfi vycisleni penéznich tokl na konci hodnoticiho obdobi prdmérny
cash-flow za provozni fazi.

Ziistatkova hodnota na konci hodnoticiho obdobi byla vycislena (v CU 2016) ve vysi 7 218 913
tis. K& v CU 2016.

7.2.6 Vysledky financni analyzy

Na zakladé uvedenych financnich tokd 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 4%. Vysledky financni analyzy jsou shrnuty v nasleduijicich tabulkach.

ukazatel hodnota
FRR [%] - 2,58
FNPV [tis. KC] - 12 241 583
Tabulka 7.8 — Piehled vysledkii financ¢ni analyzy
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PRAHA
varianta projektova varianta bez projektu
rok PN | PN PN cash flow | Kumulov
IN ZH infra | Fizeni trzby | PN infra Vizeni trzby ané CF

2009 1 821 801 154 438| 104 197 92 915 411 228| 100 746 151398 | -1626 945 -1 626 945
2010 2911281 160 580| 104 394 91 896 251908 103 191 149190 | -2 878 451 -4 505 396
2011 2 610 955 194 821| 114 276| 103 332 316 460, 102 986 148 135 | -2 545 409 -7 050 805
2012 1 502 054 136 047| 92 856 92451 1349795 102162 146 624 -333 173 -7 383 978
2013 655 394 126 146| 90866| 104 484 343 543| 100 630 146 624 -470 373 -7 854 352
2014 695 323 164 309| 92311| 108525 406 543| 102 542 148 641 -482 974 -8 337 326
2015 1345772 159 701| 99302| 104975 264 205/ 105413 148 838 | -1 279 020 -9 616 346
2016 1 248 507 156 578| 99 743| 149480 325785/ 108 575 149813 | -1070802 | -10 687 147
2017 2711011 156 578| 99 743| 152723 361702 111290 157779 | -2499 396 | -13 186 544
2018 | 2128055 156 578| 99 743| 153693 406 495| 114628 158 292 | -1867 852 | -15054 396
2019 | 2873079 167 443| 78 880| 156479 523 773| 118 067 158 806 | -2479889 | -17 534 285
2020 2 144 223 167 498| 80852| 157393 430 620/ 121019 159320 | -1842861 | -19377 146
2021 1 284 358 167 552| 82 873| 158 306 480 574| 124 044 159 833 -931 693 | -20 308 839
2022 1361 401 167 607| 84945| 159219 536 578| 129720 160 347 -948 784 | -21 257 623
2023 1 087 245 167 662| 94 104| 160 132 275944 115693 160 860 -958 103 | -22 215726
2024 165171 49483| 195717| 1102736 118585 142859 | 1059524 | -21 156202
2025 165997| 50720{ 196133 802 960 121 550 142 976 760950 | -20 395 252
2026 166 827| 51988 196 550 258 294 124 589 143 093 217524 | -20177 728
2027 167 661| 53288 196966 273558 166 127| 141277 274 424 | -19 903 304
2028 168 499| 54 620| 197 382 259 096 170 280 141 394 262 245 | -19 641 059
2029 169 342| 55985| 197799 446 284| 174 537 141 511 451781 | -19 189 278
2030 170 189| 57 105| 198 215 291 056 178 027 141 628 298 377 | -18 890 901
2031 171 040| 58 247| 198 632 340 155/ 181588 141 745 349 343 | -18 541 558
2032 171 895| 59412| 199 048 440 968| 185 220 141 862 452 067 | -18 089 491
2033 172 754| 60 600| 199 465 362 395| 188924 141 979 375450 | -17 714 041
2034 173 618| 61812| 199 881 344 041 192703 142 096 359098 | -17 354 943
2035 174 486| 63 048| 200 297 294 163| 196 557 142 213 311269 | -17 043 674
2036 176 231 64 309| 200714 311 606/ 200 488 142 330 329936 | -16 713738
2037 177 993| 65596| 201130 399 109 204498 142 447 418 701 | -16 295 037
2038 7 218 913| 179773| 66 908| 201 547 434 159| 208 588 142 564 7 673 962 -8 621 075
NPV 20572 022| 2314755|2942 6541474460 2721956 8037796/ 2353125/ 2680080 | -12 241583

Tabulka 7.9 — Finanéni analyza v tis. K& (CU 2016)
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7.3 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 spolecnosti.
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 GdrZzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury,
naklady na provozni zaméstnance — fizeni dopravy, provozni naklady na provoz viak(),

«  provozni naklady silnicni dopravy,
« Uspory Casu,

« vnéjsi ucinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hlu¢nosti z dopravy, znecisténi ovzdusi a zmény
klimatu,

+ ostatni pfinosy (Uspory Casu a nasledkl nehod na prejezdech),
« zlstatkova hodnota.

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 vypocCtu Cisté souCasné hodnoty je pouZita v ekonomické analyze diskontni
sazba 5 % (dle Provadéciho nafizeni Komise (EU) 2015/207).

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 (konverzni faktor) je prevzat z materidlu ,Metodika pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosd, projektl Zeleznicni infrastruktury, pozemnich
komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest", MD CR 03/2016. Pro investi¢ni naklady, naklady na
udrzbu a opravy, ale i provozni naklady na provoz viakl je vySe konverzniho faktoru 0,93.

Ve vypoCtech se pocita se vznikem prevedené dopravy v projektové varianté (pro osobni i
nakladni dopravu) z dlivodu vzniku lepsi nabidky diky zménam plynoucim z rekonstrukce celého Useku.
Podrobnéji je problematika prevedené dopravy popsana v Podkladové studii a v 6.2.5 a 6.3.4.

V nasledujicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych financnich tokd, které jsou pouZity pro
sestaveni ekonomické analyzy.

7.3.1 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v kapitole 7.2.1 - 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 0,93.

7.3.2 Provozni naklady zZeleznicni dopravy
V této Casti jsou sledovany provozni naklady Zelezni¢ni dopravy, konkrétné naklady na Udrzbu a opravy
zeleznicni infrastruktury, naklady na Fizeni dopravy a naklady na provoz vlaka.

Realizaci projektu dojde k Usporam provoznich nakladd v Zelezni¢ni dopravé ve varianté s projektem
oproti varianté Bez projektu u nakladl na Udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury. Naklady na Gdrzbu
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a opravy Zelezni¢ni infrastruktury jsou jiz vycisleny v predchozi kapitole 7.2 - Finan¢ni analyza. Do
ekonomické analyzy vSak vstupuji opét v tzv. ekonomickych cenach prenasobeny konverznim faktorem
0,93. Z vyse uvedeného ddvodu jsou v této kapitole podrobné popsany pouze naklady na provoz vilakd.

Naklady na provoz viakii

Stavba bude mit pfimy vliv na vysi provoznich naklad viakl. Dojde ke zkraceni jizdnich dob a z toho
vyplyvajici Uspore nakladovych polozek, zavislych na vlakovych hodinach (jak v osobni, tak v nakladni
doprave). Zaroven vsak dojde k narlstu poctu viakd diky prevedeni dopravy ze silnice a nasledné také
k souvisejicimu narlistu naklad@ na provoz vlakd. V celkovém souctu tak nedojde k vysledné Uspore
nakladl na provoz viakd, ale spiSe k narlstu.

Pro vypocet byly pouzity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady, naklady na vozovy park
a naklady na vlakovy persondl za pomoci materialu ,Opatteni k oceriovani vykon& hnacich vozidel €D,
a.s.". Pro regionalni osobni dopravu byla z uvedeného pro stav Bez projektu i projektové varianty
vypoctena a dale pouZita sazba 4 258 K¢&/vihod (CU 2016), pro dalkovou osobni dopravu 6 470 K&/vihod
(CU 2016). Nakladni doprava neni do vypoctu zahrnuta, protoZe jeji vliv (z hlediska provoznich nakladd
vlak() je zahrnut v ramci hodnot Uspor casu.

Konkrétni podrobny vypoCet a pouzité mérné naklady jsou ulozeny u zpracovatele ekonomického
hodnoceni. Pfehled nakladd na provoz viakl v jednotlivych letech je vyjadien od prvniho roku hodnoceni
a je vidét v nasleduijici tabulce.

rok osobni doprava
2015 -14 739
2016 -14 739
2017 -29 824
2018 -29 824
2019 -22 593
2020 -22 593
2021 -26 171
2022 -27 039
2023 -30 028
2024 78 323
2025 68 391
2026 66 195
2027 71 081
2028 68 376
2029 66 827
2030 59 024
2031 59 024
2032 59 024
2033 59 024
2034 59 024
2035 59 024
2036 59 024
2037 59 024
2038 59 024
Tabulka 7.10 — Nariist nakladé na provoz vlaka v tis. K& (CU 2016)
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7.3.3 Uspory provoznich naklad silni¢ni dopravy

V ramci ekonomického hodnoceni je sledovano, zda realizaci projektu (zvySenim konkurenceschopnosti
Zeleznicni dopravy) dojde k prevedeni Casti prepravy ze silnice na Zeleznici.

Pfi hodnoceni projektu rekonstrukce Useku Praha - Plzen existuje tato tzv. ,prevedend preprava”
v pripadé osobni i nakladni dopravy od doby uvedeni prvnich Usekl stavby do provozu.

Podil ,prevedené dopravy" byl stanoven na zakladé expertnich rozborl soucasného stavu a progndz
vyhledové dopravy. Metoda stanoveni prevedené dopravy je blize popsana v kapitolach 6.2.5 a 6.3.4.

Pfevedenim této dopravy Ize pak vyjadrit i Uspory nakladd silnicni dopravy - ispory naklad(i na adrzbé
a opravach silnicni infrastruktury a usporu nakladd potfebnych na provoz a adrzbu vozidla.
Financni vyjadreni predmétnych mérnych nakladd je uvedeno v nasledujici tabulce. PouZité nakladové
sazby Uspor nakladl na udrzbé a opravach silnicni infrastruktury byly prevzaty z materialu ,Provadéci
pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektt Zelezniéni infrastruktury®, MD CR 2013. Tyto naklady
byly prevedeny na pfislusnou cenovou Uroven roku 2016.

polozka mérny naklad
Udrzba a opravy silni¢ni infrastruktury o,sobni d oprava 4,53 K¢/ }OOO oskm
nakladni doprava 148,27 K¢/1000 tkm
o e osobni IAD 5,86 K¢/vozokm
doprava BUS 19,91 K¢&/vozokm*
nakladni LUV 8,30 K¢&/vozokm
doprava TUV 25,93 K¢/vozokm*

Tabulka 7.11 — Mérné naklady silni¢ni dopravy (CU 2016)

*prdmerna obsazenost v osobni dopravé — IAD 1,6 os/voz, BUS 30 os/voz, prdmémé loZeni — LUV 1,5 t/voz, TUV 24 t/voz
Zdroj: ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektid Zeleznicni infrastruktury", MD CR 2013

Pomoci mérnych pfijm& a vyhledovych dopravnich vykonl v prevedené prepravé byly stanoveny Uspory
provoznich naklad( silnini osobni a nakladni dopravy, které jsou do vypoctu uvazovany od roku 2015
(osobni doprava), resp. 2016 (nakladni doprava). Vysledné financni toky jsou uvedeny v nasledujici
tabulce.
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rok osobni doprava nakladni doprava
infrastruktura vozidla infrastruktura vozidla
2015 -6 -2 388 0 0
2016 -7 -2 502 311 7 040
2017 -35 -11 842 623 14 080
2018 -35 -11 786 934 21 119
2019 -56 -8 660 1246 28 159
2020 -52 -5995 1557 35199
2021 -51 -4 970 1869 42 239
2022 -49 -3 663 2180 49 279
2023 -47 -2423 2492 56 318
2024 503 235 759 9301 210 230
2025 695 311 178 9524 215 268
2026 755 332 036 9 747 220 305
2027 762 334 715 9969 225 342
2028 774 340 520 10 192 230 380
2029 782 343 720 10 415 235 417
2030 787 346 015 10 638 240 454
2031 791 347 715 10 861 245 492
2032 794 348 971 11 084 250 529
2033 796 349 925 11 307 255 567
2034 798 350 594 11 529 260 604
2035 798 351 029 11 752 265 641
2036 799 351 661 11 975 270 679
2037 800 352 082 12 198 275716
2038 800 352 274 12 421 280 754
Tabulka 7.12 — Uspory nakladd silni¢ni dopravy, v tis. K& (CU 2016)

7.3.4 Uspory casu

Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob v osobni i nakladni dopravé, jak jiz bylo uvedeno
vySe. Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob, jak v osobni, tak nakladni Zelezni¢ni
dopravé, jak jiz bylo uvedeno vySe. Velikost zkraceni zavisi na ujeté vzdalenosti a typu vlaku. Pro
financni vyjadreni Ucinkd Casovych Uspor byly pouzity hodnoty Uspory jizdnich dob pro jednotlivé viaky.

Hodnota Casu byla v souladu s materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a vynosl, projektl Zeleznicni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest®, MD CR 03/2016 a ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic
projektl Zelezni¢ni infrastruktury®, MD CR 2013 prevzata z materialu ,HEATCO - Developing Harmonized
European Approaches for Transport Costing and Project Assessment", 2004 — 2006. V tomto materialu
jsou uvedeny hodnoty Casu pro jednotlivé staty Evropské unie, pro vypocet byly proto prevzaty hodnoty
zpracované pro Ceskou republiku (viz nasleduijici tabulku), pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto
hodnoty prepocteny na ¢eské koruny a prevedeny na CU 2016.
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polozka mérny naklad
osobni doprava K¢&/oshod
racovni ¢as bus >28,67
> auto, viak 658,89
bus 190,75
kratka dojizdka :
f )z auto, vlak 265,49
bus 245,22
dlouha dojizd’k :
N ouha dojldia auto, viak 340,74
ostatni — kratka bus 159,78
vzdalenost auto, vlak 222,52
ostatni — dlouha bus 205,48
vzdalenost auto, vlak 285,37
nakladni doprava K¢/thod
silnice 95,12
Zeleznice 38,79
Tabulka 7.13 — Mérny naklad pro ohodnoceni ¢asu (CU 2016)

Pfi vypoctech Casovych Uspor bylo v souladu s materidlem ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti
investic projektl Zelezni¢ni infrastruktury®, MD CR 2013 mérné ohodnoceni dale zvy$ovano indexem
odhadovaného riistu HDP na hlavu ve vysi 2,9% v roce 2017, 3,0% v letech 2018 a 2019, 2,0%
v letech 2020 — 2029 a 1% v letech 2030 — 2038. Uvazovany koeficient rlistu HDP na hlavu byl zahrnut
do vypoctu s elasticitou 0,7. Rozdéleni sledovanych prepravnich proudl z hlediska Gcelu cest bylo
uvazovano v poméru 5% pracovnich cest a 95% nepracovnich.

Uspory &asu jsou rozdéleny na Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezni¢ni dopravy varianty projektové
oproti varianté bez projektu. Dale je do Casovych Uspor zapoCtena Uspora cestovni doby u tzv.
“prevedené dopravy”, tj. dopravy, ktera by se v pfipadé nerealizace projektu uskutecnila po silnici
a Uspora v ramci generované (indukované) dopravy. Rovnéz bylo v souladu s materidlem ,Guide to Cost-
benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014 - 2020" EK,
12/2014 vydanou Evropskou komisi v ramci generované (indukované) dopravy zahrnuto tzv. pravidlo
jedné poloviny.

Pro stanoveni Uspor jednotlivych cestovnich dob byly vzaty v Gvahu vyhledové primérné cestovni doby
projektu a jejich porovnani s prdimérnymi cestovnimi dobami jednak na Zeleznici ve varianté Bez projektu
a jednak na silnici v autobusové, individualni automobilové dopravé a nakladni dopravé (TNV, LNV).
Generovana (indukovand) doprava a prevedend doprava je blize popsana v Podkladové studii a
v kapitolach 6.2.5 a 6.3.4.

Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na objemech dopravy a zméné jizdnich
dob. Uspory se budou v jednotlivych letech ménit i z divodu zhordujiciho se stavu a tim i zhorSovani
(prodluzovani) jizdnich dob ve varianté Bez projektu v dobé hodnoceni.

VSechny financni toky jsou inflatovany k cenové Urovni roku 2016. Podrobné vycisleni téchto Uspor
v letech hodnoceni je uvedeno v nasleduijicich tabulkach.

Pfinosy z Uspor Casu jsou do hodnoceni uvazovany od r. 2015, resp. 2016 (stejné jako u ostatnich
prinost).
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rok zeleznicni indukovana prevedena
osobni nakladni osobni nakladni osobni

2015 87 975

2016 95 180 67

2017 101 110 1 136 -1 495
2018 104 646 1 209 -1 546
2019 264 861 11 715 299 268 10 379
2020 271 312 11 980 334 340 12 091
2021 311 762 12 251 352 413 12 859
2022 321 953 12 526 371 489 13 800
2023 356 276 12 807 391 567 14 725
2024 719 364 17 499 3620 2 140 76 928
2025 859 563 20 072 5638 2222 103 764
2026 911 713 55 888 6 442 2 306 113 579
2027 963 932 56 785 6 814 2 392 118 232
2028 1026 652 57 696 7 302 2479 124 428
2029 1 090 855 58 621 7 799 2 569 129 273
2030 1192 255 59 150 8 508 2 643 134 981
2031 1205176 59 684 8 613 2717 136 581
2032 1217 585 60 222 8 708 2792 138 007
2033 1229 468 60 764 8792 2 868 139 318
2034 1240 814 61 312 8 865 2 946 140 516
2035 1 251 609 61 863 8 927 3024 141 447
2036 1261 841 62 420 8 995 3103 142 921
2037 1271 825 62 981 9 061 3183 143 907
2038 1 281 556 63 548 9117 3264 144 925

Tabulka 7.14 — PFinosy z Gspory ¢asu v tis. K& (CU 2016)

7.3.5 Vnéjsi naklady
V ekonomickém hodnoceni je zohlednén dopad realizace projektu na naklady souvisejici s vedlejSimi
negativnimi Ucinky dopravy.
Tyto Gcinky zahrnuiji:
« nehodovost v doprave,
» hlucnost z dopravy,
e emise z dopravy,

+ zmény klimatu.
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Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych GcinkG v osobni/nakladni
dopravé a objemu osobni ,pfevedené dopravy". Mérna ohodnoceni jednotlivych ucinkl zohlednuji podil
autobust a aut na objemu osobni prevedené dopravy. Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné
ménit v zavislosti na rlistu “prevedené dopravy”. Metoda stanoveni prevedené dopravy je blize popsana
v kapitolach 6.2.5 a 6.3.4.

Mérné naklady a vyvolané vnéjsi naklady v silnicni dopravé, jsou v souladu s materidlem ,Metodika pro
hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosl, projektd Zeleznicni
infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest', MD CR 03/2016
a ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic projektl Zeleznicni infrastruktury®, MD CR 2013
prevzaty z materialu ,Prlvodce analyzou nakladl a vynosi investiCnich projekt" pro Strukturalni fond —
ERDF, Kohezni fond a ISPA z roku 2004 (viz nasleduijici tabulku) a prevedeny na CU 2016.

osobni doprava [K¢/1000 oskm]
automobilova motocyklova autobusova zeleznicni
nehody 1695,9 11779,1 145,9 42,0
hluk 268,8 800,5 61,0 183,9
znedisténi ovzdusi 815,5 371,7 923,4 230,8
zmény klimatu 749,5 653,6 419,7 249,8
nakladni doprava [K¢/1000 ¢tkm]
lehka u_iitkové tézka u_iitkové Seleznice vodni
vozidla vozidla
nehody 4711,8 320,8 541,6
hluk 1681,9 239,8 164,9
znedisténi ovzdusi 6171,8 1527,0 188,9 456,7
zmeény klimatu 6313,7 711,5 221,9 197,9
Tabulka 7.15 — Odhad préimérnych vnéjsich nakladd na dopravu, CU 2016

Stejné jako v pFipadé vypoctu Uspor Casu bylo v souladu s materidlem ,Provadéci pokyny pro hodnoceni
efektivnosti investic projektd Zelezni¢ni infrastruktury®, MD CR 2013 mérné ohodnoceni déle zvy$ovano
indexem odhadovaného rdstu HDP na hlavu ve vysi 2,9% v roce 2017, 3,0% v letech 2018 a 2019,
2,0% v letech 2020 — 2029 a 1% v letech 2030 — 2038. Uvazovany koeficient rlistu HDP na hlavu byl
zahrnut do vypoctu s elasticitou 1,0.

Konkrétni vycisleni vSech Uspor v jednotlivych letech je uvedeno v nasledujici tabulce.
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VAPRAHA
osobni doprava
2015 -980 90 -994 -421
2016 -1 053 99 -1 081 -455
2017 -4 958 610 -5756 -2 273
2018 -5 064 640 -5955 -2 337
2019 -1 834 1979 -10 297 -2 433
2020 -401 2 065 -9 859 -2 014
2021 184 2138 -9 852 -1 877
2022 947 2212 -9747 -1 679
2023 1703 2 290 -9 659 -1 485
2024 129 039 -4 219 95 308 48 515
2025 171 415 -7 403 135 016 66 091
2026 185 559 -8 807 149 859 72 268
2027 190 770 -9 076 154 168 74 317
2028 198 073 -9 333 159 651 77 081
2029 203 881 -0 648 164 527 79 379
2030 207 268 -9 829 167 359 80 717
2031 210 343 -0 996 169 938 81 933
2032 213 197 -10 145 172 306 83 057
2033 215919 -10 273 174 504 84 117
2034 218 514 -10 381 176 529 85114
2035 221 015 -10 466 178 393 86 058
2036 223 664 -10 562 180 395 87 063
2037 226 191 -10 666 182 361 88 033
2038 228 620 -10 747 184 164 88 948

Tabulka 7.16 — Uspory vnéjsich naklad@ osobni dopravy, v tis. K& (CU 2016)
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VAPRAHA
nakladni doprava
2015 1343 409 468 550
2016 1007 654 4050 2217
2017 651 914 7 839 3980
2018 274 1190 11 857 5 849
2019 13 295 5 567 20 788 13 324
2020 13 369 6 008 25 256 15 521
2021 13 441 6 463 29 894 17 801
2022 13 510 6 935 34 708 20 165
2023 13 576 7 423 39 702 22 617
2024 4187 13 801 134 600 66 656
2025 4 060 14 319 140 472 69 490
2026 3925 14 852 146 526 72 411
2027 3784 15 401 152 765 75 420
2028 3636 15 965 159 196 78 521
2029 3481 16 546 165 822 81716
2030 3285 16 976 170 957 84 174
2031 3085 17 413 176 179 86 673
2032 2 880 17 857 181 487 89 214
2033 2 671 18 308 186 885 91 796
2034 2 458 18 767 192 372 94 422
2035 2 240 19 232 197 950 97 090
2036 2018 19 705 203 620 99 803
2037 1791 20 186 209 384 102 560
2038 1559 20 674 215 243 105 362
Tabulka 7.17 — Uspory vnéjsich naklad nakladni dopravy, v tis. K& (CU 2016)

V souvislosti s pozadavky priorit politiky EU v programovém obdobi 2014 — 2020 je soucasti vypoctu
ekonomického hodnoceni i vycisleni emisi sklenikovych plyni (CO,) vytvorenych projektem a odhad
mnozstvi vyprodukovaného tzv. uhlikového ekvivalentu (CO,.) Vv souladu s postupem a doporucenim
uvedenym v metodickém materidlu ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladt a vynosl, projektl Zeleznicni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest", MD CR 03/2016.

Hodnoty uvedené v tabulkach niZze byly vypocteny na zakladé vystupl z progndzy prepravy a vypoctd
dil¢ich hodnot emisi CO, pro jednotlivé kliCové relace, na jejichz zakladé byly nasledné vypolteny
primérné emise CO, na oskm, resp. tkm a vypocteny celkové roc¢ni hodnoty.
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Stanoveni hodnot emisi pro jednotlivé relace bylo provedeno pomoci metodiky ,Institute for Energy and
Environmental Research (IFEU) Heidelberg®, ,INFRAS Bern“ a ,IVE mbH Hannover" (pro nakladni
dopravu) a modelu TREMOD (Transport Emission Model), zpracovaného rovnéz na ,IFEU Heidelberg"
(pro osobni dopravu). Vysledné hodnoty pro jednotlivé roky jsou shrnuty v nasledujici tabulce. Do
vypoctu vyslednych ekonomickych ukazateldi nevstupuji, pro vycisleni financnich pfinost byla
z dlvodu konzistentnosti dat vyuzita metodika popsana vyse (shodna jako pro ostatni sledované externi
naklady — nehody, hluk a znecisténi ovzdusi).

rok osobni nakladni
zeleznicni . " zeleznicni . .
bez projektu projekt prevedena bez projektu | projekt prevedena

2009 17 267 17 267 9 308 9 308

2010 17 182 17 182 9 308 9 308

2011 15 846 15 846 9 308 9 308

2012 16 857 16 857 9 308 9 308

2013 16 973 16 973 9 308 9 308

2014 17 088 17 088 9 308 9 308

2015 17 586 17 516 -92 9 308 9 249

2016 18 085 18 010 -97 9 386 9 397 173
2017 18 702 18 319 -472 9 465 9 545 347
2018 18 932 18 548 -471 9543 9 693 520
2019 19 133 18 505 -505 9621 9317 693
2020 19 307 18 721 -420 9700 9 456 866
2021 19 478 18 905 -388 9778 9 596 1040
2022 19 640 19 086 -347 9 857 9735 1213
2023 19 800 19 264 -308 9935 9875 1386
2024 19 343 24 875 8 431 8 559 10 014 5174
2025 19 461 27 116 11 292 8 577 10 078 5298
2026 19 569 27 887 12 118 8 595 10 141 5422
2027 19 667 28 057 12 218 8613 10 205 5 546
2028 19 695 28 214 12 422 8 631 10 268 5670
2029 19 763 28 369 12 542 8 648 10 332 5794
2030 19 826 28 493 12 628 8 666 10 396 5918
2031 19 885 28 599 12 692 8 684 10 459 6 042
2032 19 940 28 687 12 738 8 702 10 523 6 166
2033 19 986 28 757 12773 8 720 10 586 6 290
2034 20 026 28 811 12 796 8 738 10 650 6414
2035 20 057 28 847 12 810 8 756 10 714 6 538
2036 20 081 28 882 12 831 8774 10 777 6 662
2037 20 101 28 910 12 845 8 791 10 841 6 786
2038 20 117 28 925 12 849 8 809 10 904 6910
Tabulka 7.18 — Emise CO, v Zeleznicni a silnicni dopravé v t CO,,
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7.3.6 Ostatni prinosy

Do vypoctu ekonomické analyzy jsou navic zapocteny prinosy plynouci z odstranéni Uroviovych
kiizeni Zeleznice s pozemnimi komunikacemi v iseku Praha — Beroun (prejezdy v km 10,026 —
st. Praha-Radotin, km 14,085 — silnice 1I/115 u zast. Cernodice, km 14,209 — ul. Kazinska za zast.
Cernosice, km 15,589 - pred zast. CernoSice-Mokropsy, km 23,202 — silnice II/115 v Zst. Revnice,
km 30,469). Jde o Uspory Casu pii ¢ekani cestujicich silnicni dopravy na Uroviovych Zelezni¢nich
prejezdech a Uspory plynouci z eliminace nasledki dopravnich nehod na téchto prejezdech.

V pripadé optimalizace by doslo k odstranéni Uroviiového kfiZzeni a nasledné ke zvyseni plynulosti dopravy
a odstranéni ¢ekani. Uspory z tohoto efektu byly vycisleny pouze pro osobni dopravu (nakladni je v tomto
Useku v malém rozsahu) na zakladé (dajl z celostatniho scitani dopravy z r. 2005 s vyuZitim platnych
rlstovych koeficientll a dle materidlu "Vyhodnoceni a stanoveni priorit budoucich komunikaci dle zasad
Uzemniho rozvoje stfedoCeského kraje" (03/2010) vytvoreného na zakladé dopravniho modelu od firmy
CityPlan. Vyse uUspory je stanovena dle priimérného poctu Cekajicich cestujicich, délky zdrZeni pti jednom
Cekani a poCtu preruseni provozu dle GVD a ocenéna stejnymi mérnymi naklady pro ohodnoceni Casu
jako v pfipadé dalsich Gspor (viz kapitolu 7.3.4 - Uspory &asu). Indexace téchto mérnych hodnot probéhla
rovnéZ v souladu s postupem popsanym ve zminéné kapitole.

Ve vypoctu je rovnéz uvazovana Uspora vznikajici diky zamezeni smrtelnych nehod a zranéni odstranénim
droviiového kiizeni. Pro stanoveni Uspory byly pouZity tdaje SZDC, s.0. o konkrétnim poctu nehod za
uplynulych 5 - 10 let na pfislusnych prejezdech, z nichZ byla vypocten primérny pocCet Umrti a zranéni na
feSeném Useku. Takto zjiStény udaj byl potom preveden na financni tok s pouzitim hodnot zamezenych
Umrti a zranéni prevzatych z materidlu ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a vynos(, projektl Zeleznini infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest", MD CR 03/2016 a upravenych na CU 2016 stejnym postupem jako ostatni
vnéjsi naklady (viz kapitolu 7.3.5 - Vnéjsi naklady). Indexace téchto mérnych hodnot probéhla rovnéz
v souladu s postupem popsanym ve zminéné kapitole.

Vysledné hodnoty jednotlivych pfinosi v letech jsou prehledné shrnuty v nasledujici tabulce. Do vypoctu
jsou uvazovany az od roku 2024, tedy uvedeni kritického Useku s nejvétSim mnoZstvim prejezdt do
provozu.

rok uspory casu uspory bezpecnosti
2024 69 604 57 846
2025 70 578 59 003
2026 71 566 60 183
2027 72 568 61 387
2028 73 584 62 615
2029 74 614 63 867
2030 75137 64 506
2031 75 663 65 151
2032 76 192 65 802
2033 76 726 66 460
2034 77 263 67 125
2035 77 804 67 796
2036 78 348 68 474
2037 78 897 69 159
2038 79 449 69 850
Tabulka 7.19 — PFinosy z odstranéni Groviiovych kfiZeni v tis. K¢ (CU 2016)

Ekonomické hodnoceni 95



Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 3 gﬂgﬂ:

7.3.7 Zustatkova hodnota

ZUstatkova hodnota investice v ekonomické analyze se lisSi od hodnoty vypoctené ve finan¢ni analyze.
Rozdil je v zahrnuti penéznich tokl z pFinosli generovanych v ramci celospolecenskych efekti
(diferencni tok ekonomickych pfinosd v ekonomické analyze) a nakladovych penéznich tokd z financni
analyzy prenasobenych konverznim faktorem (pfevedenych na ekonomické ceny) a rozSitenych
o provozni naklady vlakad.

Hodnota nediskontovaného diferencniho financniho toku pfinosti (stanovena podle cash-flow
ekonomickych pFinosli posledniho roku provozni faze vramci ekonomické analyzy) je ve vysi
3 131 782 tis. K& v CU 2016.

V souladu s postupem popsanym v kapitole 7.2.5 - ZUstatkova hodnota je pro vypocet zlstatkové
hodnoty tento financni tok uvazovan po dobu 28 let (nakladové penézni toky vychazi z financni analyzy).

Ziistatkova hodnota na konci hodnoticiho obdobi byla na zakladé vyée uvedeného vycislena (v CU
2016) ve vysi 51 455 699 tis. KC.

7.3.8 Vysledky ekonomické analyzy

VSechny vySe uvedené financni toky byly pouZity pfi sestaveni ekonomické analyzy. PFi vypoctu byla
pouzita diskontni sazba 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 nakladd (BCR).

Ekonomické pfijmy 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.

ukazatel hodnota
ERR [%] 9,05
ENPV [tis. KC] 14 675 820
BCR 1,811
Tabulka 7.20 — Piehled vysledkii ekonomické analyzy
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PRAHA

investicni |zGstatkova| Uspora |Uspora PN | uspora |uspora PN| dspora |, ostatni kumulovany
rok naklady | hodnota (PNinfra.| Fizeni |PNvlakii| silnice Casu uspora VN pFinosy cash flow CF
2009 | 1694275 -2830 238 814 -1 458 290 -1 458 290
2010 | 2707 492 -986 84935 -2 623543 -4 081 833
2011 | 2428188 -9 258 113124 2324322 -6 406 155
2012 | 1396910 7631 1128 785 -260 494 -6 666 649
2013 609 516 8007 202179 -399 331 -7 065 980
2014 646 650 8389 225 277 -412 984 -7 478 964
2015 | 1251568 5011 97 189 14739 -23% 87 975 464 -1048 584 -8 527 548
2016 | 1161112 7242 157 362 14739 4842 95 247 5438 -876 241 -9403 789
2017 | 2521240 9468 190 765 29 824 2826 99 752 1008 -2 187 597 -11 591 386
2018 | 1979092 12 206 232423 29 824 10233 103 310 6453 -1584 642 -13176 028
2019 | 2671963 32133 331386 22593 20 689 287 522 40 390 -1937 250 -15113 278
2020 | 1994128 32937 244 704 22593 30 709 296 057 49 945 -1317 183 -16 430 461
2021 | 1194453 33760 291110 26 171 39 086 337637 58 191 -408 497 -16 838 958
2022 | 1266103 36 715 343 143 27 039 47 747 349 139 67 051 -395 269 -17 234 227
2023 | 1011138 17703 100 702 30028 56 339 384 766 76 167 -345 434 -17 579 661
2024 56 664 871935 | -78323 455 794 819 550 487887 | 127450 | 2740958 -14 838 703
2025 58 081 592376 | -68391 536 664 991 258 593460 | 129581 | 2833029 -12 005 675
2026 59533 85064 | -66195 562 843 1089 927 636592 | 131750 | 2499514 -9 506 161
2027 92 528 98484 | -71081 570 789 1148 155 657549 | 133955 | 2630378 -6 875782
2028 94 841 84255 | -68376 581865 | 1218557 682791 | 136199 | 2730132 -4 145 650
2029 97 212 257556 | -66 827 590 334 1289118 705705 | 138481 | 3011580 -1134 070
2030 99 156 112407 | -59 024 597894 | 1397536 720908 | 139642 | 3008520 1874450
2031 101 140 157277 | -59 024 604 859 1412771 735569 | 140813 | 3093405 4 967 855
2032 103 162 250238 | -59 024 611378 1427 314 749855 | 141995 | 3224918 8192773
2033 105 226 176366 | -59 024 617595 | 1441211 763927 | 143186 | 3188485 11 381 258
2034 107 330 158494 | -59 024 623 525 1454 451 777794 | 144388 | 3206958 14 588 216
2035 109 477 111300 | -59 024 629 221 1466 870 791513 | 145600 | 3194956 17783 171
2036 111 666 125898 | -59 024 635114 1479279 805707 | 146822 | 3245463 21 028 634
2037 113900 205638 | -59 024 640 796 1490 957 819839 | 148055 | 3360 161 24 388 795
2038 51455699 | 116178 236579 | -59 024 646 249 1502 410 833823 | 149299 | 54881213 79 270 008
NPV |18 084 961 |12 500 973 | 595452 | 4296 261 [-205742 | 3180550 | 7833340 | 3834206 | 725 742 |14 675 820

Tabulka 7.21 — Ekonomicka analyza v tis. K& (CU 2016)
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7.4 Analyza citlivosti a rizik

Analyza citlivosti a rizik se zaméfuje na prozkoumani variability vysledkl 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 provedena
kvalitativni analyza rizik a na zakladé jejich vysledkl mlze byt provedena kvantitativni analyza rizik
s uzitim katalogu rizik pomoci vypocetni metody Monte Carlo.

7.4.1 Elasticita

VysSe vyslednych ekonomickych ukazatell je dana hodnotou jednotlivych financnich tokl vstupuijicich 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 ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post posuzovani nakladd a vynosd,
projektd Zelezniéni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest", MD CR
03/2016. Elasticita je pomér mezi procentni zménou vysledného ukazatele (NPV) a procentni zménou
prislusné nezavislé proménné od nejlepsiho odhadu.
Jako kritické byly oznaCeny proménné, které spliiuji dvé podminky:

« jejich elasticita je vétsi nez 1,

« jejich vliv na zménu vyslednych ukazatell je vyrazné vySsi nez u ostatnich sledovanych velicin

(elasticita je nasobné vyssi).

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{l na infrastrukturu (PN infrastruktury),
« Uspora provoznich nakladl na fizeni (PN fizeni),

« prognozované prepravni vykony v osobni dopravé (Vykony OS),

« prognozované prepravni vykony v nakladni dopravé (Vykony NA).

., elasticita

promenna financni ekonomicka

IN 1,68 1,23

PN infrastruktury 0,53 0,35

PN Fizeni 0,12 0,06

Vykony OS 0,03 1,32

Vykony NA 0,00 0,41

Tabulka 7.22 — Elasticita proménnych - financni a ekonomicka analyza

Jako kritické proménné v souladu s vySe uvedenym byly stanoveny investicni naklady (ve financni
i ekonomické analyze) a vykony osobni dopravy (v ekonomické analyze).
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7.4.2 Analyza scénar

Analyza scénarl zkouma vliv predem definované zmény kritickych proménnych na celkové ekonomické
vysledky projektu.

Analyza byla provedena pro nasledujici scénare vybranych (nejen kritickych) proménnych:
« investi¢ni naklady -10 %, +20 %,
«  provozni naklady infrastruktury +/-20 %,
« vykony osobni dopravy +/-20 %,
« vykony nakladni dopravy +/-20 %,
« kombinace investi¢nich nakladd +20 % a provoznich nakladd infrastruktury -20 %,
« kombinace investi¢nich nakladd +20 % a vykonl osobni dopravy -20 %.

Vysledky analyzy jsou shrnuty v nasledujici tabulce.

Varianta FRR [%] FNPV [KC] | ERR [%] ENPV [Kc]
IN -10 % -1,92% -10 184 381 9,85% 16 484 316
IN +20 % -3,68% -12 241 583 7,74% 11 058 828
PN infra. -20 % -3,42% -13 535 744 8,72% 13 643 735
PN infra. +20 % -1,80% -10 947 422 9,39% 15707 904
vykony OD -20 % -2,68% -12 308 470 8,20% 10 806 427
vykony OD +20 % -2,48% -12 174 696 9,81% 18 545 213
vykony ND -20 % -2,60% -12 244 609 8,79% 13 469 163
vykony ND +20 % -2,56% -12 238 557 9,30% 15882 477
IN +20 % a PN infra -20 % -4,47% -17 650 148 7,46% 10 026 743
IN +20 % a vykony OD -20 % -3,78% -16 422 874 6,90% 7 189 435

Tabulka 7.23 — Vysledky analyzy scénart

Z vysledku analyzy scénarll sledované varianty je patrné, Ze i pfi nejhlfe mozném scénafi (kombinace
negativnich zakladnich scénard - zvySeni investicnich nakladd o 20 % a zaroven sniZeni prepravnich
vykond osobni dopravy o 20 %) je projekt stale nad hranici ekonomické efektivnosti (ERR = 6,90 %).

7.4.3 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 % (vySe diskontni sazby) a Cistd souCasna hodnota stavby je nulova. Hodnota je
vyjadifena mezni procentudlni zménou kritické proménné. Prepinaci hodnota byla stanovena pro
ekonomickou analyzu a proménnou ,investi¢ni naklady" a ,vykony osobni dopravy".

proménna hodnota
IN 81,15%
Vykony OS -75,86%
Tabulka 7.24 — Prepinaci hodnota kritickych proménnych (ekonomicka analyza)
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Z analyzy prepinaci hodnoty vyplyva, Ze zakladni vysledky vSech projektovych variant nabyvaji takovych
kladnych hodnot, Ze ztrata ekonomické efektivity projektu zménou nékteré vstupni kritické veliCiny je
velmi malo pravdépodobna. Velikost zmén jednotlivych vstupnich velic¢in, ktera je nutna pro ztratu
efektivity, je takova, ze pravdépodobnost jejiho dosazeni je zanedbatelna (napf. v pFipadé investicnich
nakladl by muselo dojit k narlistu o vice nez 80%) a mohla by byt zplsobena jen kombinaci zavaznych
chyb pfi zpracovani projektu a dalSich extrémné neptiznivych okolnosti. Ani kombinace téchto zmén
nevede ke ztraté efektivity.

7.4.4 Analyza rizik (kvalitativni)

Metodika kvalitativni analyzy rizik

Kvalitativni analyza rizik pouziva slov a Ciselnych hodnot kritérii k popisu rozsahu moznych nasledkd
a pravdépodobnosti, Ze se tyto nasledky prihodi. Jeji vystupy mohou slouZit jako zdGvodnéni nutnosti
provedeni kvantitativni analyzy. Kvalitativni rizikova analyza se predevSim snazi vyjadfit miru rizika
v ptipadé, kde je obtizné ji konkrétné vycislit. Je zalozena na hodnoceni vyuzivajici multioborové skupiny
specialistll a expertd.

Pozitiva tohoto pfistupu jsou zejména ve schopnosti hodnotit dopady na projekt, které nelze elementarné
vyjadfit v penéznich jednotkach.

Kvalitativni pfistup se vyznaCuje tim, Ze rizika jsou vyjadfena v urCitém rozsahu (urcena
pravdépodobnosti nebo slovné). Konkrétni Uroven je urcena kvalifikovanym odhadem. Kvalitativni pfistup
je jednodussi a rychlejsi, ale vice subjektivni. Po vyhodnoceni konkrétnich rizik jsou navrZena opatieni pro
jejich prevenci a minimalizaci.

V posuzovacim procesu se vychazi z pouziti jednoduché rozhodovaci matice, jejimz vstupem je posouzeni
jednotlivych definovanych rizik z hlediska pravdépodobnosti jejich mozné realizace a nasledné z pohledu
zavaznosti nasledkd posuzovaného rizika.

Pro kazdé jednotlivé riziko v ramci prislusnych oblasti rizik je nutné stanovit jeho pravdépodobnost
(hodnotu) a zavaznost ve stanoveném rozmezi (viz nasledujici tabulky):

pravdépodobnost vyskytu rizika (P)
hodnota
slovni popis procentualni vyjadreni
A Velmi nepravdépodobnd 0-10%
B Nepravdépodobna 10-33%
C Neutralni 33-66%
D Pravdépodobna 66-90%
E Velmi pravdépodobna 90-100%
Tabulka 7.25 — Stupnice pravdépodobnosti vyskytu rizika

zavaznost disledkti rizika (2)

kategorie - .
nazev slovni popis

I Neznatelna zadny vyznamny vliv na o¢ekdvané spolecenské pfinosy projektu
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sSUDOP
VAPRAHMA

Mirna

nejsou ovlivnény dlouhodobé prinosy projektu, ale napravna
opatteni jsou nutna

Stredni

ztrdta ocdekavanych spoleéenskych prinosti projektu, vétsinou
financ¢ni Skody i ve stfednédobém a dlouhodobém horizontu,
napravna opatieni mohou vyresit problém

Kriticka

velka ztrata ocekavanych spolecenskych prinost projektu, vyskyt
nezadoucich Uc¢ink( zplsobuje ztrdtu primarni funkénosti
projektu;

napravnd opatreni, i kdyz realizovdny ve velkém rozsahu, nejsou
dostatecna k tomu, aby se predeslo vyznamnym skoddm

Katastroficka

vyznamna, aZz Uplnd ztrata funkcnosti projektu, cile projektu
nezrealizovatelné ani v dlouhodobém horizontu

Tabulka 7.26 — Stupnice zavaznosti disledki rizika

V dalSim kroku je pro kazdé riziko stanovena tzv. "mira rizika" (R = P * Z) dle nasledujici tabulky.

pravdépodobnost zavaznost
I II III v \")

A Nizké Nizké Nizké Nizké Stredni
B Nizké Nizké Stredni Stiedni Vysoké
C Nizké Stiedni Stredni Vysoké Vysoké
D Nizké Stredni
E Stredni Vysoké

Tabulka 7.27 — Matice miry rizika

Po vyhodnoceni miry rizik je tfeba stanovit potfebna opatteni pro prevenci rizik dle nasledujiciho klice:
+ Nizké

pfijatelné (nevyznamné) riziko, neni nutné Zadné zvlastni opatfeni; jedna se o riziko, na které je nutno
pouze upozornit

+ Stredni
mirné riziko, pro jehoZ eliminaci je vyzadovano vhodné opatreni
+ Vysoké

zavazné riziko, u néjz je vyzadovano provedeni odpovidajicich opatfeni snizujicich miru rizika na
prijatelnou Groven

+ Velmi vysoké

kritické riziko, u néjz je nutné odloZeni projektu do doby realizace nezbytnych opatfeni a nového
vyhodnoceni rizik; projekt je nevyhovujici, dokud se miry rizika nesnizi.
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Vyhodnoceni zavaznosti rizik
Pro hodnoceni byla vybrana tato konkrétni rizika:
Rizika souvisejici s poptavkou

1 Nepfesnosti v pfepravni prognéze

2 Nenaplnéni predpokladaného poctu spojt

3 Nedosazeni uvazovanych Uspor ¢asu
Rizika tykajici se navrhu

4 Nedostatecny priizkum stavenisté

5 Neodpovidajici odhady naklad{i na projektové prace
Administrativni rizika

6 Ziskavani Uzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni

7 Povoleni provozu
Rizika spojena s vykupem pozemk(

8 Cena pozemkd

9 Zpozdéni pfi vykupu / vyvlastiiovani pozemko
Rizika spojena s vystavbou

10 Neodpovidajici odhady stavebnich naklad{

11 Povodné

12 Archeologické nalezy

13 Rizika souvisejici s dodavatelem stavby
Provozni rizika

14 Vyssi naklady na Udrzbu a opravy traté
Finanéni rizika

15 Nizsi vybrané poplatky za dopravni cestu

16 Nedostatecné financni zajiSténi stavby
Regulaéni rizika

17 Zmény v pozadavcich na Zivotni prostfedi
Ostatni rizika

18 Odpor verejnosti

19 Negativni ovlivnéni dalSimi Zzelezni¢nimi projekty

Registr rizik je uveden v pfiloze ¢. 8 této studie. V registru rizik jsou hodnoceny jednotliva vyse
uvedena rizika, jejich pravdépodobnost a dopad kazdého z rizik na projekt. Jsou shrnuty navrhy opatreni
a doporuceni pro dalsi postup, ktera maiji snizit miru vySe vytipovanych rizik.
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Expozice k rizikim byla vyhodnocena u vétsiny sledovanych rizik jako pfijatelna (tj. nizké & stredni
riziko). Vysoké riziko bylo vyhodnoceno pouze u dvou polozek. Zadné z rizik nedosahuje nejzavaznéjsi -
velmi vysoké riziko.

Pfed provedenim zmirfiujicich opatfeni byla vyhodnocena jako rizika:
» se stfredni mirou zavaznosti
9 Zpozdéni pfi vykupu / vyvlastiiovani pozemkd
10 Neodpovidajici odhady stavebnich nakladd
11 Povodné
« s vysokou mirou zavaznosti
6 Ziskavani Uzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni

18 Odpor verejnosti

Po dlsledné aplikaci navrZzenych zmirfiujicich opatfeni, ktera se vzhledem k charakteru rizik soustredi
pfedevsim na sniZeni pravdépodobnosti nastani rizika, bylo vyhodnoceno zbytkové riziko stfedni miry
zavaznosti v nasledujicich tfech pfipadech — 6 Ziskavani Gzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni, 11
Povodné a 18 Odpor verejnosti.

V dosud nerekonstruovaném Useku Praha-Smichov (mimo) - Beroun (mimo) se jiz vyskytly problémy se
ziskadnim Uzemniho rozhodnuti / stavebniho povoleni. Zdrzeni pii ziskani UR / SP vede k odsunuti
rekonstrukce predmétného Useku a tim k oddaleni dosazeni pinych pfinosl z realizace celého projektu.
Pro uspiSeni realizace projektu byl predmétny Usek rozdélen do tfi staveb, které jsou dale déleny do
dil¢ich etap.

Riziko katastrofickych povodni neni samoziejmé mozné zcela eliminovat, ale tak rozsahla povoden, ktera
by méla za nasledek dlouhodobé zastaveni provozu je krajné nepravdépodobnd, vliv globalni zmény
klimatu je predpokladan spise v Castéjsich povodnich mensiho rozsahu (do Q100).

Co se tyka rizika odporu vefejnosti, neni oCekavan odpor vic¢i modernizaci trati jako celku, ale pouze
k diléim navrzenym opatfenim (viz. problémy se ziskanim UR / SP). Odsunuti realizace dil¢iho tseku by
vSak nemélo mit vliv na dlouhodobé pfinosy projektu.

Zbytkové riziko je tedy na takové Grovni, Ze neni nutné provadét kvantitativni rizikovou analyzu pro
konkrétni dilci rizika.

Z pohledu kumulativniho vlivu rizik na kritické proménné dle citlivostni analyzy (investicni naklady a
prepravni vykony osobni dopravy) mohou identifikovana rizika nejvice ovlivnit vysi investi¢nich nakladg.
Po secteni vSech pfipadnych navyseni je mozné konstatovat, Ze v pfipadé nejkriticté€jSiho scénare se tato
hodnota pohybuje cca ve vysi 2,9 mid. K¢ coZ je stale pod hranici prepinaci hodnoty pro investicni
naklady (81 %, cca 21,4 mid. KC). V pripadé prepravnich vykont osobni dopravy jsou negativni vlivy rizik,
pfi porovnani s jejich prepinaci hodnotou, vyrazné nizsi, a nelze proto predpokladat ohrozeni ekonomické
efektivity projektu ani pfi kumulaci vSech identifikovanych rizik v plné vysi.

. zavaznost
pravdepodobnost
I II III v Vv
A 12 3 1 11
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B 4, 14, 15 2,7,13,16, 17
c 8, 19 9,10
D 5
E 6, 18

Tabulka 7.28 — Matice rizik pred provedenim zmiriujicich opatieni

. zavaznost
pravdepodobnost
I II III IV v
A 4,12 13, 16 3 1 11
B 8, 14,1517  2,7,9, 10
c 19
D 5 6, 18
E

Tabulka 7.29 — Matice rizik po provedeni zmirfiujicich opatfreni
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7.5 Zaveér

Ekonomické hodnoceni je zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis — CBA).
CBA byla provedena v souladu s materidlem ,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a vynos(, projektl Zeleznini infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
vyznamnych vodnich cest®, MD CR 03/2016 a ,Provadéci pokyny pro hodnoceni efektivnosti investic
projektl Zelezni¢ni infrastruktury", MD CR 2013.

Ve financni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich
tokl provozovatele dopravni infrastruktury v dobé hodnoceni projektu.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak Uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pFistupuji dalsi financni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic finan¢ni toky uZzivateld 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( (B/C Ratio).

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracované financni a ekonomické analyzy.

FRR / ERR [%] FNPV / ENPV [tis. K] BCR
finan¢ni analyza
- 2,58 | - 12 241 583 | -
ekonomicka analyza
9,05 | 14 675 820 | 1,811

Tabulka 7.30 — Piehled vysledk

Z pohledu finan¢ni analyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je to logické,
vzhledem k zaméfeni projektu na modernizaci infrastruktury, ktera z hlediska investora obvykle nepfinasi
podstatné financni efekty. Projekt sice pfinese efekty i v oblasti provozu investora (pfedevsim vyznamna
Uspora provoznich nakladl infrastruktury a fizeni), vySe Uspor vSak nebude tak velka, aby jimi byly
pokryty celé investicni naklady.

Z hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) vykazuje hodnocena projektova
varianta ekonomickou efektivitu. Vysledky jsou navic pomérné vysoko nad hranici efektivity, jak je
zfejmé nejen z vysokych kladnych hodnot ENPV, ale i z vysledkd analyzy citlivosti a pfepinacich hodnot.

Hlavnim d@vodem pozitivnich ekonomickych vysledkl jednotlivych variant je dostatek pomérné vysokych
vycislitelnych pfinosti. Nejpodstatné&jsSim pfinosem ve vsech variantach je Uspora casu v osobni
i nakladni dopravé (predevsim diky prevedené dopravé v osobni dopravé a Uspore stavajicich cestujicich),
Uspora naklad@i na Gdrzbu a opravy ve stavu Bez projektu oproti projektovym variantam, ale
i uspora externich naklad@i dopravy v osobni i nakladni dopravé. Dalsi vyznamny pfinos tvori
zlstatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi, ktera je diky pomérné dlouhé Zivotnosti
investice a velkym celospoleCenskym pfinosiim znacna.

V citlivostni analyze byly zkoumany vlivy moznych zmén jednotlivych vstupl (hlavné investicnich
nakladl a oCekavanych ptinosd plynoucich z prepravnich proudl v osobni a nakladni dopravé).

Nasledné byla provedena dlkladna kvalitativni analyza rizik, z niz vyplynul navrh souhrnu opatfeni
pro zmirnéni rizik. Zbytkové riziko jednotlivych projektovych variant po dlsledné aplikaci navrZzenych
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zmiriujicich opatfeni je na takové Urovni, Ze neni nutné provadét kvantitativni rizikovou analyzu pro
konkrétni dilci rizika.

Na zakladé vsech provedenych vypoctl a zavérecného provéreni citlivosti, zkoumani a zohlednéni rizik je
mozné z hlediska parametrll ekonomické efektivity doporucit hodnoceny projekt k dalsimu
pokracovani pFipravy a realizace v podobé popsané v ramci tohoto hodnoceni.
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8 ZAVERECNA DOPORUCENI

Z pohledu v tvodnich kapitolach vytyéenych cil& se podafilo v ramci zpracované ,Studie proveditelnosti
pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016" dosahnout takovych vysledk{ a vystupt, diky kterym je
mozné cile prohlasit za spinéné.

Pfi zpracovani podkladové SP v roce 2010 byl ve stavu Bez projektu v profesi zabezpecovaci zafizeni
zvolen pristup degradace zafizeni a z toho plynoucich omezeni zelezni¢niho provozu do konce hodnoticiho
obdobi. V soucasné dobé by byl na takto vyznamné Zeleznicni trati pravdépodobné zvolen odlisny pfistup,
ktery predpoklada odstranéni havarijnich stavll a jejich nasledkl i za cenu dilCich investiCnich opatfeni
a tedy zvySeni nakladd na zajisténi provozuschopnosti trati.

Oba zminéné ptistupy byly porovnany ekonomickou analyzou a bylo dosazeno obdobnych vysledkd, které
s rezervou prokazuji ekonomickou efektivitu projektu. Zpracovatel této dokumentace se proto rozhodl
respektovat podkladovou SP a zachovat pfistup v ni zvoleny. Vzhledem k souasnému stavu zafizeni na
feSené trati byl oproti predpokladu podkladové SP pouze posunut konec provozuschopnosti Zelezni¢niho
zabezpecovaciho zafizeni v Useku Praha-Smichov — Beroun na rok 2023.

V ramci ovérovani vyvoje celkové vyse investicnich nakladd projektu bylo zjisténo, ze predpokladana
odchylka celkovych investi¢nich nakladd je oproti posledni znamé hodnoté pFiblizné ve vysi
2,6% a navic ve smyslu Uspory predpokladanych nakladd. Doslo také k aktualizaci predpokladaného
harmonogramu vystavby jeSté nerealizovanych dilCich Usekd. V ramci ekonomického hodnoceni
a prepravni progndzy bylo ovéfeno, Ze vSechny dfive uvaZzované pFinosy jsou stale relevantni
a jejich hodnota byla aktualizovana ve vztahu k posunu predpokladaného, ale i jiZz realizovaného
harmonogramu vystavby.

V souladu s plvodnimi pozadavky nebyly provéfovany ani hledany Zadné nové projektové
varianty, ale novému legislativnimu a metodickému provéfeni byla podrobena jiz dfive v Podkladové
studii vybrana varianta. Ukazalo se, Ze splfiuje vSechny pozadavky na podobny projekt a jeho hodnoceni
nové kladené.

Zavérem je tedy mozné konstatovat, Ze studie proveditelnosti dosahla vytycenych cili a na jejim
zakladé je mozné dale pokracovat v pFipravé rozestavénych nebo planovanych staveb a mize
i nadale slouzit jako vhodny podklad pro zadosti o spolufinancovani na jednotlivé stavby.
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10 DOKLADOVA CAST

WAZU20R ZAZNAM Z JEDNANI

NAZEV AKCE: Studie provediteinosti pro trat Praha Smichov — Plzed, dopinéni 2016

PREDMET JEDNANI: Projednani pripominek

DATUM: 3. fijna 2016

MisTO: SUDOF PRAHA a.s., Olanska 1a, 130 80 Praha 3 - Zizkov, zasedaci mistnost 101h
UCASTNICE: Dle prezenéni listiny

ZAZNAMENAL{A): Martin Vetefa

Uvod

V pribéhu jednani byly, po Gvodnim slové zastupce zadavatele (Alena Heinisova) projednavany
jednotlive zaslané pfipominky k pfedioZzenému textu. Na zakladé fohoto projednani budou pfipominky
zapracovany do vysledné verze dokumentu. Veskeré zaslané pfipominky a reakce na né, vi_ dilSich
diskusi, jsou zaznamenany v tabulce niZe. Nad ramce téchto pfipominek byly jesté v ramci jednani
piedloZeny piipominky MD, kieré jsou rovnéz pfilohou tohoto zaznamu.

Pripominky, diskuse

Kromé témat feSenych v ramci projednavani diliich pfipominek zaznély béhem diskuse nasledujici
podnéty.

Alena Heinifova (SZDC) — pfedmétem zadani byla pfedeviim aktualizace CBA die poZadavki platné
legislativy a tzv. Pfechodné metodiky (a rozsah aktualizace byl pomérné pfesné vymezen zadanim).
Proto nemiiZe byt bran zfetel na pripominky, které jdou nad ramec tohoto zadani a jejich zapracovani
nebude poZadovano. Nejedna se o klasickou aktualizaci SP v plném rozsahu.

Paul Riley (JASPERS) - pripominky JASPERS se tykaji jak studie samoiné, iak predpokiadane
nasledujici zadosti o spolufinancovani. Nékteré pfipominky tedy nejsou vazany pfimo ke SP, ale je
vhodné je vnimat jakc obecné doporuceni ve vztahu ke studii i Zadosti. Proces zpracovani SP a Zadosti
by se mél propojit. Jedna se de facto o pilotni projekt pro QPD 2 (prvni podavana Zadost v tomto
obdobi). Této skutefnosti odpovida i proces hodnoceni ze strany JASPERS. SP bude zhodnocena
formou Action Completion Note (ACN) v ramci ACN pro Velkou Zadost Rokycany — Plzen (OPD2)
s tim, Ze se vydani ACN (vfetné procesu pfipominkovani Zadosti) pro tuto Zadost pravdépodobné
posune do roku 2017, nebot z hlediska EK neni nutno dokoncit a pfedloZit Zadost na EK do konce roku
2016. SP bude mit tedy pouze Guidanace Note. )

Alois Slavitek (SZDC) — V této souvislosti upozornil na povinnost SZDC pfedloZit vwyse uvedenou
Zadost v souladu s pravidly OPD2 vyzvy do konce roku 2016,

Alena Heinisova (SZDC) — pokud se tyka financni analyzy pro projekiové Zadosti — plati, Ze nebude
mozZné (jako tomu byvalo zvykem dfive) pouZit FA ze SP, ale bude tieba ji uzpUsobit konkrétnimu
feSenému Useku, ktery je pfedmétem Zadosti?

Paul Riley (JASPERS) — problematika se jesté fesi s IQR, kieré miZe ve véci vydat rozhodnuti
(stanoviska), ale obecné je ffeba vychazet z pfedpokladu, Ze pokud bude v Zadosti pfedioZzena FA pro
konkrétni Usek (ne jen za celou SP), bude to v pofadku, pokud naopak bude pfedioZena jen FA (a
vypolet mezery ve financovani) za celou SP, bude to uréité pfedmétem pfipominek a nemusi to byt
prijateine.

Alena Heinisova (SZDC) — piipominky MD pfedioZeng na zadatku jednani se tykaji predevsim
provozniho konceptu, ktery vsak dle zadani nemél byt pfehodnocovan, proto nebudou zapracovany
{s wyjimkou dvou poslednich — viz souhm pfipominek), ve SP bude zminéno, Ze jsou prubé&iné
Zpracovavany aktualni nové provozni koncepty, které reaguji na aktualni poptavku a poZadavky
a budou ve prospéch vysledku CBA.

SUDOP PRAHA as, Olfanska 1a, 130 80 Praha 3, Ceska republika, t=). +420 267 024 111, faic +420 224 230 318, e-mail: peha@sudop.cz, www. sudop .oz D
Spolednost je zapsana v obchodnim rejstiiku u Méstského soudu v Praze oddil B, skedka 6088, DIC: CF 25703340, KB as., 6.0 51-24302002470100 =
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V daldim prubéhu jednani byly pfedloZeny komentafe a doporuéeni JASPERS k technické £asti SP,
konkretné k feSeni (seku Praha — Beroun.

Gyodrgy Bessenyei (JASPERS) — nékolik poznamek kPES zr 2011 - jeden z podkladovych
materiald (JASPERS neméla zatim tento material k dispozici)
+ Vysledné technicke feSeni pro usek Praha — Beron bylo (je) kombinaci variant uvedenych ve
SP (MiRek a MaRek)
« Ve stavajici SP by mélo byt konkrétni wysledné fedeni pro tento Usek popsano, obzvlasté pak
ve vztahu k parametrim TSI a jejich pinéni
+ Upozoméni v souvislosti se zvolenym fesenim:

» Podle MNafizeni EU 1315/2013 musi byt na ftratich TEN - T Core network rychlost
minimalné 100 km/h (bez vyuZiti naklapéci technologie), coZ vysledny technicky navrh
nespliuje bezpodmineiné ve viech Usecich; je tedy tfeba zdlvodnit, prot tomu tak je
(obdobné jako napf. v piipadé SP Plzen — DomaZlice). Podle TSI jsou rizné moZnosti
jak zdlvodnit nespinéni standardnich parametr(, neni vEak upiné jasné jestli tyto
moZnosti Ize aplikovat také pro nafizeni EU 1315/2013 (zkusime zjistit v DG MOVE) _
Jedna moZnost, ktera urcité Ize pouZit pro nafizeni EU 1315/2013 je spolitat EH pro
pfipad, kdy by minimaini rychlost byla vSude dosaZzena a pouZit takovy
(pravdépodobné negativni) absolutni nebo relativni vysledek CBA této varianty jako
argument pro mozZnost dosazeni vyjimky — stavba (nebo takova modifikace stavby) by
byla ekonomicky neproveditelna

# Na fedeném Useku existuje ,bottleneck® (z hiediska pinéni poZadavk( TSI na traté
TEN-T) v pfipadé ocelového mostu v Dobfichovicich (bude jej pfedstavovat podie
dokumentace i po rekonstrukci) -> Rendta Brejchova (SZDC) — bude se rekonsiruovat
podie PES z r. 2011 a omezujicim mistem bude jen po dobu vystavby

» Do technické ¢asti by bylo vhodné zatlenit i popis parametr( koridoru (bude zaslan
podrobnéjsi popis typu parametril a informaci, které by bylo vhodné dopinit)

» Prmo vybranou technickou vanantu pro Usek Praha — Beroun by bylo vhodné zpracovat
podobnou pfilohu, jako byla zpracovana pro varianty MiRek a MaRek v PES (f. B-4-2,
resp. B-4-3)

» Do £asti Analyza variant® by bylo vhodné dopinit, co bylo feSeno ve SP z roku 2010 a
2011 a co bylo nasledné& vybrano a zaroven v tem pfipadné vybrané feSeni nepini TSI
{a toto je tfeba oddvednit tak, jak bylo naznateno vyse)

Paul Riley (JASPERS) — doporufeni kCBA - je tfeba roziiSovat mezi  strategickymi® a
Jtechnologickymi® variantami podle Nafizeni EU 2015/207 pfilohy 1. V diskusich s 1QR bylo
dohodnuto, Ze pro tento druh koridorového projektu v éeskych podminkach:

+ Strategické varianty (tzv. varianty tykajici se rozsahu® die sekce D2 Zadosti o financovani)
by mohly byt korircdorové wvarianty s velkymi rozdily v cestovnich dobach a v souladu
s uvaZovanim ve studii proveditelnosti,

* Technologickeé varianty mohu byt to, co je uvaZovano detailné pro konkrétni Osek projekiu
bud ve studii proveditelnosti nebo jinych technickych studiich / dokumentaci v Zadosti,
vietné napfiklad tunelovaci technologie po zvaZeni kritérii jako jsou naklady, technicka
proveditelnost a faktory Zivotniho prostfedi (napfiklad z procesu EIA) a problémy spojene se
zménou klimatu.

Oba procesy vybéru varianty by mély byt popsany v projektové Zadosti, aby bylo jasné, jaka kritéria
byla pouZita k vypracovani doporuceni a rozhodnuti.

Celd analyza variant by méla byt provadéna logickym a konzistentnim zplsobem v Zadosti o
financovani v €asti D.2., kiera vychazi ze studie proveditelnosti a finalni CBA analyzy (pouZité pro
koneéné rozhodnuti o vybéru varianty).

Zavéry
Zaslané a projednané pfipominky budou zapracovany do findlniho odevzdani SP v podobé, jak je
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popsano vyse, resp. v piiloZeném dokumentu. Souhrn pfipominek a jejich vypofadani bude potom
soutasti dokladové tasti. S podnéty vzedlymi z projednani tykajicimi se projekiove Zadosti bude dale
pracovani pii jeji tvorbé.

33 7 \D
%
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Pripominky k dil¢imu odevzdani (08/2016)
,STUDIE PROVEDITELNOSTI PRO TRAT PRAHA SMICHOV — PLZEN, DOPLNENI 2016

Cislo | Pripominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovano
‘ ano / ne ‘ ano / ne
JASPERS
01 Residual value: a new method using residual net socio-economic cash-flow | Wypodet zUstatkové hodnoty je proveden v souladu se zadanim dle NE
after the 30 year evaluation period has been applied. The residual value | platné ndredni metodiky (.Metodika pro hednoceni ekonomické
considers 28 additional operation years until the end of the whole project | efektivnosti a ex-post posuzovani ndkladd a wynosl, projektd
lifetime (average lifetime of 43 years, construction period 15 years). Both | Zelezniéni infrastruktury, pozemnich komunikaci a dopravné
future operating cost differences (average of last 15 years of evaluation) | vyznamnych vodnich cest”, MD €R, 02/2013, &j. 26/2016-910-
and future benefits (last year benefits) are considered. 1ZD/1) a zpracovatel v rdmci mezi danych touto metodikou nevidi
prostor pro dalii dpravy.
As the corridor is constructed over 15 years, the average remaining lifetime | DISKUSE
is lower than 28 years. An approximate weighted average estimate based | Paul Riley (JASPERS) — Propodet bude proveden ze strany JASPERS,
on investment per year shows 20 years. We recommend to use a lower | citlivostné v rdmci ACN, jednd se spiSe o podnét do nové vznikajici
number such as this. rezortni Metodiky
In addition we recommend to assume a lower difference in operations costs,
either O after the evaluation peried or reducing it to zero by the end of the
project lifetime
02 Regular period and maintenance and operations costs until 2016: | Bude zapracovano ve spoluprdci se SZDC, které zajisti podklady za ANC
estimated values are used for the with project case between 2009 and | Fedeny Usek a roky 2009 - 2015.
2016
These values should be updated to reflect the histeric reality for the With
Project case.
03 Risk analysis : the risk analysis has been updated to reflect the | Bude doplnéno a rozéifeno. AND
requirements of regulation 2015/207 annex . DISKUSE
Paul Riley [JASPERS) — Zdsadnim krokem je lépe vysvétlit a zdbvodnit
We have the following recommendations for the qualitative risk analysis to | pouiité bodovani jednotlivych rizik.
make it more in line with requirements and best practice and to be a useful
tool in the remaining project preparation.
e Detail and justify with a short text the scoring for each risk
(justifying the likelihood and impact score) with reference to the
actual remaining sections to be prepared and built,
®  Make the mitigation measures more specific and relevant to the
remaining uncompleted sections of the corridor. They are currently
very generic.
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Cislo | pfipominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovino
ano / ne ano [/ ne
* infroduce relevant specific major environmental or climate change
risks, with reference to the relevant chapters of the FS update or
ongoing/completed SEA/EIA processes.
= The link between the outcomes of the sensitivity analysis and the
need for qualitative risk analysis should be made clear. lLe. the
likely change in costs and demand against the switching value.
*  The scale in table 7.26 is incorrect for impact
04 €02 calculations : CO2 tonnage has been calculated, however green-house | Z divodu konzistence dat byl vyufit postup vypoétu externalit dle NE
gas reductions benefits are calculated at the level of a unit price per | dfive poufivané metody tak, jak to umoifiuje ndrodni metodika
passenger and tonne km per mode. (,Metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti a ex-post
posuzovani nakladl a wynosh, projektl Zelezniéni infrastruktury,
We recommend that economic benefits of CO2 are based on a calculation af | pozemnich komunikaci a dopravné vyznamnych vodnich cest”, MD
incremental CQ2 tonnage multiplied by yearly progressive unit casts of C02 | €R, 02/2013, &]. 26/2016-910-1ZD/1). Vyéisleni jednoho ze vstupll
as is common practice and recommend in the 2014-2020 CBA guide. In the | odliEnou metodou se zpracovateli nejevi jako vhodné. Pro vyéisleni
absence of national figures, we recommend to use the central figures | ostatnich externich nékladd {mimo mno¥stvi CO;) nejsou narodni
recommended in the following decument published by DG Clima in line with | metodikou zatim stanovena pravidla.
EiB r methodology DISKUSE
http://ec.europa.eu/clima/publications/does/major_projects_en.pdf Paul Riley (JASPERS) — Propocet bude proveden ze strany JASPERS
citlivostné v ramci ACN, jednd se spite o podnét de nové venikajici
rezortni Metodiky.
CBA
05 The use of o retrospective approach to revising the CBA including sunk costs | Bude doplnéno formou textového komentafe. ANO
should be justified (e.g. in this case by the impossibility of separating sunk
benefits from future benefits)
06 Significant externality benefits for freight transport are based on o copacity | Bude dopInéno formou textového komentare. ANO
restriction in the without project case which suppresses the take up of
demand for rail freight. This should be explained in more detail, with
explanation of why this issue cannot be fixed with operational or
maintenance type measures.
07 The costs of regular and periodic maintenance in the With Project case are | Bude doplnéno a dovysvétlenao. ANO
not well justified. It is not clear why levels of maintenance in the | DISKUSE
construction period should be so low when construction takes place over a | Paul Riley (JASPERS) — le nutno wvysvétlit, prof je uvaiovany
15 year period. One would expect starting with regular infrastructure | pfedpoklad spravny. Neni tfeba provadét prfepocet, jen doloZit a do
maintenance levels close to the without project case, gradually reducing to | vwypodtu zahrnout skuteéné hodnoty za roky 2009 — 2015 a
3
Cislo | Pfipominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovano
ano / ne ano / ne
levels associated with the With Project case after completion of | pfesvédcivé wysvétlit hodnoty wyuiité pro dalii roky. V pfipadé, ie
construction. The proportion of the corridor in construction at any time is | argumentace neni dostatecné presvédcivad, propodet bude proveden
low. ze strany JASPERS citlivostné v rdmci ACN.
08 Use of the RoH for diverted car-rail possenger transport time savings might | Pravidlo poloviny pro dspory z pfevedené prepravy ze silnice bylo NE
be more applicable, especially if the model structure and detail is not | vtomto piipadé pouiito.
sufficient to properly estimate comparative perceived travel costs by car | DISKUSE
and rail. Paul Riley (JASPERS) — Obacné je tfeba |épe vysvétlit predpoklady
souvisejici s otdzkami analyzy poptavky a vyjasnit, co bylo souéasti
plivodni SP a co bylo pfipadné upraveno a aplikovéno aZ v ramci
aktualizace.
09 Unit VOT for freight of around 1.5 EUR/tonne/hour is too high, considering | Bude upravena hodnota VoC. ANO
that the HEATCO value mainly includes train operating costs which were | DISKUSE
estimated and included in the CBA separately (as train operating cost/train | Paul Riley {(JASPERS) — Lze vychézet i z draft podkladii JASPERS, které
hour). In order to avoid double counting it is advised to revise the | byly zpracovdny vrdmci aktudlné provadéné studie. Pfedeviim je
assessment of freight VoT/VoC benefits. Any escolotion of unit volues | nutné odstranit duplicitu.
should be justified. Martin Vefefa (SUDOP) — Bude 0plné vypuitén finanéni tok nakladd
na provoz vlakd v nakladni dopravé.
10 Average unit VOT for passengers is still based on HEATCO and comes out | Zpracovatel nema k dispozici pfesné3i a aktudlnéjsi hodnoty platné NE
between 10 and 12 EUR per hour (depending on trip length). This is quite | pro CR a proto wyuZil vsouladu sPfechodnou metodikou pro
high, considering that the assumption is that trips are mainly for non-work | vypocet HEATCO s védomim jeho slabin.
purpose and does not reflect lower escalation values proposed if HEATCO is | Paul Riley {(JASPERS) — Propocet bude proveden ze strany JASPERS
used as a last resort in the 2014-2020 CBA guide. citlivostné v rdmei ACN.
11 Please clarify if time savings related to the induced traffic are estimated | Metodika wypoftu byla pfevzata z plvodni studie. Bude ANO
correctly. Time benefits of induced traffic seem to be calculated as = pass-hr | prepracovano v souladu s aktudlni metodikou.
made by induced passengers * unit VOT (for freight = pass-hr made by | DISKUSE
induced passengers * unit VOT/ 2), instead of = time saving of existing | Paul Riley (JASPERS) — Je tfeba jednoznacné vyjasnit a ovéfit, zda je
passenger * number of induced passengers * unit VOT / 2. Unless these | chyba pouze v terminologii nebo i v metodice vypoétu.
values are actually time savings, the RoH is not applied properly and as a
consequence the time savings of induced passengers/tonnes are
overestimated.
DEMAND ANALYSIS
12 A quantitative comparison of the old and new demand would however be | Bude doplnéno. ANO
useful.
13 Please explain the capacity issues of the Pizen node (outside of the scope of | Kapacitni problémy Zst. Plzefl hl. n. byly feSeny v jiné SP s ndzvem | vysvétleno
this study) and how this and other bottlenecks on the Prague-Plzen line | Uzel Plzefi. Pfestoie kapacita praiského zhlavi této Zst. velmi
affect the number of trains which can run in the with and without project | V¥razné ovliviiuje propustnost celé trati Praha — Plzefi, z pohledu
této studie se jednd o navazujici stavbu, jejii realizace se
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environment” is rather general and descriptive :

= Firstly, the content does not match the name of the chapter. Protected
areas, MNatura 2000, or protected zones of water bodies are not
elements of the environment but rather protection framewaorks.

= Secondly, the chapter is lacking analysis; it basically lists what is given
but neither has it analysed the state of the environment, nor does it
describe the environmental impacts the project may have.

= Thirdly, the chapter could have built on our previous comments from
the Action Completion Note, dated 13 September 2010 (Ref.
PJ/JASPERS/{2010-817/AA/NH/ap):

DISKUSE

Paul Riley (JASPERS) — Tato £dst by mohla a méla normalné byt
soucasti 5P, alespor v tomto pfipadé na strategické drovni koridord,
ale nebylo to v plvodni verzi 5P, a ani v zadani pro aktualizaci. Text,
ktery je nyni pfedkladan neni vhodny pro argumentaci, protoZe neni
analyticky.

V #ddostech o spolufinancovani je nutno vidy zdlvodnit, jak byla
oblast ZP zahrnuta do rozhodovéni o kliéowych aspektech projektu,
jakau roli hrila pfi hledani feseni a pfi vybé&ru variant.

V tomto pfipadé je lepdi nef se zaméfit na popis v #3dosti, popsat
roli otazek Zivetniho prestfedi ze strategické do technologické
urovné navrhu fedeni a vyhodnoceni a potvrzeni variant.

Cislo | Pfipominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovano
ano / ne ano / ne
cases. How is this capacity issue built into the without project and options | pfedpoklddd invariantné. Navic 1. stavba modernizace Uzlu Plzer,
traffic model for this FS. kterd fesl mimo jiné problematické praiské zhlavi, se v soudasné
dobé realizuje, a toto dzké hrdle tak jiZ vdobé& uvedeni
modernizované trati Praha — Plzen bude odstranéno.
14 The documentation and explanation of the precise make-up of the model | Problematika dopravniho modelu byla jiZ sJaspers podrobné NE
and forecast are still rather vague as is how it was used for economic | konzultovéna pii zpracovéni SP Praha — Plzefi v roce 2010 a je v této
analysis as was also previously stated in the JASPERS ACN. JASPERS would | Studii podrobné popsana. Tato SP je k aktudlni studii pfilozena.
N . . DISKUSE
welcome more information to enable a clearer evaluation of the study , N . . .
) R N X Paul Riley {JASPERS) — Upozornil na potfebu vétsi transparentnosti
especially as the project will be presented to IQR based on this study, who dokumentovani zasadnich predpokladi wpoctu, kters byla zmingna
will have no knowledge of it and cannot provide caveated approval. In |, acy k pivodni studii (a v mnoha daliich) a bude logickym
particular, we are interested in : dlsledkem posouzeni na IQR. Je nutné pfidat konkrétni odkazy a
nasmérovani na dostupnost téchto adaji v SP z roku 2010, pfipadné
a)  Model zoning and demand segmentation doplnit pozadované Odaje individulné pro posouzeni JASPERS.
b) Actual madel architecture (separate rail, bus and road models with | JASPERS dodd podrobnéjsi wklad pozadavkll do 14.10.
logit model applied to 0-D relations?)
¢) Method of 0-D matrix generation (separate gravitational model for
road/bus trips, empirical data based O-D model for rail?)
d) Model calibration method(s) and results of calibration
e) Graphic (cartogram) documentation of the traffic along the line in the
with and with project cases (train, bus, car / long-distance and
regional)
f)  Specific equations and parameters of the basic underlying traffic
forecast (specific relation to population, car-ownership, GDP etc.)
g) Method of calculation of induced and transferred traffic for purposes of
economic analysis (which O-D relations, with what car/bus/train
demand per option and using what logit/elasticity and travel cost utility
functions with what demand segmentation.
h) Travel time saving assumptions from bus and car per O-D relation used
for economic analysis.
CLIMATE CHANGE ADAPTATION ANALYSIS
5
Cislo | PFipominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovano
ano [ ne ano / ne
15 The assessment focuses on current climate variability without much | Vyvo] zmén klimatu je dokladovdn modelowym wyhledem wyvoje ANOD
consideration or conclusions on what are the main likely issues of future | srazek a teplot na Gzemi CR do roku 2030. Bude doplnén sumdrnim
climate change. This is important to ensure that the resilience of the project | popisem rozloZeni oekavanych zmén teplot a srdZek vzdjmovém
throughout its whole lifecycle has been properly assessed. uzemi stavby.
16 in the risk assessment where scores are given for severity and probability | Bude doplnéno kratké pisemné odivodnéni. ANO
(5.1.6), these scores need to be supported by some brief written justification
for why that score has been allocated. For example why does flooding score
2 {low) for likelihood even though the conclusion stotes that the route
crosses 23 watercourses, 14 of them are defined as floodplains.
17 Additionally the risk section {5.1.6) should be concluded with a risk matrix | Bude doplnéna matice hodnoceni rizik. ANO
as standard and final identification of the significance of each risk. See the
EU CBA guide 2014-2020 for quidance on this.
18 The section should identify any measures which are included in the project | W zévéru kapitola 5.1.7 se uvede: cdstedné
to deal with current climate variability or expected future climate change. *  jak byl proveden navrh mostnich objekti
This may include structural measures already included in the design of the *  jak byl stanoven rozsah kdceni mimolesni zelené
project, or soft measures such as monitoring and/or changes in operational | Nepfedpoklada se ndvrh specidlniho monitoringu ani Gdriby trati.
and maintenance plans. Some explanation of the sufficiency of applied | Bude doplnén text zavéreénéha shrauti.
standards should be made where relevant.
19 The conclusions of the section (5.1.7) do not seem to link directly to the | V zavéru (kapitola 5.1.7) jsou popsany provedeng analyzy ANO
work which has been presented in the preceding sub-chapters. This is | pravdépodobnosti vyskytu nebezpedi a dalii rizika.
related to the lack of significance assessment or justification of the risk | Zavér bude dopInén o popis matice hodnoceni rizik.
scoring.
20 A logical link should be made to the risk analysis in the CBA chapter. Bude doplnéno ANO
ENVIRONMENTAL ANALYSIS
21 The chapter called “Analysis of the current state of the elements of | PFepracovéni této kapitoly nebylo prfedmétem zaddni. NE
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Cislo

Piipominka

Reakce zpracovatele

Zapracujeme
ano [ ne

Zapracovano
ano [/ ne

“It would have been good to provide o complex view of the
environmental impacts of transport solutions on the Proho-Plzefd
corridor and not of the rail infrastructure measures in isolation. Such
environmental analysis should look ot solutions to control the
environmental impact of traffic on the corridor for all transpert modes,
Le. mainly for road and roil. This analysis cannot be undertaken
without the assessment of network impact..”

We would suggest the following approach to rewrite the chapter if it is to
serve a useful purpase in supporting project applications

a) Omit the word “elements” in relation te the environment — this
narrows down your focus.

b}  Briefly describe in separate sub-chapters

1. Relevant factors necessary for the analytical part (e.g. geology,
soil, waters, noise, vibration, etc.),

2. (Estimated) key impacts/risks of the selected variont/whole
corridor on the environment and high level consideration of related
mitigation measures/solutions. The main risks can be linked to the
risk analysis in the CBA chapter.

3. Optionally — briefly compare the residual impacts of the selected
variant with the residual impact of other studied variants.

This can be used in the funding application when describing the factors of
choice of the selected corridor option.

Katefina Hladka (SUDOP) — Mohl by JASPERS nebo SZDC poskytnou
v pfipomince zmifiovanou ACN?

Alois Slavicek {32DC) — Ano, poskytneme ji jako podklad pro
zpracovani Zzadosti.

OTHER ISSUES

22

Chapter 1.4 does not properly reflect the real project objectives (only
technical objectives are listed rather than the more important primary
objectives) and confuses project and study objectives.

The original chapter on project objectives from chapter 2.1.2 of the FS was
much better and can be recovered/utilized.

Bude upraveno a pfevzato i do projektové Z3dosti.

ANO

Cislo

Pripominka

Reakce zpracovatele

Zapracujeme
ano / ne

Zapracovano
ano / ne

23

Chapter 1.6 is an opinion on a number of potential future projects which
are not in line with the current Czech transport strategy or the assumptions
of the demand analysis (or supported by feasibility studies).

We recommend to remove this chapter

Bude upraveno.

ANC

24

Chapter 2 has a number of references to JASPERS
Please remove these references as they are not relevant to a feasibility
study.

For future reference, JASPERS is not a consultoncy company but a joint
initiative of the EIB, EBRD and EU, whose experts are employed by the EIB,
an independent public institution.

Bude upraveno.

ANC

SZDC

25

Prvni pfipominka se tyka znéni textu v kapitole 1.2 na strané 9. Konkrétné
jde o text u dil¢ich staveb SP pod body 1, 2 a 3, nebof od poskytnuti
podkladd zhotoviteli "Doplnéni 5" byly v CK MD projednény uréité zmény.
Poprosili bychom tedy o nasledujici Gpravy:

a) Do bodu 1. Optimalizace trati Praha Smichov (mimo) -
Cernodice{mimo) pfidat pfed posledni vétu o pfedpoklddané
realizaci stavby v letech 2018-2020 text: Doposud neni uzavfeno
pfipadné étyrkolejné feSeni Useku Praha-Radotin{mimo)-Praha-
Radotin sidlizté (vi.)

b) Bod 2. bude nasledujiciho znéni: Optimalizace trati Cernosice
(véetné) - Beroun (mimo). Ukenéeno zpracovavani pfipravné
dokumentace a dokumentace vlivu stavby na Zivotni prostiedi z
divodu rozdéleni stavby na tfi diléi samostatné stavby s ndzvy
"Optimalizace trati Cernodice (véetn&)-Odb. Berounka (mimo)”,
"Optimalizace trati Odb. Berounka (véetné)-Karlstejn(vEetné)” a "
Optimalizace trati  Karltejn  [mimo)-Beroun{mimo)”. Bude
zahajena pfiprava tfi samostatnych staveb véetné tfi samostatnych
fizeni EIA. Proti SP bude roziifeno o usek Praha - Radotin (mimo)-
Cernodice{mimo). Pfedpokladand realizace 2019-2023

c) U bodu 3 prosim aktualizujte informace o stavebnim poveleni v
tomto duchu: Vydano pravomocné stavebni povoleni vyjma
lokality Kraldv Dvir (vieéka KD Trans)

Bude upraveno.

ANO

26

Druh3 pfipominka se tyka élenéni investicnich nakladi dle profesi, kde jsou

Bude upravenao.

ANO

8
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Cislo | Pfipominka Reakce zpracovatele Zapracujeme | Zapracovano
ano / ne ano / ne
naklady za Tunely uvedeny jen u akce Modernizace trati Rokycany-Plzefi. Ve
stavbé Optimalizace trati Beroun - Zbiroh se rovnéz realizoval tunel, a to za
cca 168 mil. K€ V souhrnném rozpoctu stavby jej naleznete v zdloice SO_1
na fadcich 624-628.
MD
27 V kap. 1.6 doporucujeme upravit dva posledni odstavce, aby spolu |€pe | Tato kapitola bude v souladu s pfipominkou €. 23 odstranéna. NE
obsahové korespondovaly.
28 V kap. 5.1.3 doporucujeme popsat, co je scénaf ALB. Bude doplnéno ANO
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nabfezi Ludvika Svobody 1222/12
WM. ministerstvo dopravy POBOX9, 110 15 Praha 1

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s.0.
Odbor pripravy staveb

Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

IDDS: uccchjm

Vas dopis znacky / ze dne  Nade znacka Vytizuje / linka Praha
37626/2016-SZDC-06 / 111/2016-130-KR/3 Knizek Lubos, Ing. / 225131161 3.10.2016
7.0.2016

Ve Souhrnné stanovisko ke SP Praha Smichov - Plzefi, doplnéni 2016

V nivaznosti na Vas dopis & j. 37626/2016-SZDC-O6 ze dne 7.9.2016 Vam timto zasilame
souhrnné stanovisko Ministerstva dopravy ke SP Praha Smichov - Plzefi, doplnéni 2016.

+ 'V piipadé stavu bez projekfu upozormujeme, e objednatel dalkové dopravy pfedpoklada
od roku 2018 zavést tzv. dvousegmentovy systém dopravni obsluhy. Stavajici linka
dalkové dopravy R6 Praha — Plzei — Klatovy/Némecko/Cheb bude rozdélena na expresni
linku Praha — Plzen — Némecko (pfes Domazlice)/ Cheb s mtervalem na jednotlivych
vétvich 120 minut a soulrnnym intervalem vtseku Praha — Plzen 60 minut Druhy
pfepravni segment bude tvofit linka Praha — Plzen — Klatovy s mtervalem 120 munut
a spickovym posilenim v tiseku Praha — Plzen na 60 minut. Tato linka bude obsluhovat
nacestne stanice v iiseku Praha — Plzen.

s V zdvislosti na plinovaném navyfeni rozsahu nabidky spoju linky R6 od roku 2018
a v zavislosti na postupném zahajeni stavebnich praci optimalizace trati ¢. 170 vuseku
Praha — Beroun (véetné) oéekavame v nejblizSich letech vyrazné omezeni vhodnych tras
pro vlaky linky R26 Praha — Pisek — Ceské Budéjovice. S ohledem na viechny doposud
znameé skutecnosti lze pfedpokladat, Ze zasah do konstrukce jizdniho fadu této linky bude
v budoucnosti nezbytny. Tento stav se miize napfiklad projevit tim_ Ze vlaky linky R26
budou vedeny odklonovou trasou po trati ¢. 173 pres Rudnou u Prahy nebo budou vedeny
v nekonkurenceschopné zbytkové trase mezi vlaky regionalni dopravy. Ocekavame, ze
tento stav se nezlepsi do doby vystavby vhodného kapacitniho spojeni mezi Prahou
a Berounem. Doporucujeme proto zahrnout do stavu bez projektu také tyto skutecnost:
véetné jejich negativniho dopadu do ekonomického hodnoceni.

s Vyhledovy rozsah dopravy neodpovida souéasnym pozadavkim objednatele dalkové
dopravy na jeho rozsah a konstrukei tras. V piipadé dalkové dopravy ofekavame udrzeni
dvousegmentového systému dopravni obsluly.

¢ Vlaky niz$tho pfepravniho segmentu linky Praha — Plzen — Klatovy budou obsluhovat
nacestné stanice v useku Praha — Plzefi (Beroun, Hofovice, Rokycany a pfipadné dalsi)
avuseku Praha — Plzen budou vedeny ve Spickovem intervalu 60 minut. Ve smyslu
prestupnich vazeb na expresni segment piijde o nezavisle vedenou linku. Jeji konstrukéni
poloha se bude se odvijet pfedevsim od ¢asovych poloh regionalni dopravy a taktovych
uzhi v Plzefiském kraji, pfipadné od konstrukee jizdniho fadu ve vytizeném piiméstském
Useku v prazské aglomeraci Piipadné zavedeni rychlych regiondlnich vlakii na lince

DAL DR

Prilohy 117



Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen, doplnéni 2016 3 PRAHA

111/2016-130-KR/3

Praha — Hofovice v objednavee regionalnich objednateli bude mit vliv na ¢etnost vedeni
této linky dalkové dopravy.

Expresni spoje vedené v useku Praha — Plzedi budou tvofeny linkamu Praha — Plzed —
Némecko (Zelezniéni prechod Ceska Kubice/ Furth im Wald) a Praha — Plzen — Cheb.
V cilovém stavu je mozné, ze Spickovy interval mezi Prahou a Plzni dosahne hodnoty 30
minut diky vloZenym spojim konéicim v Plzni. V této souvislosti upozoriiujeme na
zavéry navazonych studii pfedevSim ve smém Domazlice, kterd piedpoklada
dvovhodinovy takt mezinarodnich spoju véetné definice éasové polohy jejich trasy.
V podobné ¢etnosti predpokladame také vedeni spoja ve sméru Cheb, pficemz pickové
posileni nelze vylouéit. Piipadné pokracovani expresnich spomi dale za stanici Cheb
v soucasnosti nelze potvrdit.

Z ostatnich linek dalkové dopravy, které souviseji s touto SP, zbyva dnesni linka R26
Praha — Pisek — Ceské Budéjovice. Ve vyhledovém stavu. ktery umozni konstrukei rychlé
a konkurenceschopné trasy v useku Praha — Zdice. predpokliadidme roziifeni ¢etnosti
spoji této linky alespoil vuseku Praha — Piibram, kde by 3pickovy interval dosahoval
hodnoty 60 munut. Piifemz této hodnoty bude nezbyiné dosahnout kombinaci objednavky
dalkové a regionalni dopravy. Pomér rozsahu objednavanych vykoni Ministerstvem
dopravy a regionalnimi objednateli bude piedmétem budoucich jednani.

Ostatni linky rychlé regionalni dopravy uvedené ve vyhledovém rozsahu dopravy spadaji
do oblast: regiondlni dopravy a Ministerstvo dopravy nepredpoklada jejich objednani
v rdme1 rozsahu dalkové dopravy.

V kap. 1.6 doporuéweme upravit dva posledni odstavce, aby spolu lépe obsahové
korespondovaly.

V kap. 5.1.3 doporuéujenie popsat, co je scénar A1B.

S pozdravem

Ing. Jindiich Kusnir
feditel
Odbor drazni a vodnd dopravy
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11 PRILOHY

Pfiloha ¢. 1
Pdvodni podkladova studie proveditelnosti
Studie proveditelnosti pro trat’ Praha Smichov — Plzen (,Podkladova SP"), SUDOP PRAHA 08/2010

Pfiloha €. 2
Pdvodni podkiadova provozné ekonomickd studie

Provozné ekonomické studie Komplexni Fedeni spojeni Praha — Beroun jako soucast III. TZK
(,PES"), SUDOP PRAHA 07/2011

Priloha ¢. 3

CBA tabulky pro financni a ekonomickou analyzu (pouze elektronicky)

Priloha ¢. 4

Tabulka investi¢nich nakladd dle staveb a v jednotlivych letech

Priloha é. 5

Naklady stavby Optimalizace trati Cernodice (v&etné) — Beroun (mimo) dle Sborniku pro
oceriovani Zelezni¢nich staveb ve stupni studie proveditelnosti, schvaleného MD CR 03/2016

(pouze elektronicky)

Priloha ¢. 6

Tratovy pasport, sledované reseni, usek Praha-Smichov - Beroun

Priloha ¢. 7

Situace, ZST Dobrichovice

Priloha ¢. 8

Rizikovd analyza - kvalitativn/
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