Nazev akce

Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

Druh dokumentace

Studie proveditelnosti

Cést A Textova Cast 04 / 2010
SZDC, s.0. —

Objednatel Stavel3n|' sprava Plzen s ?ZDC
Purkynova 22
304 88 Plzeﬁ Spréva zeleznicni dopravni cesty
SUDOP PRAHA a.s.

hotovitel stfedisko 205 — koncepce dopravy ‘ SUDOP

Olsanska 1a

130 80 Praha 3 — Zizkov

Cislo smlouvy

Zhotovitele 09-402-205

verze 31-08-2010
(po zapracovani pripominek)

Odpovedny ] Ing. Martin Vachtl Vachtl v.r.
zpracovatel projektu
Zpracovatelé Ing. Pavel Tikman Koncepce feseni
Ing. Martin Vachtl Koncepce, technické reseni
Ing. Jaromir Tvrdik Technické feseni
Ing. Jan Sulc Technické feseni
Ing. Martin Vanék Technické feseni
Ing. David Fuksa Dopravni technologie
Zdenék Melzer Prepravni progndza
Ing. Pavel Jefabek Pfepravni progndza — osobni doprava
Ing. Ladislav Walla Pfepravni progndza — nakladni doprava
Zdenék Kohlik Prepravni progndza — nakladni doprava
Ing. Andrea PliSkova Ekonomické hodnoceni
Ing. Martin Vecera Ekonomické hodnoceni
Ing. Barbora Machova Ekonomické hodnoceni
Ing. Josef Pospisil Ekonomické hodnoceni
Kontroloval Ing. Pavel Tikman Tikman v.r.




Osuzes Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzefi

OBSAH
1 Uvobp 11
1.1 Zakladni udaje 11
1.2 Historie pfipravy projektu 13
1.3 Navrhované varianty feSeni a Casové horizonty 17
2 SHRNUTI 19
2.1 Popis predmétu Studie proveditelnosti 19
2.2 Rekapitulace postupu a vysledk( Studie proveditelnosti 21
3 VYZNAM 3. TRANZITNIHO ZELEZNICNIHO KORIDORU 31
3.1 Koridory CR a jejich vyznam pi zaclefiovani do Evropskych struktur 31
3.2 Sirdi vztahy 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru 39
4 TECHNICKA STUDIE PRAHA — BEROUN 43
4.1 Prehled posuzovanych variant 43
4.2 Vyhodnoceni variant nové traté — multikriterialni analyza 44
5 TECHNICKE RESENI 49
5.1 Vychozi stav 49
5.2 Varianta 0 — stav bez projektu 59
5.3 Varianta 1 — projektova minimalni 65
5.4 Varianta 2 — projektova minimalni s prelozkou Ejpovice 74
5.5 Varianta 3 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro osobni dopravu 76
5.6 Varianta 4 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro smiSenou dopravu 82
5.7 Varianta 5 — projektova maximalni 85
6 DOPRAVNE-TECHNOLOGICKA ANALYZA 95
6.1 Rozsah dopravy 95
6.2 Jizdni/cestovni doby 107
6.3 Sestava GVD 119
6.4 Propustnost a dopravni kapacita 127
6.5 Uspory dopravnich zaméstnanct 138

2 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen SAsumen.

7 PREPRAVNI PROGNOZA 141
7.1 Struktura a rdmce hodnoceni 141
7.2 Prepravni scénare 143
7.3 Metodika progndzy 146
7.4 Vstupni data prognézy 155
7.5 Progndza osobni dopravy 190
7.6 Progndza nakladni dopravy 212
7.7 Souhrn vystupl pro ekonomické hodnoceni 231

8 EKONOMICKE HODNOCENI 233
8.1 Finan¢ni analyza 233
8.2 Ekonomicka analyza 245
8.3 Analyza citlivosti a rizik 252
8.4 Zavér 266

9 ZAVERY A DOPORUCENI 271
9.1 Zavéry Studie proveditelnosti 271
9.2 Zavérecné doporuceni 276

10  SEZNAM POUZITE LITERATURY 281

11 PRILOHY K TEXTU 282

A — Textova Cast verze 31-08-2010 3




Asumes

Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzer

SEZNAM TABULEK

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.

1-1:
1-2:

2-1

2-2:
2-3:
2-4:
2-5:
2-6:
2-7:
2-8:
4-1:
5-1:
5-2:
5-3:
5-4:
5-5:
5-6:
5-7:
6-1:
6-2:
6-3:
6-4:
6-5:
6-6:
6-7:
6-8:
6-9:

Seznam vykresovych pfiloh

Posuzované varianty

: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen aplikované v GVD [min]

Dopravni kapacita [pocet tras vlak/24 h]

Primérny prepravni objem osobni dopravy, soucet za oba sméry, prlimérny den
PrGimérny prepravni objem nakladni dopravy, soucet za oba sméry, prlimérny den
Ukazatelé financni a ekonomické efektivnosti

Prepinaci hodnota kritickych proménnych ve finan¢ni analyze [%]

Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]

Vysledky rizikové analyzy ( IRR v %, NPV v mil. K¢)

Vysledky multikriterialni analyzy

Celkové naklady na opravy dle Gsekd (mil. K¢E)

Naklady na opravy dle profesi v letech (mil. K¢)

Celkové investi¢ni naklady, Varianta 1 (CU 2008, mil. K&)

Celkové investi¢ni naklady, Varianta 2 (CU 2008, mil. K¢)

Celkové investi¢ni naklady, Varianta 3 (CU 2008, mil. K&)

Celkové investi¢ni naklady, Varianta 4 (CU 2008, mil. K&)

Celkové investi¢ni naklady, Varianta 5 (CU 2008, mil. K&)

Rozsah osobni dopravy, vychozi stav [pocet vlak/24 h / 1 h Spicky]

Rozsah osobni dopravy, stav bez projektu [pocet vlakd/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 1 [pocet vlak/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 2 [pocet vlak/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 3 [pocet vlak(i/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 4 [pocCet vlak(/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 5 [pocCet vlak/24 h / 1 h Spicky]
Rozsah nakladni dopravy, vychozi stav [pocet vlak(i/24 h]

Rozsah nakladni dopravy, stav bez projektu [pocet vlakd/24 h]

6-10: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 1 a 2 [pocet vlakd/24 h]

6-1
6-1

1: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 3 a 4 [pocet vlakd/24 h]
2: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 5 [pocCet vlaki/24 h]

6-13: Celodenni rozsah dopravy [pocet vlak(i/24 h]

6-14: Slozeni typovych vlakovych souprav

6-1

5: Jizdni/cestovni doby — vychozi stav a stav bez projektu [min]

6-16: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Praha — Beroun, var. 1 a 2 [min]

12
17
22
24
26
27
28
29
29
30
47
64
64
74
76
81
85
93
95
96
99
100
100
101
102
103
104
104
105
105
106
107
109
110

verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

Asuzes

Tab. 6-17: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Praha — Beroun, var. 3 a 5 [min] 111
Tab. 6-18: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Praha — Beroun, var. 4 [min] 112
Tab. 6-19: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Beroun — Rokycany, var. 1, 2, 3, 4 [min] 113
Tab. 6-20: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Rokycany — Plzen, var. 1 [min] 114
Tab. 6-21: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Rokycany — Plzen, var. 2, 3, 4 [min] 115
Tab. 6-22: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Beroun — Plzef, var. 5 [min] 116
Tab. 6-23: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen dle vypoctu [min] 118
Tab. 6-24: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen aplikované v GVD [min] 119
Tab. 6-25: Popis ukazatell propustnosti 127
Tab. 6-26: Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, I = 3 min 128
Tab. 6-27: Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, I = 4 min 129
Tab. 6-28: Propustnost Useku Praha-Radotin — Dobfichovice (varianta 1 a 2) 130
Tab. 6-29: Propustnost Useku Praha-Smichov — Nucice (varianta 3 a 5) 131
Tab. 6-30: Propustnost Useku Nucice — Beroun (varianta 3 a 5) 131
Tab. 6-31: Propustnost Useku Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle (varianta 4) 132
Tab. 6-32: Propustnost Useku Praha-Radotin — Beroun (varianta 4) 133
Tab. 6-33: Propustnost Useku Rokycany — Chrast u Plzné (varianta 1) 133
Tab. 6-34: Propustnost Useku Chrast u Plzné — Plzen hl. n. (varianta 1) 133
Tab. 6-35: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n. (varianta 2) 134
Tab. 6-36: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n., TK 1 (varianta 2) 135
Tab. 6-37: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n. (varianta 3, 4) 136
Tab. 6-38: Dopravni kapacita [pocet tras vlakd/24 h] 137
Tab. 6-39: Uspora dopravnich zaméstnanci — stav bez projektu [pocet zaméstnancil] 139
Tab. 6-40: Uspora dopravnich zaméstnanc(l — stav projektovy [pocet zaméstnanci] 140
Tab. 7-1: Klasifikace komoditnich skupin 10-NSTR 151
Tab. 7-2: Pfedpoklady progndzy 2000 - 2040 — souhrn staty EU 156
Tab. 7-3: Predpoklady prognézy 2000 - 2040 — CR 164
Tab. 7-4: Predpoklady progndzy 2000 - 2040 — souhrn regiony CR 166
Tab. 7-5: Vyhledovy potencial pro Useky a mésta 173
Tab. 7-6: Skladba typu vozidel v roce 2000 (vozidla/den) 180
Tab. 7-7: Primérné denni intenzity vozidel, 2000-2008 (vozidla/den) 181
Tab. 7-8: Casové horizonty rozvoje infrastruktury v letech 2009-2038 188
Tab. 7-9: Variantni rozdily v dostupnosti Zelezni¢ni dopravy 191
Tab. 7-10: Porovnani stavajici dopravni nabidky, 2009 196
Tab. 7-11: Vyvoj cestovnich dob ve varianté bez projektu (min) 197
A — Textova Cast verze 31-08-2010 5




Asumes

Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzer

Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.
Tab.

7-12: Vyhledové cestovni doby, 2030+ (min)

7-13: Vyhledovy rozsah dopravy, 2030+ (pary/den)

7-14: Indukovana doprava (%)
7-15: Pfevedena doprava z IAD (%)
7-16: Pfevedena doprava z BUS (%)

7-17: Modal split osobni dopravy (%)

7-18: Porovnani vyhledové dopravni nabidky, 2038

7-19: Kvantitativni ohodnoceni vyhledové dopravni nabidky, 2038

7-20:

7-21: Prehled rozsahu mistni prace ve stanicich na trati Praha - Plzen

7-22: Skladba narlstu prepravnich vykont proti varianté Bez projektu (%)

7-23: Porovnani prepravnich vykonl ve vybranych horizontech (mld.oskm/rok)

7-24: Porovnani pfepravnich vykonl ve vybranych horizontech (mld.¢tkm/rok)

8-1:
8-2:
8-3:
8-4:
8-5:
8-6:
8-7:
8-8:
8-9:

Investi¢ni naklady v tis.K¢ (CU 2008)

Investi¢ni naklady dle profesi v tis.K¢ (CU 2008)

Zbytkova hodnota a reinvestice v tis. K¢ (CU 2008)

Pocet zaméstnanct

Délka Usekd dle variant (km)

Stavajici naklady na tdrzbu a opravy infrastruktury (tis.K&/rok), CU 2008
Celkové proj. néklady na Udrzbu a opravy infrastruktury (tis.K¢), CU 2008
Ukazatelé financni efektivnosti

Mérny naklad pro Uspory nakladd silniéni dopravy (CU 2008)

8-10: Mérny naklad pro ohodnoceni ¢asu (CU 2002)

8-11: Odhad primérnych vnéjsich naklad@ na dopravu, CU 2004
8-12: Odhad hodnot zamezenych Umrti a zranéni, CU 2002

8-13: Uspory ze zvyseni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy v tis.K¢ (CU 2008)

8-14: Ukazatelé ekonomické efektivnosti

8-15: Elasticita vybranych proménnych — financni analyza

8-16: Elasticita vybranych proménnych — ekonomicka analyza

8-17: Pfepinaci hodnota kritickych proménnych ve financni analyze [%]

8-18: Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]

8-19: Mozné odchylky investicnich nakladd

8-20: Mozné odchylky pfepravniho vykonu v osobni dopravé od scénare TREND

8-21: Vysledky rizikové analyzy ( IRR v %, NPV v mil. K¢)

8-22: Ukazatelé finan¢ni a ekonomické efektivnosti

Prehled viakl nakladni dopravy v Useku Praha — Plzen ( stav duben 2010 )

200
201
202
203
204
205
205
206
214
217
227
231
231
234
235
236
238
240
241
244
245
247
248
250
250
251
251
252
253
259
259
260
261
263
267

verze 31-08-2010

A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

Asuzes

Tab. 8-23: Cista soucasna hodnota hlavnich tspor a jejich procentni podil

Tab. 8-24: Prepinaci hodnota kritickych proménnych ve financ¢ni analyze [%]

Tab. 8-25: Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]

Tab. 9-1: Posuzované varianty traté Praha - Plzen dle navrhu JASPERS z 23.bfezna 2010
Tab. 9-2: ZavéreCné shrnuti variant — prehled hlavnich parametr(

Tab. 9-3: Naplnéni cild projektu

Tab. 9-4: Predvybér investi¢ni varianty

Tab. 9-5: Vybér konecné investi¢ni varianty

SEZNAM OBRAZKU

Obr. 2-1: Pfepravni vztahy a kapacitni problémy v FeSeném Uzemi .....cceeeeviveiiirrneeeereeeeeieninnnne
Obr. 3-1: Prioritni ProJEKLY TEN-T ..ceeieeiieiccieeeieeeeeeesestrereeeeeseeesssnnrareeeesaesessanneneeesaaseesnnsnnsnns
Obr. 3-2: Prioritni PrOJEKE 22 ......vveiiiiciieeeesiieee s e s e s s e e s snre e e s s ssrre e e s snnes
Obr. 3-3: Zeleznieni koridory CESKE rePUDIIKY ..........cvcurreereereeerseseseeesssesesress s tess e s s sessns
Obr. 7-1: RAMCE NOANOCENI ....eviiiieiiiei ettt e s s e e sne e e snre e e snneeeas
(0o o S = o =YY o I Tol< g T 1< YU
Obr. 7-3: Rozvoj Zelezni¢ni sité po roce 2020 — SCEnAF MINIMALNL. ........cccvveveeeirerieeeee s
Obr. 7-4: Rozvoj Zelezni¢ni sité po roce 2020 — scénaF MAXIMALNI .......ccevvveveeeeerereee s
Obr. 7-5: MetodiKa ProgNOzZy......cueeeeieeeiiiiciieiieie e e e e sesttere e e e e e e e e s s s e e e e e s e s essanneeeeeaaeeesnnnnrens
Obr. 7-6: Zony dopravniho modelu SilNICNT dOPFraVvy ......vveeeeeeeeeiiiiiiinrreeeee e s sssrrrreeeeeesessnnseens
Obr. 7-7: Vysledky kalibrace modelu Zelezni¢ni dopravy (0S/24h) .....eeeeeeeeviiiiciinneeeeeeeeesssinnnee
Obr. 7-8: Vysledky kalibrace modelu silnicni dopravy (0S/24h) ......ccccceeeeeereiiiiiinneeeeeeeeesssinnnens
Obr. 7-9: Zelezni¢ni traté a dopravni oblasti dopravniho modelu ND ..........cceeeeerereeeereereseennns
Obr. 7-10: Silni¢ni sit’ dopravniho Modelu ND.........cccuuiiiiiieiee e e e
Obr. 7-11: Barevné KOAOVANT VYSEUPU .......uurrrreereeesiiiiirreeereeesssssssnsssneeessssssssssssssseessssessssnssens
Obr. 7-12: Uzemni struktura 2030 dle Projektu ESPON .......cceeevreeeseeeseseesesseesssssessesesseseseens
Obr. 7-13: Rozvoj SilniCni Sit€ do FOKU 2020 ...eeeeeeiiiieirrrerereeereseisinsrsreeeesssssssssssseeeesssessssnssens
Obr. 7-14: Rozvoj zZeleznicni sit€ do roku 2020 ...........euriiiiiriee e e e e
Obr. 7-15: Rozvoj zeleznicni sit€ po roce 2020 — SCENAF TREND .......ceeeeeeeriieiinrnneeeeeeeeeeesaneen
Obr. 7-16: Prepravni vykon v osobni dopravé 1995 - 2008........cceeererererererereereeeereereeeeeeeeeeeeeen
Obr. 7-17: Prepravni vykon v nakladni dopravé 1995 - 2008 ........ccceeeereeereriiinrnneeeeeeesessnsnnenns
Obr. 7-18: Pocet obyvatel 1990 — 2008, Kraje CR ...cvivevreeeieesreeesressssessssesessessssssessssssesseseens
Obr. 7-19: PocCet obyvatel 1990 — 2009, VYDran€ ODCE.....cceveeriiiicirrrreeeeeesesesirrrreeeeeeseesnnenens
Obr. 7-20: Pocet obyvatel 1990 — 2009, VYbrané ObDCE......ccuieeiieicciriireeeee e e e eecrreee e e e e eaneees

268
269
269
271
272
273
274
275

A — Textova Cast verze 31-08-2010




nsuzoe Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzer
Obr. 7-21: PocCet obyvatel 1990 — 2009, VYDran€ ODCE.........ceeeriereieiiriiiieeee e e e e essrrreee e e e nrnrereeee e 171
Obr. 7-22: PocCet obyvatel 1990 — 2009, VYDran€ ODCE.......uuveereieeeiiiiiirrreereeesesessnrrrreeeeesssssnsrsrereeeesnes 172
Obr. 7-23: Pocet cestuijicich v regionalni dopravé v letech 2006-2009 (0S/dEN) ...vvrvrererererriiiirrreeeeeennns 174
Obr. 7-24: Pocet cestuijicich v dalkové doprave v letech 2006-2009 (0S/dEN) .....ccuvvevererereriiiiirnreeeeeeeens 175
Obr. 7-25: Celkovy pocet cestujicich na Zeleznici v letech 2006-2009 (0S/den) ........ceeevveeeeeiiccreeeeeeenn. 176
Obr. 7-26:Pocet cestuijicich v Zelezni¢ni dopraveé v letech 2006-2009 dle Gsekl (os/den) ........ccccveeenee 177
Obr. 7-27: Celkovy pocet prepravenych tun na Zeleznici v letech 2000-2008 (1000 t/rok) .......ccoeverernnn 178
Obr. 7-28: Celkovy pocCet prepravenych tun na Zeleznici v letech 2000-2008 (1000 t/den) .......ccceeeenenn. 179
Obr. 7-29: Skladba typu vozidel D5, rok 2000 (vozidla/den)........cciiiiiriiiiiiiiin e 180
Obr. 7-30: Prlimérné denni intenzity vsech vozidel na D5 dle s¢itani v roce 2000 a 2005 .........cceeeeeennn. 181
Obr. 7-31: Prlimérné denni intenzity nakladnich vozidel na D5 dle scitani v roce 2000 a 2005.............. 182
Obr. 7-32: Vyvoj poctu vSech vozidel na D5 na vstupu do Prahy, 1995-2040 ........cccccceeeeeeeiicnnieneeeennn. 182
Obr. 7-33: Skladba typu vozidel I/115 a II/116, rok 2000 ........ceeuuuiiririeiirernnnaseesesererrsnn s s eerersnnnns 183
Obr. 7-34: Denni intenzity vozidel na II/115 a I1/116 dle scitani v roce 2000 @ 2005 ..........ccccvvvveereenn. 184
Obr. 7-35: Modal SPlit V FEIACICN (20) .rveeieeeieiiiirrieiieeeesisiinrrreeere s e e s sssasrrrreresssssesssrareresesssesssssssresesens 185
Obr. 7-36: Modal split osobni dopravy déleny do USEKH (20) .....cecvrreeeeiureeeeiiiieeeeesreeeeeesreeeeesnneeeeeenns 186
Obr. 7-37: Modal split nakladni dopravy déleny do USEKE (%0)....cccureeeeriurereeiiireeeeeeireeeeeesreeesesnneeeeennns 187
Obr. 7-38: Prepravni vztahy a kapacitni problémy v FeSeném UZEMi ......ueeeeeeeviieiiiiireeer e csrrreeeeee e 189
Obr. 7-39: PocCet obyvatel dle vzdalenosti 0d ZaStAVKY ........ueeeeeeeriiiiiiiirrneeeee s ssinnrreeeee s s sssssssesesesses 191
Obr. 7-40: Stavajici pfepravni vztahy v feSeném a navazném Uzemi - ZelezniCe .....ccvcvvveeevevivirnreeeeeenn, 194
Obr. 7-41: Stavajici prepravni vztahy v feSeném a navazném Gzemi - silnice........ccccccceveeeeeiiccieeeeeeenn, 194
Obr. 7-42: Zakladni informace o FeSené trati — prepravni hledisko, stav 2009..........ccccceeeeeiiiccineeeeeenn. 195
Obr. 7-43: Modal split 0SODNI AOPIaVY (20) «...uuerrrerieeeeeieiirereieeeseeesssnrrre e e e e e e s essannreeeaeeseesssnnneeeeeeaes 204
Obr. 7-44: Prepravni objem, REGIONALNI doprava, rok 2038 ........cceeeureerreereeeseeesseessesesesssssessesesnas 207
Obr. 7-45: Prepravni objem, DALKOVA doprava, roK 2038 .........ccveeereeereeersesesesesssseesssssssssssssssssssnes 208
Obr. 7-46: Prepravni objem, doprava CELKEM, roK 2038 ......ceeeieriiiiiiinrneereeesessiinnnneeeeeesssssssssseeeeeesns 209
Obr. 7-47: Vyvoj prepravniho vykonu v regionalni dopravé (1000 oskm/rok) .......ccccccereeeeeiicinvnenennnnn. 210
Obr. 7-48: Vyvoj prepravniho vykonu v dalkové dopravé (1000 0SKM/roK)........ccccurereeeieeeerircineneeeeaenn. 211
Obr. 7-49: Vyvoj celkového piepravniho vykonu (1000 0SKM/IOK) ....uvrrreeereeereinsinrnreeereesesissrsseeeeeeses 211
Obr. 7-50: Prdmérné hodnoty lozeni jednotlivych viakd nakladni dopravy na IIL.TZK [tuny].....c.ccevree.. 213
Obr. 7-51: Variace poptavky Zelezni¢ni nakladni dopravy na trati Praha — Plzen v roce 2009................ 214
Obr. 7-52: Stavajici poptavka v Zeleznicni nakladni dopraveé v SirSich souvislostech .............cccccveeeeennn. 218
Obr. 7-53: Stavajici prepravni objemy v Zelezni¢ni nakladni dopravé na trati Praha - Plzen .................. 219
Obr. 7-54: Stavajici poptavka v silnicni nakladni dOPrave ........c.ceecie e 220
Obr. 7-55: Stavajici pfepravni objemy v silni¢ni nakladni dopravé na silnicich D5 @ R6-I/6 ........cceeee.... 220
8 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen SAsumen.

Obr. 7-56: Progndza vyvoje rocnich objemd pfepravnich objem na Zeleznici Praha — Plzei ............... 221
Obr. 7-57: Prognoza vyvoje rocnich objem@ prepravnich objemd na silnicich D5 @ R6......cccvveeeeeeeeinnns 222
Obr. 7-58: Poptavka DM Bahn V rOCE 2038 ....ceeeeviiiirrrrrireiessseissnrnsreeesssssssssssssseeeesssssssssssssseesssssannns 223
Obr. 7-59: Potencial prevedené silnicni dopravy v roCe 2038 .........uveeereeeeeiiiiiirrreeereeesesimssrseeeeesssesnnnns 225
Obr. 7-60: Lokality pro rozvoj verejnych logistickyCh CENLEN ........ceivviirireieiiiiee e 226
Obr. 7-61: Modal split NAKIAANT AOPIrAVY (20) .eeeeeeeiieeiieriieieeeeeiestrereee e e e e e esssnrreeeeeeeeesssnnreeeeeeeeesenanns 227
Obr. 7-62: Prepravni objem, nakladni Zelezni¢ni doprava, rok 2038 .........ccccccvrrierieeeeeisrciieree e e ee e 229
Obr. 7-63: Vyvoj prepravniho vykonu v nakladni Zeleznini dopravé (1000 tkm/rok) ......ccevveererererrnnnns 230
ObF. 8-1: CIN V Ml KE (CU 2008) +.vvvveeeeeeeeesereeeeeeeeeeseseesesesesesssessasassessessssesessesssasssssesesasssensssssnsnes 235
Obr. 8-2: Vyvoj celkového prepravniho vykonu v os. dopravé (1000 oskm/rok) dle variant ................. 237
Obr. 8-3: Vyvoj prepravniho vykonu v nakladni Zel. dopravé (1000 tkm/rok) dle variant ..................... 237
Obr. 8-4: USpora ZamEStNANCH VE VAMANTE L....viveueeeeeeeeeeeeeeseeessesseesseesssesssesessssessssssssssssssssesssessasanes 239
Obr. 8-5: Uspora Zam&StNanc VE VAMANTE 2......ve.eeeeveeerreeesreesessssessessssessssssessssesssssssssssssssssssssssssssses 239
Obr. 8-6: Uspora Zam&stnancli VE VAMANTE 3, 4 @ 5 ..veeveeeevereereseesesresessesssssessssessssesssssssssssssssssssssnes 240
Obr. 8-7: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 1 .........ccceviveeereeeeiiniiiinneneeesensnnnnns 254
Obr. 8-8: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 2 ..........ccccoveeereeeeiecccicieiee e e 255
Obr. 8-9: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 3 ..........cccciieeieeeeiiccciciniee e 256
Obr. 8-10: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 4 ........ccccvveeereeeeeiiiiinnnneeeeeessnnnnns 257
Obr. 8-11: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 5 ........ccccvveeeereeeeiiiiiinneeeeeeessnnnnns 258
Obr. 8-12: Souhrnny prehled ekonomickych UKAzZatell..........coviecuviireiee e ssrreee e e e e eeanns 264
Obr. 8-13: Souhrnny prehled financnich UKAzatell.......cccvviii i e 265
Obr. 9-1: Navrh nové trasy v Useku Praha — KarlStejn........eueeicieeriieiiiiie e 279

A — Textova Cast verze 31-08-2010 9
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SEZNAM ZKRATEK

AVV  Automatické vedeni viaku

CD Cestovni doba

CDP  Centralni dispecerské pracovisté

CD  Ceské drahy

DOZ Dalkové ovladané zabzpecovaci zatizeni
EC EuroCity

EN EuroNight

ETCS European Train Control System

Ex Expres

GVD  Grafikon viakové dopravy

I Nasledné mezidobi
IC InterCity
Lv Lokomotivni viak

MD Ministerstvo dopravy
Mn Manipulacni vlak

Nex  Nakladni expres

Os Osobni (zastavkovy) vlak
Pn PrlibéZzny nakladni viak
R Rychlik

Rn Rychly nakladni vlak

SJD  Systémova jizdni doba

Sp Spésny vlak

TK Trat'ova kolej

TZZ  Trat'ové zabezpeCovaci zatizeni
TZK  Tranzitni Zelezni¢ni koridor

Vn Vyrovnavkovy viak

ZST  Zelezni¢ni stanice

POZNAMKA K VYDANI

Do této verze Studie proveditelnosti 31-08-2010 ze dne 31.8.2010 byly zapracovany pfipominky
organizaci SZDC s.o. a JASPERS, které mél zpracovatel k dispozici ke dni 16.8.2010.
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1 UVOD

1.1 Zakladni udaje

1.1.1 Uéel a poslani studie

Ucelem této Studie proveditelnosti je prokazani proveditelnosti projektu modernizace 3. tranzitniho
Zelezni¢niho koridoru v Useku Praha-Smichov - Plzen. Hlavnim cilem studie proveditelnosti je na jedné
strané doloZeni vSech predpokladanych nakladl, a na druhé strané vycisleni pokud mozno vSech pfinost,
které tento projekt bude pro spolecnost mit.

Dil¢i cile Studie proveditelnosti jsou formulovany nasledovné:
« vhodna volba predpokladt a variant feseni,
« prlkaz technické proveditelnosti navrhovanych reseni,
«  zpracovani dopravné technologické analyzy variant modernizace traté,
«  zpracovani prepravni progndzy pro osobni i nakladni dopravu,
« finan¢ni a ekonomické vyhodnoceni projektu,
« formulace zavérd pro dalsi pokraCovani projektu.

Zpracovana ,Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen™ bude rozhodujicim podkladem pro
financovani jednotlivych staveb 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, respektive bude soucasti Zadosti o
spolufinancovani staveb z prostfedkd Strukturalnich fondd Evropské unie.

Volnou soucasti Studie proveditelnosti je i doprovodna ,Technicka studie Praha — Beroun, nové zelezni¢ni
spojeni®, ktera byla zpracovana v Unoru 2010. Cilem Technické studie bylo provéreni a zhodnoceni sedmi
variant nové zeleznicni traté v Useku Praha — Beroun.
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PRAHA.:

1.1.2 Struktura dokumentace

Studie proveditelnosti je rozdélena na Textovou a Vykresovou Cast. V textové Casti jsou popsana vsechna
navrhovana feSeni, je provedeno jejich posouzeni z hlediska technické a dopravné technologické
proveditelnosti. V textové casti je zaroven doloZzena prepravni progndza a zpracovano ekonomické
hodnoceni projektu. Soucasti Textové Casti jsou tabulkové a schématické prilohy, dokladajici navrhovana
feSeni a jejich vysledky. Vykresova Cast obsahuje prehlednou situaci celého Useku a situace reSeni
tratovych Usekl ve variantach. Kolejové usporadani a parametry traté jsou dolozeny formou pasportl a
kolejovych schémat.

Tab. 1-1: Seznam vykresovych pfiloh

C. pfilohy Nazev prilohy Méritko
Al Textova ¢ast

B1 Prehledna situace trati Praha - Plzen 1:50 000
B 2.01 |Situace Praha-Smichov - Dobfichovice, varianty 1 a 2 1:10 000
B 2.02 ]Situace Dobfichovice - Beroun, varianty 1 a 2 1:10 000
B 2.03 |Situace Praha-Smichov - Nucice, nova trat, varianty 3 a 5 1:10 000
B 2.04 ]Situace Nucice - Beroun, nova trat, varianty 3a 5 1:10 000
B 2.05 |Situace Praha-Smichov - Praha-Radotin, nova trat, varianta 4 1:10 000
B 2.06 |Situace Praha-Radotin - Beroun, nova trat, varianta 4 1:10 000
B 2.07 |Situace Beroun - Zbiroh, varianty 1 aZ 4 1:10 000
B 2.08 |Situace Zbiroh - Rokycany, varianty 1 az 4 1:10 000
B 2.09 |Situace Rokycany - Plzen, varianta 1 1:10 000
B 2.10 |]Situace Beroun - Zdice, varianta 5 1:10 000
B 2.11 |Situace Zdice - Hofovice, varianta 5 1:10 000
B 2.12 |Situace Hofovice - Holoubkov, varianta 5 1:10 000
B 2.13 |]Situace Holoubkov - Ejpovice, varianta 5 1:10 000
B 2.14 |Situace Ejpovice - Plzen, varianta 5 1:10 000
B3.1 Pasport trati ve varianté bez projektu, ¢ast Praha - Beroun 1:20 000
B 3.2 Pasport trati ve varianté bez projektu, ¢ast Beroun - Kafizek 1:20 000
B 3.3 Pasport trati ve varianté bez projektu, ¢ast Kafizek -Plzef 1:20 000

B 4.1.1 |Tratové schéma Praha - Beroun, varianty 1 a 2 -
B 4.1.2 |Tratové schéma Praha - Beroun, varianta 3 -
B 4.1.3 |Tratové schéma Praha - Beroun, varianta 4 -
B 4.1.4 |Tratové schéma Praha - Beroun, varianta 5 -
B 4.2.1 |Tratové schéma Beroun - Rokycany, varianty 1 az 4 -
B 4.2.2 |Tratové schéma Beroun - Rokycany, varianta 5 -
B 4.3.1 [Tratové schéma Rokycany - Plzen, varianta 1 -
B 4.3.2 [Tratové schéma Rokycany - Plzen, varianta 2 -
B 4.3.3 |Tratové schéma Rokycany - Plzen, varianty 3 a 4 -
B 4.3.4 [Tratové schéma Rokycany - Plzen, varianta 5 -

B5.1 Podélny profil Praha - Beroun, varianty 3 a 5 1:10 000/1 000
B 5.2 Podélny profil Praha - Beroun, varianta 4 1:10 000/1 000
B5.3 Podélny profil Beroun - Hofovice, varianta 5 1:10 000/1 000
B5.4 Podélny profil Hofovice - Svojkovice, varianta 5 1:10 000/1 000
B5.5 Podélny profil Svojkovice - Plzef, varianta 5 1:10 000/1 000

12 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

1.2 Historie pripravy projektu

1.2.1 Vychozi dokumenty

Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceskych drah

Prvnim ucelenym koncep&nim materidlem byly tzv. Zasady modernizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceskych
drah (05/1993). Pro zapadni vétev 3. tranzitniho Zeleznicniho koridoru z nich mimo jiné vyplyva:

B. V souladu s parametry doporucovanymi pro tyto traté v dohodach AGC a AGTC se uvazuje

«  pfi modernizaci stavajicich trati s tratovou rychlosti do 160 km/h

«  pii novostavbach s trat'ovou rychlosti nad 200 km/h
H. Prioritni smér (tranzitni koridor):

e III st.hr. SRN — Cheb / C. Kubice — Plzefi — Praha — Olomouc — Ostrava — Petrovice u K. st.hr. PL
1. Spojeni se Slovenskou republikou

+  Ostrava — st.hr. SR ( — Cadca — Zilina ...)

3. Tranzitni Zelezni¢ni koridor (v Useku st.hr. SRN — Plzer — Praha)

a) v Useku st.hr. SRN — Cheb — Plzen probéhne uvedeni traté do optimalizovaného stavu
(modernizace sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni, DOZ)

b) v Useku st.hr. SRN — C. Kubice — Plzeri probéhne uvedeni traté do optimalizovaného stavu;
elektrizace a realizace presmyku traté v Plzni bude v zavislosti na ekonomické efektivnosti a
zamérech DB

9] modernizace uzlu Plzen a pohrani¢ni prechodové Zst. Cheb ve vazbé na a) a b)

d) v Useku Plzen — Praha probéhne uvedeni traté do optimalizovaného stavu; modernizace
zabezpecovaciho zafizeni v Useku Beroun — Praha

e) vyhledové vystavba nové traté v zavislosti na vysledcich jednani s DB a na budouci strukture
evropské zelezni¢ni sité

Orientacni terminy modernizace jednotlivych koridor{ resp. tratovych tsekd do r. 2000:
« sthr.—Cheb — Plzen 1995 — 1999

« Plzef — Praha 1996 - 1999

Smérnice generélniho Feditele SZDC &. 16/2005

Po rozdéleni CD na €D a.s. a SZDC s.o. v roce 2003 byly Zasady modernizace a optimalizace vybrané
velezniéni sité Ceské republiky upraveny a prevzaty pro SZDC ve Smérnici generdlniho Feditele
¢. 16/2005. V této smérnici se uz nedefinuji koridory a dalsi véci jako v plivodnich zasadach, ale tyto
JZasady..." se uplatiuji pfi modernizaci a optimalizaci ZelezniCnich drah, zafazenych do evropského
zelezni¢niho systému a uréenych sdélenim Ministerstva dopravy CR ¢. 111/2004 ze dne 25.2.2004.
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PRAHA.:

Postupné se i ménil termin ukonceni modernizace 3. TZK. Nejdfive byl stanoven na rok 2006, pak 2010, a
v soucasné dobé je oficialné stanoven rok 2016. V soucasné dobé ovsem existuje realné riziko zpozdéni
praci a jejich ukonceni az v letech 2018 — 2020.

Studie VRT ve sméru 3. TZK

V roce 1995 byla zpracovana studie VRT v CR, kterd v tomto sméru Praha — Plzefi feSila VRT ve dvou
variantach, z nichz byla vybrana varianta ze Smichova pres kopec do Berouna.

Zausténi bylo vzdy feSeno jen do Smichova resp. Kr€e a vlastni propojeni tras VRT pies Hlavni nadrazi
fesi az ted’ tzv. Nové spojeni II.

Naopak zalsténi do Zelezni¢niho uzlu Plzen se vzdy feSilo tak, Ze kromé nové traté, ktera vyuzivala
stavajici trat’ z Doubravky do hlavniho nadraZi, se zachovavala i soucasna trat/, ktera zlstala jednokolejné
zapojena v prostoru Doubravky a novou stopou bylo navrZeno jednokolejné pokracovani pres Pecihradek
podél stavajiciho sefad'ovaciho nadrazi do hlavniho nadrazi v Plzni.

Reseni nové trati v Useku Praha-Smichov — Beroun bylo navrzeno i v Uzemné technické studii Praha —
Plzeri (2002), ktera byla pro tento Usek i podkladem pro Studii proveditelnosti 3.TZK .

V letech 2003 - 2004 zpracovavala firma IKP CE s.r.o. tzv. Koordinacni studii VRT, ktera navrhla feSeni
obdobné jako v predchazejici studii VRT.

Na zakladé véech téchto dokumentaci byla pfijata MD CR koncepce:

+ etapa — optimalizace stavajici traté (shodna s variantou minimalni)
» cilovy stav — nova vysokorychlostni trat’ v celém Useku Praha — Plzen
V pokracovani dal na zapad Plzen — st.hr. SRN jsou sledovany dvé varianty:
1) varianta nova trat' — 300 km/h
« optimalizace jednokolejné trati Plzef — Cheb — st.hr. SRN,
« optimalizace jednokolejné trati Plzen — Domazlice — st.hr. SRN,
« vystavba nové vysokorychlostni traté Plzern — Nirnberg,
2) varianta modernizace na 200 km/h
« optimalizace jednokolejné trati Plzer — Cheb — st.hr. SRN,
« modernizace trati Plzer — DomaZlice — Regensburg (Niirnberg / Miinchen) na 200 km/h.

V soucasné dobé je sledovana druha varianta.
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1.2.2 Zpracované ,Studie proveditelnosti (SP) 3. TZK"

V roce 2002 byla zpracovana Predbézna studie proveditelnosti, ktera feSila naroky a Ucinky celého 3.
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru Némecko - Cheb - Plzen - Praha - Ostrava - Mosty u Jablunkova -
Slovensko (E 40).

Pro tento Usek byly navrzeny tzv. referencni varianta a 3 projektové varianty:

«  minimalni — optimalizace stavajici traté,

« optimalni — viz minimalni + nova trasa Ejpovice — Plzen,

«  maximalni — viz minimalni + nova trasa Praha — Beroun a Ejpovice — Plzen,
Poznamka: Usek Beroun — Rokycany byl shodny ve vSech variantach.

V roce 2004, po zpracovani dalSich stupid projektové dokumentace, byla tato studie aktualizovana, a to
pouze pro uceleny Usek zapadni Casti 3. koridoru Praha — Plzen — Cheb. V této aktualizaci byla v ramci
technického feSeni zohlednéna optimalizace stavajici traté Praha-Smichov — Beroun, tj. vedeni 3. koridoru
ve stavajici trase.

Na zakladé zadani byla hodnocena 1 projektova varianta:
« optimalni = minimalni + nova trasa Ejpovice — Plzen.

V roce 2005 aZz 2006 byla METROPROJEKTEM PRAHA a.s. zpracovana studie Useku Praha — Beroun, ktera
poprvé prfisla s myslenkou dlouhého tunelu prakticky v celé délce Praha-Smichov — Beroun. V etapé
(varianté) se posuzovala i moznost jednokolejné nové traté. Tato varianta se pak dostala i do vladniho
usneseni.

V roce 2006 na zakladé usneseni vlady ze dne 13. Cervence 2005 C. 885 byly provedeny zmény doby
vystavby feSeného Useku 3. koridoru, navysSeni investiCnich nakladl, aktualizace modelu financovani a
vyvoje pristupu k FeSeni vedeni trasy 3. koridoru byla tato studie aktualizovana se zohlednénim vedeni
Useku traté Praha-Smichov — Beroun v nové trase ve stopé vysokorychlostni traté, ale jen jednokolejna,
zapojena do Zst. Praha-Smichov i zst. Praha-KrC. Pro srovnani je zvaZovana varianta referencni.

V roce 2007 z dlivodu zmény metodiky ekonomického hodnoceni byla studie 3. koridoru Praha — Plzen —
Cheb aktualizovana. PredevSim se zménila srovnavaci varianta referencni na variantu bez projektu
(neinvesticni). A kromé této varianty byla opétovné hodnocena (stejné jako v r. 2002) varianta minimalni.

« Varianta projektova minimalni — optimalizace stavajici trate,

« Varianta projektova optimalni — nova trat' Praha — Beroun (uzZ ale dvoukolejnd), oproti minimalni
varianté se mirné lisi i isek Beroun — Rokycany — Ejpovice, Ejpovice — Plzen nova trat’ ve stopé
vysokorychlostni, Ejpovice — Chrast zlistane jen jedna kolej a Usek Chrast — Plzen bude opustén.

V roce 2008 v ramci projednani této aktualizované studie proveditelnosti bylo poradenskou firmou
JASPERS a DG Regio doporuceno, aby tato studie, zpracovana pro celou ,Prioritni ¢ast 3. TZK", byla
doplnéna o prilohy, ve kterych budou samostatné posouzeny dva Useky:

+  Praha-Smichov — Plzen,

e Plzen — Cheb — st.hr. SRN.
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PRAHA.:

Na jednani bylo dohodnuto, Ze v této aktualizaci bude uz posouzena v obou Usecich jen jedna projektova
varianta, a sice optimalni. Pfed zapocetim praci na této studii byly vSechny zainteresované strany o tomto
postupu znova informovany.

V poslednich studiich byla na zakladé zadani SZDC definovana projektova varianta, kterd dva Useky
koridoru fesi uz v této fazi v cilovém stavu. Jsou to Useky:

«  Praha-Smichov — Beroun, kde z rozhodnuti MD CR a SZDC je navrzena nova trat’ ve stopé a
parametrech traté vysokorychlostni, zatimco stavajici trat’ se predpoklada ponechat ve stavajicich
parametrech a vSechny Upravy feSit v ramci rekonstrukci a oprav, s jedinou vyjimkou
modernizace zabezpecovaciho zafizeni.

+ Ejpovice — Plzen i v tomto Useku byla pro modernizaci koridoru pouZita stopa a parametry
vysokorychlostni traté, ale na rozdil od Useku Praha — Beroun se predpoklada, Ze stavajici trat’ se
v Useku Chrast — Plzen-Doubravka zrusi.

Poznamka: To je v rozporu s vyhledovou koncepci MD CR ve vztahu k cilovému stavu. Na tseku Chrast u
Plzné — Plzen-Doubravka lze zastavit provoz, ale z ddvodu vyhledovych zamérl je nutné jej nadale
Uzemné chranit.

V roce 2009 bylo poradenskou firmou JASPERS doporuceno posoudit 3 varianty feSeni traté Praha —
Plzen, a to :

« varianta minimalni (optimalizace stavajici dvoukolejné traté),

« varianta optimalni (nova rychla trat’ v Useku Praha — Beroun, pfelozka Ejpovice — Plzen ve stopé
vysokorychlostni traté, Usek Beroun — Ejpovice pak shodné jak v minimalni varianté -
optimalizace stavajici dvoukolejné traté),

« varianta maximalni (optimalizace stavajici dvoukolejné traté a vystavba nové traté v celém Useku
Praha — Plzen).
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1.3 Navrhované varianty reseni a casové horizonty

V prlibéhu zpracovani Studie proveditelnosti dochazelo postupné k Upravé poctu hodnocenych variant i
jejich rozsahu. Na zakladé jednani zpracovatele, SZDC s JASPERS bylo dohodnuto, Ze bude hodnoceno
celkem 5 variant (minimalni, maximalni a 3 optimalni). Vysledné dale zpracovavané varianty byly
dohodnuty v nasledujicim rozsahu:

Tab. 1-2: Posuzované varianty

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen
Stavajici Nova trat’ Stavajici Nova trat’ Stavajici Nova trat’
trat’ trat’ trat’
Varianta 0 Bez Uprav Bez Uprav Bez Uprav
— stav bez projektu P P P
Varianta 1 . . N
. T Optimalizace - Optimalizace - Optimalizace -
— projektova minimalni
Varianta 2 L Prelozka
. T . . Optimalizace L
— projektova minimalni Optimalizace --- Optimalizace --- wr ot oy Ejpovice —
vy L Casti trate Y
s prelozkou Ejpovice Plzen
Variant L
a a. a 3, , | Rekonstrukce . Y L Prelozka
— projektova s novou trati fvr Nova trat’ pfes A Optimalizace L
, a dilci \. Optimalizace --- N N Ejpovice —
Praha — Beroun pro osobni . - Nucice (V4) Casti trate "
investice Plzen
dopravu
Varianta 4 L.
a a. a . , | Rekonstrukce . Y L Prelozka
— projektova s novou trati s Nova trat’ pres . Optimalizace L
a dilci , Optimalizace --- N N Ejpovice —
Praha — Beroun pro . . Radotin (V7) Casti traté Y
v investice Plzen
smiSenou dopravu
Varianta 5 Rekons,t rvlilkce Nova trat’ pres . Nova tr-at’ pres Optimalizace Ffrelo;ka
. . s a dilci .. Optimalizace Zdice, Yt v Ejpovice —
— projektova maximalni . : Nucice (V4) . Casti traté "
investice Horovice Plzen

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

U varianty 2 se v Useku stavajici traté Ejpovice — Plzen predpoklada ponechani jedné koleje v Useku
Ejpovice — Chrast, ktera bude ukoncena v Zst. Chrast, resp. bude na ni navazovat jen stavajici regionalni
jednokolejna trat’ do Radnice.

U variant 3 a 4 se zachovava i stavajici trat’ pres Chrast, ktera se bude rekonstruovat a bude jednokolejné
propojena v Plzni-Doubravce s novou trati. Dale pak pokracuje ve stavajici stopé do hlavniho nadrazi
v Plzni.

Stavajici trat’ pfes Chrast zlistava i ve varianté 5, ktera je jednokolejné propojena v Plzni-Doubravce
s novou trati a pokracuje dal ve stavajici stopé. Druha kolej ze stavajici traté je jednokolejné vedena pres
lokalitu Pecihradek (Doubravka) podél stavajiciho sefad'ovaciho nadrazi do hlavniho nadrazi v Plzni.

Rozsah opatfeni a zakladni parametry jednotlivych variant jsou patrné z pfiloh P.1a az P.1f na konci
textové Casti.
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Doba vystavby

Zacatek vystavby modernizace trati Praha — Plzen je u vSech variant shodny, a to v roce 2008. Ukonceni
realizace staveb je u variant 1 a 2 stanoven na rok 2016. U variant 3 a 4 se v roce 2016 v souladu
s predchazejicimi variantami pocita s ukoncenim shodnych Usekd, vystavbu nové trati Praha — Beroun se
predpoklada ukondit v roce 2021. Varianta 5 je realizovana u shodnych Usekl stejné jako varianty 3 a 4,
novou trat’ v Useku Beroun — Ejpovice je navrzeno ukoncit v roce 2031.

Doba hodnoceni

Doba hodnoceni u Zelezni¢nich projektd je 30 let od zacatku realizace, tedy v letech 2009 az 2038.
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2 SHRNUTI

2.1 Popis predmétu Studie proveditelnosti

2.1.1 Diivody zpracovani studie proveditelnosti

Dlvodem zpracovani nové verze Studie proveditelnosti (respektive aktualizace té predchazejici) bylo
zejména prekroCeni predpokladanych investicnich nakladl v dalSich stupnich projektové pripravy
jednotlivych staveb, jejichZ vySe se postupné dostala mimo interval ekonomické efektivnosti, vymezeny
v predchozi Studii proveditelnosti. Jedna se predevsim o Usek nové Zeleznicni traté Praha — Beroun.

Proto bylo rozhodnuto o zpracovani této aktualizované Studie proveditelnosti se zahrnutim novych variant
v ramci ekonomického hodnoceni. Nové je na zakladé doporuceni konzultantského uskupeni JASPERS
porovnavana projektova varianta minimalni, optimalni a maximalni. V ramci projektové varianty optimalni
jsou navrzeny celkem 3 podvarianty (rfizné kombinace feSeni jednotlivych Usekd).

Prlkaz moznosti sniZeni investi¢ni narocnosti Useku Praha — Beroun je doloZen v ,Technické studii Praha
— Beroun, nové Zeleznicni spojeni®, ktera byla zpracovana v Unoru 2010. Jde zejména o navrh nového
trasovani zeleznicni traté s orientacnim provérenim tzemni prlichodnosti. Na rozdil od pCvodni tunelové
varianty (tunely v celkové délce 25,8 km), pro kterou jiz byla zpracovana pfipravna dokumentace, jsou
nyni hodnoceny dvé odlisSné varianty technického feseni:

« Varianta V4 (povrchova pres Nucice, tunely v celkové délce 12,9 km),

« Varianta V7 (Castecné tunelova pres Radotin, tunely v celkové délce 17,9 km).
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PRAHA.:

2.1.2 Cile projektu

Obecné Ize formulovat, Ze hlavnim cilem projektu je vytvoreni dostatecné kvalitniho, rychlého a
kapacitniho spojeni Prahy a Plzné, v Sirich souvislostech pak Ceské republiky a Némecka v zapado-
vychodnim smeéru. Dil¢i cile Ize pro jednotlivé kapitoly shrnout do nasledujicich polozek:

+  Realizace technického freseni, které odpovida mezinarodnim i narodnim standardim
o zaji$téni pozadovanych technickych parametrd traté (dle smérnice GR SZDC 16/2005),
o zajisténi dobrého technického stavu traté (dostatecna Udrzba po celou dobu hodnoceni),
o zajisténi interoperability,
o umozni dalsi rozvoj v souvislosti s vystavbou sité VRT,
o umozni vhodnou etapizaci projektu,
«  Zkraceni cestovnich dob a zvySeni konkurenceschopnosti spojeni

o zkraceni cestovnich dob u vilakl Ex a EC Praha — Plzeft pod 60 minut (blize k této
problematice viz kapitola 6.2.3, a 2.2.3),

o zkraceni cestovnich dob u vlakl Sp a R Praha — Beroun pod 20 minut,
»  Vytvoreni dostatecné kapacity pro predpokladané pocty vlaké
o v dalkové osobni dopravé (zavedeni vlakl Ex, EC),
0 v priméstské a regionalni osobni dopravé (zvyseni poctu viak(),
o v nakladni dopravé (zvyseni poctu vlakd),
« Ochrana zivotniho prostiedi
0 Moznost prevedeni nakladni dopravy mimo souvislou zastavbu do nové trasy,
o realizace opatieni na ochranu pred hlukem a vibracemi,
«  ZvySeni bezpecnosti
0 snizeni poCtu Urovnovych kfizeni (prejezd(),
0 sniZeni poCtu Urovinovych pristupd na nastupisté,
« DosaZeni ekonomické efektivity zaméru

o0 vybér takového feSeni, které bude mit kladny vysledek ENPV a zaroven ERR nad hranici
diskontni sazby.

Mira dosaZeni jednotlivych dil¢ich cild v jednotlivych posuzovanych variantdch ma vliv na vybér
vysledného (doporuceného) feseni celého projektu.
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2.2 Rekapitulace postupu a vysledkt Studie proveditelnosti

2.2.1 Technické reseni

Technické FeSeni tratového Useku Praha-Smichov — Plzen je dokumentovano pro stav ,bez projektu" a
pro pét variant projektovych (v rozptylu od minimalni po maximalni). Uspofadani a parametry
jednotlivych variant jsou patrné z priloh P.1.1 az P.1.6 na konci textu, pfipadné z popisu technického
feSeni v prislusné kapitole.

Varianta 0 — stav bez projektu

« Varianta, slouZici pro Gcely ekonomického hodnoceni,
« stanovena na zakladé soucCasného stavu infrastruktury,

« odhad vyvoje stavu infrastruktury bez investicnich pocinl po dobu hodnoceného obdobi
(zachovani stavajiciho stavu technickych parametr().

Jednotliva zafizeni a Casti infrastruktury se predpokladaji v provozuschopném stavu, ktery odpovida jejich
opotrebeni a Zivotnosti. Znamena to i ptipadné zhorseni technickych parametrli nebo naopak komplexni
rekonstrukci stavebnich objektl a technologickych zafizeni.

Varianta 1 — projektova minimalni

Varianta 1 predpoklada optimalizaci traté Praha-Smichov — Plzen v celé délce ve stavaijici stopé. Celkové
investicni naklady v cenové Urovni roku 2008 jsou stanoveny na 24,5 mid. K.

Varianta 2 — projektova minimalni s prelozkou Ejpovice

Varianta 2 predpoklada optimalizaci traté v Useku Praha-Smichov — Ejpovice a v navazujicim Useku
Ejpovice — Plzen pak vystavbu nové traté. Celkové investicni naklady v cenové Grovni roku 2008 jsou
stanoveny na 30,2 mid. K¢.

Varianta 3 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro osobni dopravu

Varianta 3 predpoklada v Useku Praha — Beroun vybudovani nové traté pro osobni dopravu (varianta V4
,superpovrchova" dle Technické studie Praha — Beroun). Na stavajici trati pres Revnice jsou navrzeny
pouze lokalni investice (zabezpeCovaci zafizeni, Upravy stanic). V Useku Beroun — Rokycany je navrzena
optimalizace traté. V Useku Rokycany — Plzen je uvazovana nova trat, zaroven je navrzeno ponechani
stavajici traté pres zst. Chrast u Plzné. Celkové investi¢ni naklady v cenové Urovni roku 2008 jsou
stanoveny na 50,0 mlid. K¢.

Varianta 4 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro smisenou dopravu

Varianta 4 predpoklada v Useku Praha — Beroun vybudovani nové traté pro smiSenou dopravu (varianta
V7 ,pres Radotin" dle Technické studie Praha — Beroun). Na stavajici trati pres Revnice jsou navrzeny
pouze lokalni investice (zabezpeCovaci zafizeni). V Useku Beroun — Rokycany je navrzena optimalizace
traté. V Useku Rokycany — Plzen je uvaZovana nova trat, zaroven je navrZzeno ponechani stavaijici traté
pres 7zst. Chrast u Plzné. Celkové investi¢ni naklady v cenové Udrovni roku 2008 jsou stanoveny na
51,0 mid. K.
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Varianta 5 — projektova maximalni

Varianta 5 predpoklada v celém Useku Praha — Plzen vystavbu nové traté. V Casti Praha — Beroun je
uvazovana nova trat’ pro osobni dopravu (varianta V4 ,superpovrchova" dle Technické studie Praha —
Beroun). Na stavajici trati pres Revnice jsou navrzeny pouze lokalni investice (zabezpelovaci zafizeni,
Upravy stanic). V Useku Beroun — Rokycany je navrzena vedle nové traté i optimalizace traté stavajici.
V Useku Rokycany — Plzen je uvaZovana nova trat/, zaroven je navrzeno ponechani stavajici traté pres Zzst.
Chrast u Plzné, navic zapojené jednokolejnou spojkou pro nakladni dopravu do sefad'ovaciho kolejisté Zst.
Plzen hl.n. Celkové investi¢ni naklady v cenové Grovni roku 2008 jsou stanoveny na 91,4 mid. K.

2.2.2 Dopravné-technologicka analyza

V dopravné-technologické Casti je ke kazdé varianté provedena analyza vychoziho rozsahu dopravy
ve vztahu k progndzovanému rozsahu dopravy, a to jak v osobni, tak i nakladni dopravé. Proveden byl
vypocet jizdnich dob pro projektové varianty a nasledné jejich uziti pfi sestavé fragmentd GVD
pro vybérovou dvouhodinu v obdobi prepravni Spicky. Z modeld GVD uvedenych v prfilohach P.3.1 az
P.3.4 je patrné Casové rozlozeni tras viakl v rozsahu vyhledové dopravy. Prilohy P.2.1 az P.2.5 poskytuji
v grafické podobé prehled o podobé jednotlivych variant v kolejovém feSeni a pridéleni linek na Zelezni¢ni
sit’.

V ramci feSenych modeld GVD byly stabilizovany cestovni doby v Useku Praha — Plzen, které prezentuje
nasledujici tabulka Tab. 2-1 v kategorii Ex a R. Zvyraznéné cestovni doby s odpovidajici dané
soupravé/jednotce byly pouZity pro Ucely prepravni progndzy rozsahu osobni dopravy.

Tab. 2-1: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen aplikované v GVD [min]

Typovy druh viaku Ex Ex Ex Ex R R
Souprava/jednotka Velaro 680 380 + 350 t 363 + 550 t 380 + 550 t 363 + 550 t
Poznamka vysokorychl. pendolino

Vychozi stav 92,0/92,0 100,0/102,0
Stav bez projektu 105,0/105,5 110,5/112,5
Varianta 1 59,0/59,0 67,0/67,0 80,0/80,0

Varianta 2 55,0/55,0 63,0/63,0 74,5/74,0

Varianta 3 51,0/51,0 66,5/66,0

Varianta 4 52,0/52,0 66,5/66,0

Varianta 5 38,0/38,0 41,0/41,0 65,0/64,0

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: Cestovni doby uvedeny v poradi smér Praha — Plzef/smér Plzen — Praha.

Z prehledu cestovnich dob je patrné, ze systémovou jizdni dobu (SID) 60 minut u kategorie viakd
Ex mezi Prahou hl. n. a Plzni hl. n. Ize zajistit jiZ ve varianté 2, ovSéem za cenu nasazeni
jednotek s naklapéci technikou. Vzhledem k vysoké potiebé vozidel s naklapéci technikou k zajisténi
rozsahu dopravy kategorie Ex vSak lze oCekavat stav, kdy v komer¢nim GVD dojde napf. k nasazeni
jednotky s naklapéci technikou pouze ve 120minutovém intervalu v ramci prodlouZeni soucasnych SC
vlakd od Ostravy do Plzné a ostatni vozba Ex vlakl bude zajiStovana v soupravach v klasickém fazeni
s lokomotivou. Tento pfipad by mél znacné negativni dopad zvlasté do konceptu taktované priméstské
dopravy v Useku Praha hl. n. — Revnice, kde je vyuZivano predjizdéni Os vlakd vlaky dalkové dopravy
vCetné Ex vlakl a jakakoliv nepravidelnost v cestovnich dobach se projevi v podobé nepravidelnosti
v trasach Os vlakl. Ve variantach 3, 4 a 5 je jiz bezpecné dosazené SJD 60 minut mezi Prahou
a Plzni jiz v pripadé vedeni Ex vlakt v klasické vozidlové skladbé.
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Ve vyhledovém stavu je mozné i ve variantach 1 a 2 zajistit vyhledovy rozsah Os vlak{ linek Praha —
Beroun a Nymburk — Revnice, které ve vzajemném prokladu vytvareni na spole¢ném Useku Praha hl. n. —
Revnice $pi¢kovy interval 15 minut. U véech modell je zavadéna bez vyraznych omezeni linka Os viakd
Praha-VysoCany — Praha-Radotin, linka Os vlakd Praha-Béchovice - Praha-Radotin (-
Cernosice-Morkopsy) neni zavadéna do doby kolejového dofeseni tseku Praha — hl. n. — Praha-Smichov
za UCelem dosaZeni odpovidajici kapacity (zvlasté v prostoru vyhledové odbocky Praha-VysSehrad) Useku
k provazeni vyhledového rozsahu dopravy vcetné této linky Os viakd.

Vzhledem k vysledkm prepravni progndzy, na zakladé které je povazovano za vhodné zavedeni
30minutového intervalu vlaki Ex v obdobi piepravnich Spicek jiz ve variantach 1 a 2 dochazi
k vysokému zatézovani predevSsim omezujiciho iseku Praha-Radotin — Dobfichovice. Vysledky
vypoctl propustnosti dokladaji vyuZiti tohoto Useku na hranici meznich hodnot ukazatell
propustnosti. Disledkem bude snaha bud o provoz Os vlakll od Prahy-Radotina s redukovanym
zastavovanim alespon v ramci jedné z linek Os, s disledkem v rozpadu 15minutového intervalu v Useku
Praha-Radotin — Revnice, pfi¢emz spoje kazdé z linek by byly provozovény naddle v taktu 30 minut
v obdobi prepravnich Spicek. Dalsim moznym opatfenim je snizeni poCtu vlakd Ex, resp. Spickového
intervalu na maximalné 60 minut. Kromé& znacného zatiZzeni trati v pfipadé provozu Ex v intervalu
30/60 minut je dalsim negativnim dlsledkem nemoznost provazeni tras nakladni dopravy v dobé
prepravnich Spi¢ek. Nutnou podminkou dosaZeni kratkych provoznich intervall (naslednych mezidobi,
intervald postupnych odjezdll, vjezdl atd.) v Useku Praha-Radotin — Dobfichovice a pii stanicich
Praha-Smichov, Beroun a Plzen hl. n., pfipadné na dalSich mistech je velice potfebné minimalizovat
délku prostorovych oddil& automatického bloku (TZZ) v celém Useku a pfi mistech rozjezdu nebo
zastaveni. Zaroven je velice dlleZité zajiSténi dostatecného napajeni trakcniho vedeni vzhledem
ke zvySenym narok@m pfi nasazeni vykonnéjsich vozidel a aby nedoslo k situaci, kdy elektrické nasledné
mezidobi pred¢i mezidobi technologickeé.

Varianty 3, 4 a 5 jiz odstranuji nejvétsi omezeni limitujici rozsah dopravy v feSeni varianty 1 a 2. Novou
trat’ ve variantnim FeSeni pres Nucice obsazeném ve variantach 3 a 5 Ize z hlediska kapacitniho povazovat
za velice podobnou trase nové trati obsazené ve varianté 4. Nova trat’ v iuseku Praha-Smichov —
Beroun ve varianté 3 a 5 je prepravné prFiznivéjsi nez nova trat’ ve varianté 4, jelikoZz umoznuje
napojeni terminalu dalkové dopravy Letisté Ruzyné a moznost realizace zastavky
Praha-Radotin sidlisté. Nova trat' ve varianté 4 napojeni Letisté Ruzyné a realizaci zastavky
Praha-Radotin sidlisté sice neumoziuje, ovSéem je Fesenim provozné vyhodnéjsim z diivodu
nizsi spotieby trakcnich energii, vétsi homogenity tras viakd dalkové osobni dopravy
v riizném vozidlovém parku a mozZnosti provazeni viakd nakladni dopravy bez potfeby
vyrazného omezeni normativli hmotnosti jako ve varianté 3, navic bez potfeby druhé lokomotivy
(postrku). U variant s novou trati vSak mlze dojit k omezeni vycislené kapacity vlivem pozadavkd
k zajisténi pozarni bezpecnosti v tunelu, v podobé omezeni poctu vlakl v dané sekci tunelu atd.
V takovém pripadé bude naruseno jak schéma provazeni tras v modelech GVD navrZenych, tak dojde
k nucené redukci rozsahu dopravy po nové trati projizdéjici minimalné v obdobi prepravnich Spicek.

Na nové trati Praha-Smichov — Beroun ve variantach 3 a 4 je zajiStovan vysledny interval 30 minut vzdy
u dvojice taktovanych vlakl linek R a Sp. Zvlasté u varianty 3 je v nékterych pfipadech opatfovat rychlejsi
trasu v prokladu pfirdazkami v jizdnich dobach za Ucelem dorovnani cestovnich dob ve spole¢ném Useku
Praha — Beroun, pfipadné az do Zdic.

Usek Rokycany — Plzef byl provéfen vypottem propustnosti na vyhledovy rozsah dopravy a lze
konstatovat, ze i v podobné ve varianté 2 Usek kapacitné vyhovi i v pribéhu pfepravnich Spicek,
ovsem dojde k mirnému poklesu propustnosti v{c¢i varianté 1 z dGvodu prodlouzeni dob obsazeni
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jednotlivych prostorovych oddild a v dlisledku delSich naslednych mezidobi. Mirné zlepSeni stavu zajistuje
podoba Useku zahrnuta do variant 3, 4 pfipadné 5. U variant 3 a 4 jsou vSak zvySovany naroky
na konstrukci GVD z titulu koordinace ruSeni protismérnych viakd v trat'ové koleji (TK) ¢. 2 nové trati
z Ejpovic pfi vyjezdu vlakd ve sméru Chrast u Plzné z TK ¢. 1 od Plzné. Vyraznéjsi zlepSeni propustnosti
nastava az v kolejovém feSeni Useku v ramci varianty 5. JelikoZ vysledky propustnosti Useku Rokycany —
Plzen zvlasté ve sméru Plzen — Rokycany (TK 1) vykazuji hodnoty blizké hodnotam ukazatell meznim, je
doporuceno doplnéni ZST Ejpovice o tii kolejové spojky (nebo alespon stavebni pFipravenost
pro vyhledové doplnéni spojek v pripadé zvySeni rozsahu dopravy nad pripustnou mez) k docileni
stavu, kdy lIze tuto dopravnu povazovat za stanici rozdélujici pfi vypoctu propustnosti Usek Plzen —
Rokycany na dva Useky mezistanicni se samostatnym vypoctem propustnosti.

Nasledujici tabulka Tab. 2-2 prezentuje celodenni kapacitu zakladnich tfi Usekd Praha — Beroun, Beroun —
Rokycany a Rokycany — Plzen, pficemz kapacita je vztazena k omezujicimu mezistani¢nimu Gseku dané
sekce.

Tab. 2-2: Dopravni kapacita [pocet tras viakii/24 h]

. ) Kapacita obsazena ; , .
Usek Varianta - - - Kapacita volna Kapacita celkem
Osobni doprava | Nakladni doprava
bez projektu 122 44 0 166
1 238 62 59 359
2 238 64 57 359
Praha — Beroun
3 204 / 184 64 /4 72 /108 340/ 296
4 204 / 184 48 /20 88 /92 340/ 296
5 204 / 196 68/8 68 /92 340/ 296
bez projektu 84 38 60 182
1 134 48 125 307
2 134 50 123 307
Beroun — Rokycany
3 162 54 96 312
4 162 56 94 312
5 ** 64 /110 60/0 174/ 62 298 / 172
bez projektu 72 34 30 136
1 160 46 99 305
. 2 142 48 90 (69) 280 (259)
Rokycany — Plzen
3* 172 52 96 320
4 * 172 54 94 320
5* 184 58 84 326

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - kapacita nové s staré trati vyjadfena dohromady, jelikoz oba Useky svou kapacitu vzajemné ovliviuiji.
** - v Useku Beroun — Ejpovice varianty 5 jsou obsazené trasy nakladni dopravy zohlednény pouze
u hodnot pro starou trat, jelikozZ jejich distribuce mezi novou a starou trat’ neni blize predurcena.

Pozn.: Ve variantach obsahuijicich v daném Useku starou i novou trat’ je uvedena kapacita v poradi stara
trat’ / nova trat’.
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2.2.3 Prepravni prognoza

Zkoumana trat’ Praha — Plzen obsluhuje v soucCasnosti Ctyfi hlavni pfepravni relace. Ze spolecného
pohledu osobni i nakladni dopravy se jednd o dalkové spojeni Ceské Republiky se zapadni Evropou,
spojeni zapadni a vychodni ¢asti CR a spojeni dvou velkych mést Prahy (1,2mil. obyvatel) a Plzné
(170tisic obyvatel). V osobni dopravé se navic jedna o silné pfiméstské prepravni vazby. VSechny tyto
relace budou v budoucnu rlst. U mezinarodnich prepravnich vztahd je dlivodem vyssi integrace EU a
zvySenda mobilita u dalkovych vnitrostatnich vazeb je dlvodem rdst HDP, mobility a populace,
u priméstskych pak pokracujici suburbanizace v kombinaci s predeslymi predpoklady.

V soucasnosti je v Useku Praha — Plzen primérné dopravni zatiZzeni v osobni dopravé ve vSsech modech
50000 osob/den z toho 10000 osob/den na Zeleznici. V nakladni dopravé pak 74000 tun/den z toho
10000 tun/den v nakladni Zelezni¢ni dopraveé. Je tedy ziejmé, Ze vice zatizena je silnicni sit’ u které tak Ize
predpokladat dynamictéjsi rlist zatizeni z vySe uvedenych dlvodl. Tento rdst bude vyrazné zvySovat
naroky na kapacitu silnicni a nasledné i Zelezni¢ni sité, kterou bude nutné témto naroklm prfizplsobit.
V dopravni politice EU je zminovana koncepce rovnovazného a udrzitelného rozvoje dopravni
infrastruktury. V souladu s touto koncepci je v této studii navrhovano zvySeni kvality a kapacity
Zelezni¢niho spojeni Praha — Plzen, a nikoli dalsi navySovani kapacity silnicni sité. Bylo navrzeno pét
projektovych variant pro zvyseni kvality dopravni nabidky zkoumané traté a jedna srovnavaci varianta bez
projektu.

Obr. 2-1: Pfepravni vztahy a kapacitni problémy v feSeném Gzemi

m—  Zcleznice Praha - Plzen

e dalnice D5
klitova mésta Praha
silné urbanizované uzemi
zatiZeni, silniéni doprava dalkova g Kolin, Pardubice (Katowice)
zatiZeni, silnigni doprava pfiméstska Beroun e . .”T
v '

s ZatiZeni, Zelezniéni doprava dalkova g d "
y ), Jihlava, Brno (Wien)
s ZatiZenl, Zeleznicni doprava pfiméstska

= we-w Kapacitni problémy

Cheb (Niirberg) Pizen

Rozvadov (Nirnberg) Rokycany

DomaZlice (Milnchen)

Dle vysledkli progndzy osobni dopravy je ve vSech projektovych variantach predpokladano pomérné
vyrazné prevedeni osobni silnitni dopravy zejména z dalnice D5 na Zeleznici. V konzervativnéjsich
variantach 1 a 2 bude doprava prevedena zejména z autobusové dopravy, ve variantach 3,4,5 bude
doprava prevedena i z osobnich automobil{.
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Dlvodem prevedeni dopravy je zejména zkraceni cestovni doby mezi Prahou a Plzni ze stavajicich 100 na
40 — 60minut, coz je doba vyrazné kratSi nez pfi pouZiti ve vyhledu nasycené silni¢ni sité (90 —
100minut). Zkraceni jizdnich dob ma za nasledek narlist poptavky a vysokou obsazenost vlakovych
souprav. V relaci Praha — Plzen tak bude nutno nasadit i vyssi pocet vlak{, coz vsak v konzervativnéjsich
projektovych variantach 1 a 2 mize pdsobit urcité kapacitni problémy pro pfiméstskou a nakladni
Zelezni¢ni dopravu. Projektové varianty 3,4,5 se snazi tyto predpokladané kapacitni limity feSit pomoci
nové trati Praha — Beroun. Ve variantach s novou trati Praha — Beroun bude, kromé dalSiho prevedeni
silni¢ni dopravy z relace Praha — Plzen, prevedena i silni¢ni doprava z relace Beroun — Praha. Dale bude
vedenim dalkové dopravy po nové trati Praha — Beroun uvolnéna kapacita pro pfiméstskou a nakladni
dopravu v relaci Praha — Revnice - Beroun.

Obecné Ize tvrdit, Ze s rostoucim cislovanim projektovych variant roste i dopravni nabidka (kvalita) reSené
traté a stim i prepravni poptavka. Podle vySe progndézovaného prepravniho objemu v roce 2038 lze
seradit varianty od nejnizsiho v poradi 1,2,4,3,5. Pfepravni objemy ve vSech variantach véetné varianty
bez projektu rostou v ¢ase hodnoceni 2017 - 2038. Dlvodem je kromé realizovaného zvyseni kvality
feSené traté i predpokladané nasyceni dalnice D5, které zplsobuje rdst poptavky po Zeleznici i ve stavu
bez projektu. Dalsim dlvodem je i predpokladany rdst populace, HDP a rozvoj okolni ZelezniCni
infrastruktury, ktery je ve vSech variantach uvazovan shodny. Rozdil v objemech je uveden v nasleduijici
tabulce. Pro zjednoduseni je uveden zaokrouhleny aritmeticky priimér za cely FeSeny Usek pro regionalni i
dalkovou osobni dopravu dohromady. Podrobnéjsi hodnoty jsou uvedeny v kapitole 7.

Tab. 2-3: Priimérny piepravni objem osobni dopravy, soucet za oba sméry, priimérny den

Stav s¢itéani €D | Bez projektu | Projektova Projektova Projektova | Projektova Projektova
2009 rok 2038 | V1 rok 2038 | V2 rok 2038 | V3 rok 2038 | V4 rok 2038 | V5 rok 2038
Osoby/24h 10000 14000 19000 21000 24000 23000 27000
Mil. osob/rok 3,5 4,9 6,7 7,3 8,3 8,1 9,6

Z uvedeného prehledu vyplyva narlst o 90 — 170% oproti soucasnym hodnotam. Tento rdst se mdze jevit
jako pfilis optimisticky. Je vSak nutno vnimat odstup 30-ti-let mezi soucasnymi hodnotami scitani a
progndzou, kdy dojde k rlistu poctu obyvatel, mobility a HDP. Dale je vhodné vzit v Gvahu predpoklad
realizace vyznamnych Zelezni¢nich projektd mimo feSenou oblast po roce 2030 (vysokorychlostni traté,
rychlé ZelezniCni spojeni Regensburg — Plzen, zvySeni kapacity Prazského zelezni¢niho uzlu apod.) ve
vSech projektovych i v bezprojektové varianté. V silnitni dopravé pak rlst automobilizace a dalsi
zatéZovani silnicni sité aZz na hranici jeji kapacity. Primérné dopravni zatiZzeni v Useku Praha — Plzen ve
vSech mddech (tedy silnicnim i Zelezni¢nim) tak mlze v roce 2038 vzrist ze soucasnych 50000 na 75000
osob za den. Pfi porovnani této progndzy s vysledky jinych dopravnich model{ zpracovanych pro feSenou
oblast byla zjisténa odchylka do 15%, coZ Ize pro vzdaleny Casovy horizont a rlizné predpoklady vyvoje
vnimat jako uspokojivy vysledek. Pro srovnani jedna z nejvice zatizenych trati osobni dopravou v CR tsek
Praha — Kolin byla v roce 2008 primérné zatizena cca. 30000 osobami za den.

Ve vSech variantach dojde i k prevedeni silni¢ni nakladni dopravy na Zeleznici ne vSak tak vyraznému
jako u osobni dopravy. Doprava bude prevedena zejména z ddvodu navySovani kapacity traté
v projektovych variantach 1-5.
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VSechny projektové varianty 1-5 nabizeji dostateCnou kapacitu v podobé disponibilnich tras GVD pro
nakladni Zelezni¢ni dopravu tak, aby pokryly potfeby narlistu globalni Zelezni¢ni poptavky. U projektovych
variant se v Useku Praha — Beroun jedna o 121 — 248 disponibilnich tras za den. Naproti tomu varianta
bez projektu nabizi pouze 44 disponibilnich tras za den, ¢emuz odpovidd maximalni denni prlimér 22
nakladnich vlakad.

Navic nabizeji v dlsledku zlepSeni nabidkovych parametrli oproti souCasnému stavu za soucasného
zhorSovani kvalit silnicniho spojeni na silnicich D5, R6 a R4 vyhody oproti alternativni silnicni dopravé
v takovém rozsahu, Ze Ize ocekavat urlité mnozstvi pfepravnich objemid prevedenych ze silnice na
Zeleznici (viz. Tab. 2-4 a popis nize).

Tab. 2-4: Primérny prepravni objem nakladni dopravy, soucet za oba sméry, primérny den

Stav 2009 Bez projektu | Projektova | Projektova Projektova Projektova Projektova
rok 2038 V1 rok 2038 | V2 rok 2038 | V3 rok 2038 | V4 rok 2038 | V5 rok 2038
Tuny/24h 9860 10000 13860 14260 15330 15870 16940
Mil. tun/rok 3,6 3,7 51 5,2 5,6 5,8 6,2

Z prehledu vyplyva narlist pro varianty 1-5 v rozmezi 41 - 72% oproti soucasnym hodnotam.
Pfiblizné 27% predstavuje nardst globalni Zelezni¢ni poptavky pro nabidkovy status-quo, 9% je vliv
realizace Zeleznitniho spojeni Plzen — Regensburg (DM-Bahn) a zbylych 5 — 36% nardistu oproti
soucasnému stavu Ize pFisuzovat vlivu rozvojovych zaméra Zeleznicni traté Praha — Plzen
v jednotlivych projektovych variantach. Zatizeni 6,2 mil. Tun za rok v projektové varianté 5 v roce
2038 odpovida dnesnimu stavu zatizeni traté mezi Havlickovym Brodem a Brnem, ktera je soucasti sité
AGTC.

Pfipadna rizika nedosaZzeni progndzovanych objeml jsou popsana a kvantifikovana v kapitole 8.3.
Hodnoceni rizik. Dalsi informace o pouZité metodice a vysledcich jdou predmétem kapitoly 7. Detailni
vstupy a postupy prognozy jsou k pfipadnému nahlédnuti ulozeny u zpracovatele.

2.2.4 Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni bylo zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis -
CBA).

Ve finan¢ni analyze jsou vypocty zaloZzeny na analyze diferen¢nich nakladovych a vynosovych financnich
tokd provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu dle ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti
investic na SiDC, s.0", MD CR, 20009.

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, uZivateld
drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany financni toky pfislusné varianty ,s projektem" a
varianty ,bez projektu®.

Z financnich tokd je pro kazdou projektovou variantu vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cista soucCasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér prinost a
nakladl (B/C Ratio).
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V nasleduijici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracovanych financ¢nich a ekonomickych analyz.

Tab. 2-5: Ukazatelé financni a ekonomické efektivnosti
FRR (%) FNPV (tis.K&) ERR (%) ENPV (tis.K¢) B/C Ratio
varianta 1 -2,31 -12755121,3 6,02 11899129 1,065
varianta 2 -2,33 -16 873 709,0 6,03 1567 471,8 1,071
varianta 3 -3,11 -27 539 254,5 5,70 827 373,2 1,027
varianta 4 -2,91 -27 960 765,2 5,62 519 882,3 1,016
varianta 5 -4,12 -37 427 835,3 4,69 - 3544 930,4 0,918

Z hlediska financni analyzy jsou pro vSechny varianty hodnoty FRR a FNPV vyrazné pod hranici
ekonomické efektivnosti, coZ je vzhledem k typu projektu — investice do dopravni infrastruktury —
ocekavané.

Z hlediska celospolecenského pfinosu — ekonomicka analyza — jsou vysledky ve variantach 1 - 4 nad
hranici ekonomické efektivnosti, ve varianté 5 potom pod jeji hranici. Hodnota ERR variant 1 — 4 je
nad hranici diskontni sazby (5,5 %) a to ve vysi 6,02 %, 6,03%, 5,70% a 5,62% hodnota ENPV je 1 189
912,9 tis. K¢, 1 567 471,8 tis. K&, 827 373,2 tis. K a 519 882,3 tis. KC. V pfipadé varianty 5 je hodnota
ERR pod hranici diskontni sazby (5,5%) a to ve vysi 4,69% a hodnota ENPV je — 3 544 930,4 tis. KC.

Pozitivni (a u vSech variant velmi podobné) vysledky projektovych variant jsou z velké Casti zplsobeny
dobrou vyvazenosti rozsahu investice (vySe investicnich nakladd) a realizaci projektu ziskanych pfinosu.
Cim vétsi je rozsah stavby a &im vyssi jsou potiebné investi¢ni naklady, tim vice se zkvalitfiuji technické
parametry traté, tim vice dochazi ke zkracovani jizdnich dob a prevadéni dopravy ze silnice na Zeleznici.
Podstatné zkraceni jizdnich dob a tim i zvySeni pfinost je dosazeno ve variantach 3, 4 a 5, kde se uvazuje
s novou trati v Useku Praha — Beroun.

Ve srovnani s predchozi studii proveditelnosti doSlo z hlediska ekonomického hodnoceni k aktualizaci a
zpresnéni nékterych mérnych velic¢in (hodnota Casu, vnéjsi naklady, provozni naklady na fizeni dopravy a
provoz vlakd a dalsi) v souvislosti se schvalenim ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic
na SZDC, s.0", MD CR, 2009.

Nemaly vliv na kladné ekonomické vysledky ma i rozloZeni stavby do let a dlouha délka investicniho
obdobi v ramci projektu. Pokud by doslo k realizaci stavby v krat$im casovém obdobi, je mozné ocekavat
mirné zhorSeni vyslednych ekonomickych ukazateld. V pfipadé varianty 5 je tfeba navic vzit v Gvahu
dvoufazovy priibéh stavby, kdy mezi investici na zacatku hodnoceni a investici do posledniho Useku nové
traté, je obdobi, kdy Zadna stavba v ramci sledovaného Useku koridoru neprobiha, coz ma rovnéz za
nasledek dalsi zhorseni vyslednych ekonomickych ukazatelG.
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V zavéru ekonomického hodnoceni pak byla zpracovana analyza citlivosti a rizik. Podrobna analyza
citlivosti byla zpracovana pro pét nezavislych proménnych z nichz byly na zakladé provéreni elesticity dvé
nasledné oznaceny jako kritické. Jsou to investicni naklady v pfipadé financni analyzy a investicni
naklady s pFepravnimi vykony osobni dopravy v piipadé ekonomické analyzy.

Pro stanovené kritické nezavislé veliCiny byla také urcena prepinaci hodnota (viz nasledujici tabulky), tedy
mezni hodnota, kdy je jesté vysledek financni resp. ekonomické analyzy kladny.

Tab. 2-6: Prepinaci hodnota kritickych proménnych ve financni analyze [%]

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5

Investicni naklady -68,3 -74,1 -86,7 -87,5 -90,3

Tab. 2-7: Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
Investi¢ni naklady +7,3 +7,8 +3 +1,8 -9,9
Vykony os. dopravy -16,2 -13,6 -4,3 -2,8 +16

V poslednim kroku ekonomického hodnoceni byla zpracovana analyza rizik. Na zakladé zpracované
rizikové analyzy lze predpokladat, Ze u hodnoceného projektu nedojde k pfesnému dosaZeni vSech
projektovych ukazatell, tak jak bylo vycisleno ve financni a ekonomické analyze. PFi zohlednéni
pfiméfené miry rozhodujicich rizik projektu lze vSak konstatovat, Zze vysledky ekonomické efektivity u
vSech variant budou mirné nizsi nez bylo stanoveno zakladnim vypoctem, jejich porfadi vsak zlstava
stejné. Zaroven je vSak patrné, Ze po zahrnuti miry rizika je ERR pouze u variant 1 a 2 stale nad hranici
diskontni sazby 5,5 %. Ostatni varianty se dle vysledkd analyzi rizik dostanou pravdépodobné mirné pod
hranici diskontni sazby, ale stdle nad hranici 5%. Pravdépodobné hodnoty FRR a ERR ze zpracované
rizikové analyzy a mozné rozpéti hodnot je zobrazeno v nasleduijici tabulce.
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Tab. 2-8: Vysledky rizikové analyzy ( IRR v %, NPV v mil. K¢)

. . | Pravdépo Rozdil S N
Varianta | Ukazatel Pavodni dobn& |pravdépodobné od Minimalni | Maximalni
hodnota . . hodnota | hodnota
hodnota | pavodni hodnoty
Varianta 1 |FRR -2,31 -2,45 0,14 -2,62 -2,24
FNPV -12 722 | -13573 850,79 -14 637 | -12 398
ERR 6,02 5,51 0,51 5,12 5,92
ENPV 1217 16 1200,68 -304 940
Varianta 2 |FRR -2,33 -2,42 0,09 -2,55 -2,24
FNPV -16841 | -17 876 1035,21 -19008 | -16 371
ERR 6,03 5,56 0,47 5,21 5,98
ENPV 1594 167 1427,24 -903 1397
Varianta 3 |FRR -3,11 -3,18 0,07 -3,28 -3,07
FNPV -27 510 | -29 458 1948,03 -31347 | -27 189
ERR 5,70 5,14 0,56 4,62 5,64
ENPV 851 -1 529 2380,18 -3739 579
Varianta 4 |FRR -2,91 -2,98 0,07 -3,06 -2,88
FNPV -27 931 | -29 893 1961,52 -31 643 | -27 961
ERR 5,62 5,07 0,55 4,61 5,53
ENPV 544 -1 857 2400,69 -3928 135
Varianta 5 |FRR -4,12 -4,18 0,06 -4,31 -4,07
FNPV -37 399 | -40429 3030,45 -42 394 | -38534
ERR 4,69 3,98 0,71 3,40 4,44
ENPV -3521 -6 953 3431,88 -9 560 -4724

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.
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3 VYZNAM 3. TRANZITNIHO ZELEZNICNIHO KORIDORU

3.1 Koridory CR a jejich vyznam p¥i zac¢lefiovani do Evropskych
struktur

3.1.1 Mezinarodni Zelezniéni magistraly a jejich souvislost s Ceskou
republikou

Zemé Evropské unie ve své koncepci evropskych Zeleznic (ve snaze podpofit Zelezni¢ni pfepravu osobni i
nakladni) pfipravuji praktické kroky s cilem zajistit Zelezni¢nim podniklm v silné konkurenci (predevsim
silni¢ni dopravy) zvySeni podilu na trhu. Snadnéjsi je to na trzich mezistatni, pfeshranicni dopravy, kde
vzdalenost preje Zeleznici. Systém ZelezniCni dopravy je tak nutno vytvofit s ohledem na plnéni
pozadavk( liberalizace zelezni¢niho provozu v osobni, nakladni a kombinované doprave.

Koncepce Zelezni¢ni dopravy je zaméfena na bezpecnost, rychlost, spolehlivost, pohodli, musi vSak byt
také prizplsobena pozadavkim na obsluznost a hybnost obyvatel v osobni a nakladni doprave, ale i na
efektivitu a produktivitu provozu.

K tomu Evropska unie vydava dokumenty dvojiho typu — doporucujici a zavazné. Zakladnim
dokumentem v oblasti dopravy jsou tzv. Rimské smlouvy, které stanovuji postupné vytvareni spole¢ného
evropského trhu a jeho pravidla v oblasti dopravy. Vstoupily v platnost 1.1.1958 a byly nékolikrat
dopliiovany a zpresnovany. Jednim z nejddlezitéjSich zakladnich dokumentl v oblasti dopravy je pak
Maastrichtska smlouva (1993). Ta deklaruje nutnost vytvareni spolecné dopravni politiky clenskych zemi a
potfebu vytvareni transevropskych dopravnich siti.

Zelezni¢ni doprava musi prekondvat mnoho problémd. Zatimco silniéni infrastruktura je poskytnuta
provozovateldm silni¢ni dopravy nepatrnymi naklady, od zeleznitniho sektoru se ocekava, ze vyrazné
prispéje k udrzovani a modernizaci sité. Pro vysoké fixni naklady Zeleznice je dileZita koncentrace
prepravy na vytvoienou hlavni transevropskou Zeleznicni sit'.

Tato sit’ byla definovana predevsim v dohodach a projektech pfijatych v rdmci EHK/OSN i na Urovni
Evropské unie a Mezinarodni Zelezni¢ni unie:

+ AGC - Dohoda o nejdllezitéjsich mezinarodnich Zelezni¢nich trasach (1985)

« AGTC - Dohoda o nejdidlezitéjSich trasach mezindrodni kombinované dopravy a souvisejicich
objektech (1991)

+ projekt TER,
« TEN - sit' multimodalnich koridor(,
« 30 prioritnich evropskych projektl (definovanych v ramci van Miertovy skupiny)

Na zakladé zkuSenosti nékterych evropskych zemi s modernizaci Zelezni¢nich magistral a s novostavbou
vysokorychlostnich trati, vedoucich k nékolikanasobnému zvySeni prepravy, vypracovala Evropska
hospodaiska komise (EHS) vroce 1985 ,Evropskou dohodu o mezinarodnich Zeleznic¢nich
magistralach (AGC)". Federalni vidda CSFR k ni pistoupila aZ usnesenim ¢&. 78 ze dne 08.02.1990 a je
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zakotvena také v Zakoné ¢&. 266 / 1994 Sb. o drahach. Podle této Dohody prochazeiji Ceskou republikou
tyto magistraly:

e FE40 Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Praha —
Olomouc — Ostrava — Zilina — Kosice — Cierna n/T — Lvov

« FE55  Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Décin — Praha —
Horni Dvofisté — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Venezia — Bologna

o E 551 Praha — Horni Dvoristé — Linz — Selzthal — St. Michael

« F61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin — Bad Schandau — Décin — Nymburk —
Haviickdv Brod — Brno — Breclav — Bratislava — Komarom — Budapest,

« FE65 Gdynia — Gdarisk — Warszawa — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava — Prerov — Breclav —
Wien — Bruck a.d. Mur — Villach — Jesenice — Ljubliana — Rijeka.

SpoleCenské zmény v Evropé v letech 1989-90 vyrazné prispély k narlstu mezindrodniho obchodu, a
s nim spojené mezinarodni dopravy nakladd. S nardstajicim trendem moZnosti soukromého podnikani i
v zemich stfedni a vychodni Evropy doslo ke zvySenému pohybu materialu a surovin z mista na misto, od
vyrobce ke spotrebiteli. VétSina tohoto narlstu prepravy je realizovana silni¢ni nakladni dopravou se
véemi negativnimi ddsledky. Z toho diivodu byla v Zenevé dne 01.01.1991 sjednéna ,Evropska dohoda
o nejdilezitéjSich trasach mezinarodni kombinované dopravy a souvisejicich objektech
(AGTC)". Jménem CSFR byla dohoda podepsana v Praze dne 30.10.1991 a pro nastupnickou Ceskou
republiku vstoupila v platnost dnem 20.11.1994 a je zakotvena v zakoné ¢. 35 / 1995 Sb. Podle této
Dohody prochézeji Ceskou republikou tyto nejddleZitéjsi trasy kombinované dopravy:

« C-FE40Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Schirnding — Cheb — Plzen —
Praha — Olomouc — Hranice na M. — Ostrava / Piuchov — Zilina — Kosice — Cierna n/T—
Lvov,

e (C-E55 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau —
Décin — Praha — Linz — Salzburg — Villach — Tarvisio — Bologna / Trieste,

»  C-F 551Praha — Horni Dvoristé — Linz — Selzthal — St. Michael,
e (59 Swinoujscie — Szczecin — Wroclaw — Miedzylesie — Lichkov — Ceskd Trebovd,

« (C-E 61 Stockholm — Trelleborg — Sassnitz Hafen — Berlin / Seddin — Bad Schandau — Déecin —
Nymburk — Brno — Breclav — Komarom / Hegyeshalom — Budapest,

« C-F 65 Gdynia — Gdarisk — Katowice — Petrovice u K. — Ostrava — Breclav — Wien — Villach —
Jesenice — Ljubljana — Rijeka,

« C65 Nowa Sol — Wegliniec — Zawidow — Frydlant v C. — Liberec — Turnov — Praha,

Ekonomicky a politicky vyvoj po roce 1989 zménil orientaci z vychodu na zapad a jednoznacné vytycil
postupné zaclenovani Ceské republiky do evropskych struktur a ztoho plynouci propojovani
dopravnich infrastruktur jednotlivych statll. Koncepce rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury v Ceské republice
vychdzi zpotfeb dosaZeni kompatibility trati evropského vyznamu. CR se prihlasila  k vyse
uvedenym dohodam a projekttim.
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Rozhodnutim Evropského parlamentu a Rady €. 884/2004/EC ménici Rozhodnuti ¢. 1692/96/EC
o rozvoji TEN-T byly definovany i prioritni projekty v novych statech EU. Ceské republiky se tykaji dva
prioritni projekty 22 a 23, resp. jejich Casti.

Obr. 3-1: Prioritni projekty TEN-T
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Projekt 22

Zelezni¢ni osa Athina — Sofija — Budapest — Wien — Praha — Niirnberg / Dresden (hlavni trasa odpovida
Panevropskému koridoru IV)

«  7zeleznice fecko/bulharské hranice — Kulata — Sofija — Vidin/Calafat,

«  Zeleznice Curtici — Brasov (smér Bukurest a Konstanc),

«  Zeleznice Budapest — Wien preshranicni Usek.

« 7eleznice BFeclav — Praha — Niirnberg s preshrani¢nim Usekem Niirnberg - Praha,

« zelezni¢ni osa Praha — Linz.
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Projekt 23

Zelezni¢ni osa Gdansk — Warszawa — Brno / Bratislava — Wien (hlavni trasa odpovidd Panevropskému
koridoru VI)

» Zeleznice Gdansk — Warszawa — Katowice,
» Zeleznice Katowice — Breclav,
. Zeleznice Katowice — Zilina — Nové Mé&sto n.V.

Na Uzemi CR se traté uvedené v dohodach a projektech v podstaté shoduji, co? ve svém dsledku
umoziuje bezproblémové respektovani podminek, umoZiujicich interoperabilitu Zeleznicniho
systému.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se méni smérnice
Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zeleznicniho systému a smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho
systému, zavazuje vSechny clenské staty EU, aby na vybrané siti svych konvencnich trati provedly takova
technicka opatfeni, aby jejich traté bylo mozno zapojit do jednotného evropského Zeleznicniho systému.

Obr. 3-2: Prioritni projekt 22
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V Ceské republice je tato problematika feena zménou zakona o drahach, kterou se stanovi rozsah sluzeb
poskytovanych provozovatelem drahy a zakladni podminky provozni a technické propojenosti
(interoperability) evropského Zelezni¢niho systému. Do evropského Zeleznicniho systému jsou zarazeny
traté celostatni drahy na Uzemi Ceské republiky. Tyto traté jsou sou¢asné zafazeny do Transevropské
Zeleznicni sité nakladni dopravy, ve zkratce TERFN. Jednd se o vSechny traté 1. — 4. tranzitniho
Zelezni¢niho koridoru a ostatni dilezité traté na Uzemi CR, zatazené do evropského Zelezni¢niho
systému.

3.1.2 Zelezni¢ni koridory na Gizemi Ceské republiky

Uzemi Ceské republiky protinaji jak koridory, uvedené v ,Dohodéach", tak i v projektu TER a TEN. Je
mozné proto povaZzovat parametry, vytcené témito dohodami, za cilovy standard pro modernizaci a rozvoj
téchto trati do roku 2016. Pro Ceskou republiku (jako zemi, leZici ve stfedni Evropé) jsou vyznamné
Zelezni¢ni (a samoziejmé dopravni viibec) koridory, spojujici jak zapadni Evropu s vychodni, tak i severni
Evropu s jizni.

Na zakladé smérnice generdiniho Feditele SZDC 16/2005 ze 17.1.2006 do$lo k novelizaci Zasad
modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky (dale jen ,Zasady"). V téchto
Zasadach jsou zohlednény legislativni zmény platné ke dni G¢innosti této smérnice majici vliv na koncepci
a technické feseni Zeleznicni infrastruktury. Mimo jiné doSlo v ramci téchto zasad k predefinovani vedeni
Zelezni¢nich koridorl na Gzemi CR (byly vypustény dopliikové vétve).

Jedna se jiz 0 zminéné Ctyri koridory:

«  Némecko - D&Cin - Praha - Ceska Trebova - Brno - Breclav - Rakousko/Slovensko (E 55, E 40,
E 61),

« Rakousko - Breclav - Pferov — Ostrava - Petrovice u Karviné - Polsko (E 65) s odboCnou vétvi
Ceska Trebova — Prerov (E 40),

+ Némecko - Cheb - Plzen - Praha - Ostrava - Mosty u Jablunkova - Slovensko (E 40),

+  Némecko - DéCin - Praha - Veseli nad Luznici - Horni Dvofristé - Rakousko (E 55),
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Obr. 3-3: Zelezni¢ni koridory Ceské republiky

Priloha k €.j.3790/05-OP
Priloha 2

VEDENIi TRANZITNICH ZELEZNICNICH KORIDORU NA UZEMi CR Schéma 2

Koridor
Koridor
Koridor
Koridor

Zakladni kategorizace Zeleznicni sité, jeji charakteristika a technické parametry jsou navrzeny
v souladu s Evropskou unii. Zasady modernizace jsou vstupnim podkladem pro vypracovani koncepce
rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury Ceské republiky v rdmci vazeb na evropskou Zelezni¢ni sit’. Navrh
vychazi z dohod tykajici se evropské Zeleznicni sité AGC, AGTC a dale ze smérnic Rady Evropské unie pro
rozvoj transevropské dopravni sité.

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

A. ,modernizovany", nebo
B. uvedeny do , optimalizovaného stavu"
Rozhodujici opatfeni, uvedena v ,Zasadach":

« zavedeni vyssi trat'ové rychlosti az do 160km/h véetné na dostatecné dlouhych Usecich tak,
aby bylo mozno zvySenou rychlost efektivné vyuzit,

« dosaZeni trat'ové tfidy zatizeni D4 UIC pro uroven trat'ové rychlosti 120km/h vietné,
« zavedeni prostorové prichodnosti pro loZznou miru UIC GC a Sirsi vozidla,
+  zajiSténi poZzadované propustnosti,

« vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které umoZiiuje zabezpeceni provozu na
odpovidajici Grovni, véetné zajisténi interoperability, pfi trat'ové rychlosti do 160 km/h,

« vybaveni Zeleznicnich stanic a zastavek mimouroviovymi nastupisti (550 mm).
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Zakladni rozdil mezi ,modernizaci® a ,optimalizaci® je v rychlosti, kterou Ize v daném Uzemi
z rliznych dlvod{ (urbanismus, obtizny terén apod.) dosahnout. Soucasti modernizace vybrané zelezni¢ni
sité je i prtijezd Zelezni¢nimi stanicemi a uzly, ktery zajisti plnohodnotnost vloZenych investic.
Prljezdem se rozumi pratah dvou (pFipadné jedné) trat'ovych koleji ZelezniCni stanici. V kazdé
stanici bude k tomuto prltahu pfifazena v kazdém sméru maximalné jedna predjizdna kolej. Pouze
v uvedenych kolejich budou provadény stavebni Upravy na parametry modernizace a soucasné nezbytné
Upravy vyplyvajici z pripadné peronizace. Upravy technologického zafizeni véak musi byt provedeny vzdy
pro rozhodujici ¢ast dopravny.

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

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

« ,podnikatelsky zamér" této traté stanoven na zakladé predbézné prepravni analyzy. Lze ho
shrnout do jediného bodu a sice konkurenceschopnost Zeleznicni dopravy s dopravou
silnicni i po predpokladaném vybudovani sité dalnic,

« technicka analyza" jednotlivych tratovych Usekd z hlediska jejich moZnosti, vyhledového
potfebného vyuziti, zivotniho prostiedi, Gzemniho planovani atd.,

. ,cilovy stav" viech koridorl v Ceské republice i vyhledové zdméry na navazujicich tratich
v sousednich statech.

Modernizace hlavnich smérl by méla byt v ¢asovém horizontu cca 10 let doplnéna i modernizaci
vyznamnych Zeleznicnich uzl& (Praha, Brno, Plzen, Ostrava atd.).

Z uvedeného prehledu zasad modernizace a parametrl dle dohody AGC je patrné, Ze prakticky jediny
rozdil je v trat'ové rychlosti, kde v zemich EU je pro tuto kategorii stanovena minimalni rychlost 160 km/h.
Neprizniva konfigurace terénu a pomérné husta zastavba v trasach koridord znamena, Ze nelze
vyhovét tomuto pozadavku v plném rozsahu.

Neméné dllezity je i fakt, Ze za poslednich 40 let byla zanedbana udrzba a hlavné kvalitativni
rozvoj co do technickych parametrd i vybavenosti zeleznicnich zafizeni. Z téchto diivodu bylo rozhodnuto
modernizovat vybranou ZelezniCni sit’ ve stavajici stopé a zvysit Ucinky modernizace v nékterych smérech
v souladu s dohodami se sousednimi staty, nasazenim elektrickych jednotek s naklapécimi skfinémi.

3.1.3 Vyznamné dokumenty CR ve vazbé na modernizaci Zeleznice

Pfijaté mezindrodni zavazky souvisejici s rozvojem Zzeleznini infrastruktury, byly promitnuty do
republikového materialu ,Navrh rozvoje dopravnich siti CR do roku 2010", ktery vidda CR schvalila
usnesenim ¢. 741 ze dne 21.07.1999. Navazné na tento dokument projednala a schvélila vidda CR
usnesenim €. 145 ze dne 14.2.2001 ,Harmonogram a financni zajisténi realizace navrhu rozvoje
dopravnich siti v CR do r. 2010" Dokument predpokladal, Ze v letech 2001 az 2010 bude do Zelezni¢ni
infrastruktury vloZeno 175,2 mld. K¢, z Casti ze zdrojl SFDI a SR a zbytek z Uvérd resp. mezinarodnich
fondd. O 4. koridoru hovofi mimo jiné i vladni usneseni ¢. 164 ze dne 25. Gnora 2004 , O Strategii
financovani rozvoje a obnovy dopravnich siti vletech 2003 az 2004", jako souvisegjici Ize
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PRAHA.:

hodnotit rovnéz Rozhodnuti Evropského parlamentu ¢. 884/2004/EC ménici Rozhodnuti ¢. 1692/96/EC o
rozvoji TEN-T.

V soucasné dobé jsou vychozimi zavaznymi nebo doporuc¢enymi programy CR nasleduijici dokumenty:
- Dopravni politika Ceské republiky 2005 — 2013 (&erven 2005)
+ Harmonogram vystavby dopravni infrastruktury 2008 — 2013
« Strategie podpory dopravni obsluhy uzemi
. Politika Gizemniho rozvoje Ceské republiky

« Operacni program DOPRAVA na léta 2007 — 2013

3.1.4 Vyznam reseni 3. tranzitniho koridoru v souvislosti s vysokorychlostni
siti

Se zahajenim praktické realizace praci na zminénych tranzitnich koridorech se posunul horizont zamérd,

kterym je pfiprava soustavy trati pro vysoké rychlosti v Ceské republice. V roce 1995 byla zpracovéna

studie sité VRT (vysokorychlostnich trati). Studie prokazala, Ze dopravni spojeni vysokorychlostnimi

tratémi je nutné Fesit z hlediska celoevropského a ne pouze jako spojeni mést uvnitf nasi republiky. Pro

uvazovanou rychlost 300 km/hod je naSe zemé prilis mala a s vyjimkou Prahy ji chybi velké aglomerace,
které by z hlediska vnitrostatnich dopravnich potfeb dostatecné zdlvodnily vystavbu VRT.

Prestoze vedeni tras VRT je planovano v celoevropském kontextu, je snaha vyuZit tyto trasy v maximalni
mife i pro dopravu vnitrostatni. Proto je nutné vystavbu novych trati vhodné skloubit se stavajici
Zeleznicni siti predevsim pak se zminénymi modernizovanymi koridory. Lze fici, Ze vSechny vyznamné
aglomerace Ceské republiky leZi na siti novych nebo modernizovanych tratich.

Pro dosazeni ocekavaného zkraceni jizdniho dob je nutné nové traté navrhnout nejen na vysokou rychlost
(cca 300 km/hod), ale i v co nejkratSim sméru. Vzhledem k uvazované rychlosti a z toho odvozenych
parametr (napf. poloméry obloukll 5000 m — 7000 m) nelze nové trasy vést ve stavaijicich Zelezni¢nich
koridorech. Pfi trasovani VRT je snahou co nejméné zasahnout do obytnych zén a chranénych krajinnych
oblasti i kdyz pfi zminénych parametrech to je velmi obtizné. Jednim z nejnarocnéjsich Ukoll ve vedeni
tras je vstup do jednotlivych Zeleznicnich uzll a priichod vyznamnymi aglomeracemi a to i presto, Ze se
zde predpoklada vyuziti stavajici sité. Predevsim se jedna o Prahu, Brno, Ostravu a Plzen. Vedeni téchto
tras je konzultovano s Utvary hlavniho architekta Gtvary rozvoje mést apod.

Vystavba VRT musi vychazet i z hlediska potfebné etapizace v navaznosti na modernizované traté
hlavnich koridord a spole¢né s nimi vytvorit funkéni sit’ Zelezniéni dopravy v Ceské republice, kterd se
stane soucasti sité evropské. S realizaci prvnich usekd se pocita po r. 2010 a proto vyznam zpracované
studie je pfedevSim v Gzemni ochrané téchto trati.

Pro vyhledové vedeni tras vysokorychlostnich trati se uvazuje s témito sméry:
«  Berlin — Dresden — Usti n. Labem — Praha — Brno — Wien
e Wien — Brno — Ostrava — Katowice — Warszawa

» Nirnberg/ Miinchen — Plzei — Praha
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Stavajici traté ve jmenovanych smérech zlstavaji zachovany. Na tratich se uvaZuje se smiSenym
provozem osobnich (dalkovych, mezinarodnich) a lehkych nakladnich (prednostni zboZi) vlakll. Tomu je
uzplsobeno i napojeni téchto trati do Zel. uzlu Praha:

«  7st. Praha-Vysocany - ze severozapadniho sméru
«  Zst. Praha-Béchovice - z vychodniho sméru
« zst. Praha-Smichov - z jihozapadniho sméru

Vlaky osobni dopravy vedené po vysokorychlostnich tratich budou zastavovat v Zst. Praha hl. n.. Nakladni
vlaky pak budou vedeny do Zst. Praha-Liben, popfipadé do Zst. Praha-MaleSice. Uvnitf Zelezni¢niho uzlu
Praha se predpoklada vedeni vysokorychlostnich trati ve stavajicich koridorech za predpokladu pfistavby
dalSich tratovych koleji, coz minimalizuje zabory mimodraznich pozemk.

Téma ,vysokorychlostni trat™ se projednavalo i pii pfipravé modernizace 3. koridoru. Resit modernizaci
koridoru v Giseku Praha — Plzen vystavbou cCasti nové trati v trase vyhledové VRT preferuje i
zadavatel SZDC (SS Plzef). Studiové proto byly timto zplisobem Fe$eny Useky Praha-Smichov —
Beroun a Rokycany — Plzen hl.n.. Po projednani vysledkd predbézné studie proveditelnosti (r. 2002)
byla schvalena varianta, kde je v Useku Rokycany — Plzefi hl.n. navrzena nova Zzelezni¢ni trasa
s parametry vysokorychlostni traté a v Useku Praha-Smichov — Beroun navrZena varianta, ktera fesila
optimalizaci stavajici traté v plvodni trase. Toto bylo zpracovano ve studii proveditelnosti v roce 2004.
V dalsim prlbéhu vyvoje pfistupu k Feseni vedeni trasy 3. koridoru byla obnovena myslenka vedeni trati
v Useku Praha-Smichov — Beroun v trase vysokorychlostni traté. Tato myslenka je zakomponovana do
této studie proveditelnosti, ktera je predmétem jejiho aktualizovaného zpracovani.

3.2 Sirsi vztahy 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru

PfedbéZznd studie proveditelnosti, zpracovana v r.2002, feSila naroky a ucinky celého koridoru. Po
zpracovani dalsich stupnd projektové dokumentace byla tato studie v roce 2004 aktualizovana, a to pouze
pro uceleny Usek zapadni Casti 3. koridoru. V této aktualizaci byla v ramci technického feSeni zohlednéna
optimalizace stavajici traté Praha-Smichov — Beroun, tj. vedeni 3. koridoru ve stavajici trase. Z diivodu
prodlouzeni realizace stavby feSeného Useku 3. koridoru, navySeni investiCnich potfeb, aktualizace
modelu financovani a vyvoje pfistupu k feSeni vedeni trasy 3. koridoru byla tato studie v roce 2006
aktualizovana se zohlednénim vedeni Useku traté Praha-Smichov — Beroun v nové trase vysokorychlostni
traté. Z ddvodu zmény metodiky ekonomického hodnoceni byla studie v roce 2007 aktualizovana.

V ramci projednani této aktualizované studie proveditelnosti bylo poradenskou firmou JASPERS a DG
Regio doporudeno, aby tato studie, zpracovana pro celou prioritni ¢ast 3. TZK, byla doplnéna o pfilohy, ve
kterych budou samostatné posouzeny dva Useky:

«  Praha-Smichov — Plzen
o Plzeri — Cheb st.hr. SRN

V ramci této prilohy je dale popsan a Fesen trat'ovy Usek Praha-Smichov - Plzen.
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PRAHA.:

3.2.1 Dosavadni vyvoj a soucasny stav trat'ového tseku Praha-Smichov -
Plzen

Zelezni¢ni trat’ Praha — Plzeri byla zfizena jako soucast Ceské zapadni drahy Praha-Smichov — Zdice —
Plzen — Domazlice — Brod nad Lesy v roce 1862 jako nejkratSi spojeni Prahy s bavorskou Casti SRN. Od
svého vzniku prodélala jiz fadu inovacnich pocind. Z téch nejvyznamnéjsich nutno jmenovat v roce 1932
dokonceni zdvoukolejnéni Useku Zdice — Plzen, v roce 1972 elektrizace Useku Praha — Beroun km 41,025
stejnosmérnou proudovou soustavou 3 kV a v roce 1987 elektrizace zbyvajiciho Useku do Plzné stfidavou
proudovou soustavou 25 kV, 50 Hz.

Plvodné z hlediska strategicko-hospodarského velmi vyznamné Zelezni¢ni spojeni Cech s Bavorskem
zaznamenalo po 2. svétové valce znalny pokles vyznamu zménou orientace tehdej$i CSR na ,vychodni
zemé". Této politicky vynucené orientaci byly pfizplsobeny kapacity a technické vybaveni infrastruktury
Zeleznicni sité, coz v pripadé trati Praha — Plzen v soucasné dobé znamena padesatiletou
kvalitativni stagnaci z hlediska parametrii trati (mimo elektrizaci) a havarijni stav vétsiny
Zeleznicnich zaFizeni z nedostatku prostiedkli na kvalitni Gdrzbu. Oboji ma za nasledek
jednak prodluzovani jizdnich dob a zvysujici se riziko sniZzeni bezpecnosti provozu a jednak
skutecnost, Ze stavajici zafizeni nevyhovuji parametriim stanovenym v mezinarodnich

dohodach AGC a AGTC.

S razantni zménou politickych a ekonomickych faktorl po roce 1989 dochazi k zasadnimu obratu
v mozném vyznamu traté. Je vSak tfeba navodit stav, ktery:

je konkurenceschopny silnicni dopravé (dalnice D5 Praha — Plzen byla dokoncena realizaci jizniho
obchvatu Plzné),

kvalitativni zménou poskytovanych sluzeb v osobni a nakladni dopravé prevezme podstatnou cast
prepravy osob a zbozi.

Tratovy Usek Praha — Plzen Ize v souCasném stavu rozdélit do nasledujicich dilcich tratovych Gseki:
«  Praha-Smichov — Revnice
«  Revnice - Beroun
» Beroun - Zbiroh
e Zbiroh — Rokycany

»  Rokycany — Plzen

3.2.2 Vyznam 3. tranzitniho Zeleznicniho koridoru

3. tranzitni Zelezni¢ni koridor (ndrodni Cislovani) je soucasti evropskeé sité Zeleznicnich magistralnich trati
pod Cislem C-E 40 Le Havre — Paris — Forbach — Frankfurt (M) — Cheb — Plzefi — Praha — C.Tfebova —
Ostrava — Zilina — Cierna n/T — Lvov. Tratové Useky do ného zafazené jsou zahrnuty do pland rozvoje
evropské zelezni¢ni infrastruktury. V této studii je hodnocena Cast zapadni vétve Koridoru (Usek Plzen —
Praha-Smichov), ostatni vétve jsou uvadény pro Uplnost.

Zapadni vétev koridoru (Usek Cheb st.hr. — Plzen — Praha-Smichov):

« navazuje na vysoce vykonnou ZelezniCni sit' DB, jejiz dalsi modernizace se realizuje podle
némeckého spolkového dopravniho planu z roku 1992,

40 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

« sméfuje zapadnim smérem na Frankfurt (M), kde navaze na TGV Nord (Frankfurt — Brusel —
Paris), ktery je soucasti dopravniho vysokorychlostniho systému Madrid — Paris — Brusel —
Amsterdam / London,

« pripojuje se na severojizni patefni systém DB predpokladanym prekfizenim vysokorychlostnich
trati DB Nirnberg — Leipzig — Berlin a Miinchen — Hannover — Hamburg,

Stredni vétev koridoru:

+ napojuje spolu s obéma okrajovymi vétvemi dllezitou zdrojovou a cilovou oblast Bavorska na
diagonalni propojeni Niirnberg — Praha — Ostrava — Katowice, které z nadnarodniho hlediska:

+ na Uzemi CR propojuje severojizni tranzitni koridory stfedoevropského vyznamu, tj. koridor Décin
— Praha — C.Ttebové — Brno — Breclav s koridorem Petrovice u K. — Ostrava — Pferov — Bfeclav,

« zlepSuje vazbu stfedoevropské metropole Prahy na severni Moravu, Polsko a Slovensko,

+ spojuje z nadregionalniho hlediska demograficky i prlmyslové silny zapadocesky region
s centralnimi i vychodnimi ¢astmi CR,

Vychodni vétev koridoru

« se napojuje pres pohrani¢ni prechod Petrovice u K. CD+PKP na polsky rychlostni koridor
(Zebrzydowice — Katowice az 160 km/h, Katowice — Warszawa 200-250 km/h),

+ se napojuje pres pohrani¢ni prechod Cesky Tésin €D — Zebrzydowice/Goleszéw PKP se napojuje
rovnéZ na polsky rychlostni koridor,

« se napojuje pres pohrani¢ni prechod Cadca CD+ZSR na slovensky koridor VI. TEN Gdarisk —
Warszawa — Zwardor — Cadca — Zilina, kde navazuje na V. TEN Terst — Ljubljana — Budapest —
Bratislava — Zilina — Cierna n/T — Lvov.

Pro udrzeni konkurenceschopnosti 3. tranzitniho koridoru je nezbytné provést jeho celkovou modernizaci
s cilem zvyseni kvality dopravy zkracenim jizdnich a cestovnich dob a zajisténi interoperability uceleného
souvislého vyznamného nadnarodniho tahu Zapad — Vychod.

3.2.3 Vazba a perspektiva koridord ve vztahu k sousednim Zeleznicim

Modernizace vybrané Zelezni¢ni sité na Gzemi Ceské republiky je logickym krokem sméfujicim ke zlepseni
Zelezni¢ni infrastruktury. Odpovida procesu revitalizace hlavnich ZelezniCnich smérl v oblasti stfedni a
vychodni Evropy. K podobnym investi¢nim pocindm dochazi i na Gzemi sousednich zemi, podstatné dale
je v tomto smyslu Némecko a Rakousko, k modernizaci ¢asti sité doslo jiz také na Slovensku.

Vzhledem ke konfiguraci terénu Ceské republiky neni s ohledem na dohodu AGC nutné dosahnout pi
modernizaci rychlosti 160 km/h po celé délce Usekl, nicméné z hlediska budouciho podilu pfepravnich
proudd v zelezni¢ni dopravé by bylo dosazeni minimalné takové rychlosti zadouci.

Z téchto dlvodl je nutné ve vyhledu sledovat takové investicni pociny, které umozni preklenuti uzkych
mist z hlediska rychlosti a vytvofi ze zelezniCnich koridor@ konkurenceschopné trasy zejména Kk siti
dalnicnich a rychlostnich komunikaci.
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Pfedevsim na Uzemi Némecka dochazi k realizacim ZelezniCnich staveb, které umoznuji bézné rychlosti
200 km/h (Berlin — Leipzig/Halle — Erfurt — Nirnberg — Miinchen).

K ¢eskym hranicim nejsou v SRN uvazovany zadné nové vysokorychlostni traté. Modernizovany jsou traté
Leipzig — Dresden a Berlin — Dresden a s novostavbami se v téchto smérech jiz nepocita. V pripadé
realizace tunelu v prostoru Konigsteinu bude i na tseku Dresden — statni hranice s CR mozno doséhnout
v celém rozsahu minimalniho standardu 160 km/h.

V pripadé realizace prevazné nové trati Praha — Dresden lze s vyuZitim traté Leipzig - Erfurt dosahovat
Frankfurtu a.M. v primérnych parametrech 200 km/h. V navaznosti na novou trat’ Leipzig — Erfurt bude
modernizovan Usek Erfurt — Eisenach a vybudovana navazujici nova trat’ ve sméru na Fuldu. Z hlediska
vyhledové strategie CR by proto bylo vhodné sledovat kromé pfimého nového vysokorychlostniho spojeni
Praha — Plzert — Niirnberg i modernizaci na parametry minimainé 160 km/h ve sméru Praha — Plzef —
Minchen (spojeni rovnéz oznacovano jako DMBahn). Nezbytnym predpokladem takového funkcniho
Zelezni¢niho spojeni je jeho piné zdvoukolejnéni, elektrizace a dosazeni pfiznivych cestovnich rychlosti
(vyuZziti staveb novych Usekl az na rychlost 200 km/h).

3.2.4 Konkurencni dopravni tahy

Se véemi negativnimi ddsledky na Zivotni prostfedi byla nastartovand modernizace silni¢ni sité v CR
daleko dfive a postupuje daleko rychlejSim tempem nez modernizace Zeleznicni sité, prestoze Zeleznice je
k Zivotnimu prosttedi Setrnéjsi.

Individualni automobilova doprava

V pripadé hodnocené Casti Praha-Smichov — Plzen je bezesporu nejvétSim konkurentem dalnice D5, ktera
je vedena v blizkosti Zeleznicni traté a témér ji kopiruje.

Vodni doprava

Z hlediska stavajici vodni infrastruktury neexistuje ke sledovanému sméru v zadsadé zadna konkurence.
Obdobna situace bude i v budoucnu. Teoreticky je stale sledovana moznost splavnéni Berounky z Prahy-
Radotina do Berouna, ale tento zamér nema zadnou oporu v prepokladanych prepravnich proudech. Tim
spise, kdyZz smérem z Berouna na Plzen je Gvaha o jakémkoliv vodnim spojeni naprosto nerealna.

Letecka doprava

V pripadé letecké dopravy existuje a nadale bude existovat vyznamna konkurence, ale pouze z hlediska
mezinarodniho. Postupny rozvoj letisté Praha-Ruzyné, vyznamna evropska pozice letisté Frankfurt a/M
s obrovskou nabidkou letd do celého svéta, nezaostavajici letisté Franz-Josef-Strauss v Mnichové jsou pro
Zelezni¢ni dopravu tvrdou konkurenci. S rostouci mobilitou obyvatelstva a komfortem cestovani spojenymi
i s rozvojem nizkorozpoctovych leteckych spoleCnosti je nutné ocekavat narlst prepravnich proudi
v letecké dopravé. Limitem bude kapacita letiSt’ a vzdusného prostoru, spolecné s nutnymi casové
narocnymi Ukony pro odbaveni s ohledem na bezpecnost. Zde vznika prostor pro dalkovou ZelezniCni
dopravu, ktera dokaze mnoho uvedenych aspektll feSit s pozitivnim vlivem nejen z hlediska celkové
cestovni doby, ale i s ohledem na Zivotni prostredi.

V pripadé relace Praha — Plzen nelze o konkurenci letecké dopravy vici Zeleznici diky kratké vzdalenosti
vlibec hovorit.
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4 TECHNICKA STUDIE PRAHA — BEROUN

4.1 Prehled posuzovanych variant

4.1.1 Souhrn variant

Posuzované varianty byly vybrany na zakladé dosud zpracovanych studii a pfipravnych dokumentaci. Déle
byly posouzeny i nové konstruované varianty. Vzhledem k cilém Technické studie byly stanoveny tyto
varianty nové Zeleznicni traté z Prahy do Berouna:

e Varianta 1 - zakladni vysokorychlostni povrchova s maximalnimi sklony traté do 16 %o
s prlichodem kolem obce Tachlovice — varianta tmavé modra

« Varianta 2 - alternativni vysokorychlostni povrchova s maximalnim sklonem traté do 16 %o
s prlichodem tunelem pod dnesni stanici Nucice — varianta hnéda

« Varianta 3 — kombinace variant 1 a 2, vysokorychlostni povrchova s maximalnim sklonem trati do
16 %o —

« Varianta 4 — superpovrchova konvencni trat’ s maximalnim sklonem traté do 25 %o prevazné pro
osobni dopravu s prlichodem pres dnesni stanici Nucice — varianta Cervena

« Varianta 5 — zakladni vysokorychlostni tunelova varianta z pfipravné dokumentace — varianta
fialova

« Varianta 6 — alternativni vysokorychlostni tunelova varianta liSici se od varianty 5 pfemosténim
Udoli Lodénice —

« Varianta 7 — alternativni vysokorychlostni tunelova varianta s vyuZitim stavajici traté v Gseku
Smichov — Radotin s dlouhym tunelem z Radotina do Berouna —

Tunelové varianty 5 a 6 maji jeSté podalternativy pouze s jednou novou koleji z Prahy do Berouna:

. Varianta 5j — zakladni jednokolejnd vysokorychlostni podvarianta odpovidajici trase
z pfipravné dokumentace

. Varianta 6j — alternativni jednokolejna vysokorychlostni podvarianta lisici se od varianty 5j
premosténim Udoli Lodénice (odpovida dvojkolejné varianté 6)

4.1.2 Specifikace variant

Varianty vysokorychlostni — povrchové (V1, V2 a V3)

VSechny tyto varianty maji shodné technické parametry (smérodatny sklon — 18 %o a smérové poméry
umoznujici rychlost 250 km/h) a lisi se jen prlichodem (zemi. VyuZiti traté v téchto variantach se
predpoklada predevsim pro dalkovou osobni dopravu a lehké nakladni vlaky. Nevyhodou je i prlichod
obydlenym Gzemim (Tachlovice) a CHKO.

Varianta konvencni — superpovrchova (V4)

Tato varianta je urCena predevsim pro dopravu osobni dalkovou, ale umoznuje i regionalni obsluhu
(zastavka Nucice). Vyhodou jeji je, Ze Ize napoijit i letiSté Praha z obou smérli od Prahy a Plzné a vyuzit
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Ize tuto trat’ i pro spojeni s Kladnem. Nevyhodou je, Ze pro nakladni dopravu je vyuzitelnd minimalné
(smérodatny sklon 25 %o) a trat'ova rychlost je 200 km/h. Z tohoto dlivodu neni ani trat’ zapojena do Zst.
Praha-Kr¢. Dalsi nevyhodou je prlichod obydlenym UGzemim (Nucice, Lodénice) stejné jako u
predchazejicich variant.

Varianty vysokorychlostni — tunelové (V5, V6 a V7)

Varianta 5 je varianta, ktera byla zpracovana v pfipravné dokumentaci a je projektové nejdal. Umoziiuje
smiSeny provoz osobni i nakladni dopravy bez omezeni (pokud to dovoli vozovy park a druh nakladu).
Jeji nevyhodou je dlouha tunelova trasa presahujici 20 km a vysoké investicni naklady. Varianta 6 je
prakticky identicka s variantou 5. Lisi se jen tim, Ze dlouhy tunel je pferusen premosténim udoli v oblasti
Lodénice. Neni to vSak zadny pfinos, protoZe tato varianta je jesté vice investicné naro¢na nez varianta 5.

Tato varianta vznikla jako kombinace stavajiciho dvoukolejného koridoru Praha-Smichov — Praha-Radotin
a nasledné za Radotinem je navrZena trasa aZ do Berouna v tunelu o délce cca 17 km. Pro cilovy stav je
nutné pocitat s vystavbou dalSich koleji ve stavajicim koridoru (Usek Praha-Smichov — Praha-Radotin) a
proto se musi Uzemné chranit. Nevyhodou je priichod obydlenym tizemim Mala a Velka Chuchle a Radotin
a hlavné cela tunelova trasa je vedena v krasové oblasti. Vyhodou jsou malé sklony stejné jak u variant 5
a 6, coz znamena i mozné vyufziti této traté nakladni dopravou.

Varianty vysokorychlostni — tunelové, jednokolejné (V5j, V6j)

Pro dokresleni vSech moznosti byly i zvazeny varianty jednokolejné ve stopé variant 5 a 6, ale pro
vysokou investi¢ni naro¢nost a omezenou dopravni kapacitu nebyly dale hodnoceny.

4.2 Vyhodnoceni variant nové traté — multikriterialni analyza

4.2.1 Vybér variant k hodnoceni

Vzhledem k rozsahlosti celého projektu modernizace Zelezni¢ni traté Praha — Plzen byla pro doporuceni
varianty nové traté v Useku Praha — Beroun pouzita multikriteridlni analyza jako doplnék analyzy CBA za
UcCelem zachyceni makroekonomickych vlivl. Oproti CBA, ktera se zaméfuje na jediné kritérium
(maximalizace socialni prospésnosti), je multikriteridlni analyza nastrojem pro feSeni vétsiho poctu
rlznych cill, které nelze vzdy presné vyjadfit pomoci cen a vah socialni prospésnosti jako u standardni
CBA.

Hodnocena je jen nova trat/, ale v nékterych kritériich je zvazovan koridor, tzn. obé traté — stavajici Praha
— Revnice — Beroun a nova trat’ Praha — Beroun. Z 9 zpracovanych variant byly vybrany 4 pro posouzeni
MCA.

Varianta 1 - varianta VRT — dvoukolejna ,povrchova®, smérodatny sklon do 18%o, rychlost do 250
km/h, investi¢ni naklady jsou zfejmé mimo rozsah ekonomické efektivity, ale pro Uplnost bude posouzena
i z ostatnich kritérii,

Varianta 4 — varianta konvencni — dvoukolejna ,superpovrchova®, smérodatny sklon do 25 %o, rychlost
200 km/h,

Varianta 5 - varianta VRT — dvoukolejna ,tunelova“, smérodatny sklon do 12 %o, rychlost 250 km/h,
varianta z pfipravné dokumentace, investi¢ni naklady jsou zfejmé mimo rozsah ekonomické efektivity, ale
pro Uplnost bude posouzena i z ostatnich kritérii,
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Varianta 7 — varianta kombinovana — konvencni do Radotina a dal VRT, smérodatny sklon do 12 %o,
rychlost od Radotina 250 km/h,

Do hodnoceni nebyly zahrnuty nasleduijici varianty z uvedenych dGvod(:
Varianty 2, 3 — podvarianty varianty 1, stejné parametry znamenaji i identické ekonomické vysledky,
Varianta 6 — shodna s variantou 5, ale vyssi IN a problémy s prlichodem ve sv. Janu pod Skalou,

Varianty 5j, 6j — varianty jednokolejné, které byly z hodnoceni vylouceny z dlivodu nespinéni zakladnich
kritérii — kapacita, investicni naklady,

Pro posuzovani variant byla vybrana kritéria ze 7 nasledujicich oblasti
«  koncepce navrhu
« technické feSeni
« dopravni a provozni technologie
« progndza prepravnich proudd
«  Zivotni prostredi
« ekonomika
» rizika

Tyto oblasti a jejich vahu stejné tak jako hlavni a podrobna kritéria stanovila skupina specialistd
zpracovatele a konecné hodnoty byly stanoveny priimérem. Vahy oblasti byly odhadnuty v rozmezi 0 — 1
a stejné tak byly stanoveny vahy hlavnich a podrobnych kritérii, s tim rozdilem, ze soucet hlavnich kritérii
v jednotlivych oblastech musi byt roven 1. Stejné tak i soucet vah podrobnych kritérii v kazdém z kritérii
hlavnich je roven 1.

4.2.2 Hlavni kritéria jednotlivych oblasti

Koncepce navrhu

« Vyhledova dopravni koncepce
«  Uzemni plan
V oblasti koncepce navrhu nejlépe je hodnocena varianta 5, ostatni varianty jsou rovnocenné.

Technické FeSeni

«  Technické parametry (soulad se smérnicemi, dohodami apod.)
»  Technicka naro¢nost

V oblasti technické z hlediska technickych parametrl je nejlepsi varianta 5, nasledovana variantou 7 a 1.
Nejhorsi je pak varianta 4. Z hlediska technické narocnosti je pak poradi opacné, nejhorsi je varianta 5 a
7, pak 1 a nejlépe je hodnocena varianta 4 i kdyZ i tato varianta je technicky zna¢né obtizna.
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Dopravni a provozni technologie

» Kapacita, propustnost
«  Provozni scénar

V oblasti dopravni a provozni technologie vzhledem k tomu, Ze se jedna o novou dvoukolejnou trat’ jsou
varianty rovnocenné. O néco hlife je na tom varianta 7, ktera ma v etapé nizsi kapacitu.

Prepravni progndza

« Osobni doprava
« Nakladni doprava

V oblasti prepravnich proudd z hlediska osobni dopravy o néco lépe vychazi varianta 4, ostatni jsou
rovnocenné, u nakladni dopravy jsou naopak na tom Iépe varianty 5 a 7 a to diky sklonovym pomérlim,
které umozni vedeni nakladnich vlakd rdzné vahy. Otazka je z hlediska bezpecnosti a kvality dopravy v
dlouhych tunelech.

Zivotni prosttedi
e Vliv na pohodu obyvatelstva
»  Zabor pldy
« Ochrana pfirody
e Ochrana vod
«  Ostatni

V oblasti Zivotniho prostredi pfi porovnani vsech hledisek nejlépe vychazi varianta 5, nasleduje varianta 7
a nejhdre jsou hodnocené obé povrchové varianty 1 a 4.

Ekonomika
+ Investi¢ni naklady
»  Provozni naklady

Z ekonomického hlediska jsou nejvice rozhoduijici investicni naklady, kde Ize predpokladat, ze ekonomicky
efektivni jsou varianty 4 a 7, zatimco varianty 1 a 5 jsou investi¢né podstatné naroCnéjsi.

Rizika
« NavySeni ceny
» Nedosazeni pfepravnich proudd
+  Ostatni hlediska

Z hlediska moznych rizik majici vliv na hodnoceni variant jsou dvé zakladni rizika. Riziko majici vliv na
investi¢ni narocnost — nejlépe vychazi varianta 4 nasledovana 1 a nejhdre (srovnatelné) vychazi varianty
5 a 7. Nejvyssi riziko nedosaZeni predpokladanych prepravnich proudl pak Ize oCekavat u varianty 4, 1.
O néco lépe jsou na tom varianty 5 a 7, ale rozdily nejsou velké.
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4.2.3 Vysledky multikriterialni analyzy

Po stanoveni vahy bylo kazdé podrobné kritérium bodové ohodnoceno. Vyhodnoceni kazdého podrobného
kritéria v kazdé hodnocené varianté bylo provedeno souc¢inem téchto hodnot. Celkové vyhodnoceni kazdé
varianty bylo provedeno souctem vyhodnoceni jednotlivych podrobnych kritérii. Celkové vysledky jsou

uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 4-1: Vysledky multikriterialni analyzy

Varianta vyhsoc:junc(;a ctem’ Poradi varianty | Pomér k nejlepsi
Varianta V1 (plvodni stopa VRT s Gpravami trasy) 326,36 4. 89,77 %
Varianta V4 (konvencni superpovrchova trasa) 363,55 1. 100,00 %
Varianta V5 (tunelova trasa dle pfipravné dokumentace) 344,40 3. 94,73 %
Varianta V7 (trasa pfes Prahu-Radotin) 352,37 2. 96,93 %

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Nejlépe jsou hodnoceny varianty V4 a V7, proto byly pouzity v dalSim hodnoceni. Podrobné numerické
vyhodnoceni a podrobny popis zplsobu hodnoceni, jednotlivych podrobnych kritérii i zplsobu jejich
ohodnoceni je pro velky rozsah uloZen u zpracovatele studie.
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5 TECHNICKE RESENI

5.1 Vychozi stav

Za vychozi stav je v této 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 traté), 100 km/h je
rychlost maximalni
«  maximalni smérodatny sklon 12,5 %o
e provoz dvoukolejny, pravostranny
« trakce
o Praha - Beroun stejnosmérna 3 kV, realizace - 1965, 1970
o Beroun - Plzen stfidava 25 kV/50 Hz, realizace - 1980,1985

«  zabezpeclovaci zafizeni
o Praha - Beroun stanicni - prevazné EMZZ vzor 5007,
tratové - hradlovy poloautoblok 2. kategorie
o Beroun - Plzefi RZZ AZD 71

« tfida dovoleného zatiZeni D3 (22,5t/napravu, 7,2t/m)

5.1.1 Popis jednotlivych usekd

Praha-Smichov — Beroun

« tratovy Usek z km 1,805 do km 42,700
« délka useku: 50,895 km

« pocet stanic: 6

« pocet zastavek: 5

Trat'ovy Usek: hranice stavby — Praha-Radotin

« trat'ova rychlost: 100 km/h
* max. sklon: 4,5 %o

« zast. Praha-Chuchle (2 ostrovni nastupisté s minolroviiovym pfistupem, typu Sudop, 250 m dI,
250 mm nad TK)

« pocet mostd: 11 (celkova délka mostl 328 m)
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« pocet Uroviovych prejezdd: 1 (mistni komunikace, zabezpeceny)
« svrSek: R65 a UIC60 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1973 az 2000
« trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

Zst. Praha-Radotin

« odbocna stanice pro jednokolejnou celostatni trat’ Praha-Radotin — Praha-Kr¢ (s dvojkolejnym
smérovym napojenim)

« trat'ova rychlost: 100 km/h

« 6 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 4x, nad 650 m: 4x)

« poloperonizace, nastupisté typu Tischer (4x, délky 245 a 276 m, 200 az 250 mm nad TK)
+ pocet mostl: 4 (celkova délka mostli 64 m)

+  pocet Urovnovych prejezdl: 1 (mistni komunikace, zabezpeceny)

« svrSek: 549 a R65 na betonovych a drevénych prazcich, rok vloZeni: 1976 a 1982

» trakce: 3 kV stejnosmérng, rok instalace: 1973

e zabezpecovaci zafizeni: reléové

Trat'ovy Usek: Praha-Radotin — Dobfichovice

« tratova rychlost: 80 az 90 km/h
« max. sklon: 3,5 %o
«  zast. Cernosice (nastupiété typu Sudop, 225 m dI, 250 mm nad TK)

« zast. CernoSice-Mokropsy (ostrovni nastupiété s mimoUroviiovym pfistupem, typu Sudop, 265 m
dl, 250 mm nad TK)

«  zast. VSenory (nastupisté typu Sudop, 275 m dl, 250 mm nad TK)

« pocet mostl: 11 (celkova délka mostl 313 m)

« pocet Uroviovych prejezdl: 6 ( 2x silnice II. t¥idy, 4x mistni komunikace, zabezpecCené)
« svrsek: R65 na betonovych praZcich, rok vioZeni: 1978 a 1981

+ trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

Zst. Dobfichovice

« mezilehla stanice

+ tratova rychlost: 100 km/h

» 4 dopravni koleje (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 3x)

» poloperonizace, nastupisté typu Tischer (4x, délky 257 a 270 m, 200 az 250 mm nad TK)

« pocet mostl: 1 (celkova délka mostli 24,6 m)
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Asumes

pocet Uroviovych prejezdl: 1 (mistni komunikace, zabezpeceny)
svrsek: S49 na betonovych prazcich, rok vloZzeni: 1982
trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

zabezpecovaci zafizeni: elektromechanické

Tratovy Usek: Dobfichovice — Revnice

tratova rychlost: 70 az 100 km/h

max. sklon: 2 %o

pocet mostd: 2 (celkova délka mostli 22,2 m)

pocet Uroviovych prejezdl: 1 (mistni komunikace, zabezpeceny)
svrsek: S49 a R65 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1982 a 1989

trakce: 3 kV stejnosmérng, rok instalace: 1973

Zst. Revnice

mezilehla stanice
tratova rychlost: 90 az 100 km/h

4 dopravni koleje (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 4x)

poloperonizace, nastupisté typu Tischer (4x, délky 260 m, 200 az 250 mm nad TK)

pocet mostd: 2 (celkova délka mostti 26,5 m)

pocCet Urovnovych prejezdd: 1 (silnice II. tfidy, zabezpeceny)
svrsek: S49 na betonovych prazcich, rok vlozeni: 1982
trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

zabezpec€ovaci zafizeni: elektromechanické

Tratovy Usek: Revnice — Zadni T¥ebari

trat'ova rychlost: 80 az 90 km/h

max. sklon: 3 %o

pocet mostd: 2 (celkova délka mostl 26,5 m)

pocet Urovnovych prejezdd: 3 (mistni komunikace, zabezpecené)
svrsek: S49 a R65 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1987

trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

Zst. Zadni Treban

odbocna stanice pro jednokolejnou regionalni trat’ Zadni Treban - Lochovice

trat'ova rychlost: 90 km/h
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» 4 dopravni koleje (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 0x)

« Uroviova zpevnéna nastupisté typu Tischer (4x, délky 40 az 240 m, 200 aZz 250 mm nad TK)
+ pocet mostl: 1 (celkova délka mostli 13,8 m)

«  pocet Uroviovych prejezdl: 0

» svrSek: S49 na betonovych praZcich, rok vlozeni: 1987 aZz 1995

« trakce: 3 kV stejnosmérnd, rok instalace: 1973

» zabezpecovaci zafizeni: elektromechanické

Tratovy Usek: Zadni Tfebdn — Karltein

« trat'ova rychlost: 80 km/h
e max. sklon: 2,5 %o
+ pocet mostl: 1 (celkova délka mostd 8,1 m)
+  pocet Urovnovych prejezdl: 1 (silnice III. tfidy, zabezpeceny)
« svrSek: 549 na betonovych praZcich, rok vloZeni: 1989 a 1999
« trakce: 3 kV stejnosmérnd, rok instalace: 1973
Zst. Revnice
« mezilehlda stanice
« trat'ova rychlost: 100 km/h
« 5 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 4x)
» poloperonizace, nastupisté typu Tischer (4x, délky 132 aZz 267 m, 200 az 250 mm nad TK)
» pocet mostl: 1 (celkova délka mostli 30 m)
+  pocet Urovnovych prejezdl: 1 (mistni komunikace, zabezpeceny)
» svrSek: S49 na betonovych praZcich, rok vioZeni: 1987 a 1989
» trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973
e zabezpecovaci zafizeni: elektromechanické

Trat'ovy Usek: KarlStejn — Beroun

+ tratova rychlost: 85 az 100 km/h

* max. sklon: 3 %o

»  zast. Srbsko (nastupisté typu Tischer, 200 m dl, 250 mm nad TK)
+ pocet mostl: 3 (celkova délka mostli 29 m)

«  pocet Uroviovych prejezdd: 1 (silnice III. t¥idy, zabezpeceny)

+ svrSek: S49 na betonovych praZcich, rok vloZeni: 1983 a 1984
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trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

Beroun — osobni nadrazi

odbocna stanice pro jednokolejnou celostatni trat’ trat’ Beroun - Rakovnik
trat'ova rychlost: 50 az 80 km/h
12 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 3x)

peronizace - mimouroviova nastupisté s podchodem typu Tischer (2 ostrovni dl. 350m, 3 bocni
dl. 189 aZz 382 m, vSe 250 mm nad TK)

pocet mostd: 0 (1 podchod a 1 zavazadlovy tunel)

pocCet Uroviovych prejezdd: 0

svrsek: S49 a T na betonovych a dfevénych prazcich, rok vlioZeni: 1965 az 1998
trakce: 3 kV stejnosmérng, rok instalace: 1973

zabezpecovaci zafizeni: reléové

Beroun — nakladni nadrazi

sefad'ovaci nadrazi s napojenim mistnich vlecek
trat'ova rychlost: 100 km/h

2 tratové koleje, 4 vjezdo-ojdezdové koleje (uzitné délky nad 750 m: 2x, nad 650 m: 4x), 10
smérovo-odjezdovych koleji (uzitné délky nad 750 m: 2x, nad 650 m: 7x), 10 smérovo-
odjezdovych koleji s odjezdem pouze smér Beroun-osobni nadrazi (uzitné délky nad 750 m: 0x,
nad 650 m: 1x)

pocet mostd: 1 (celkova délka mostl 8,4 m)

pocet Urovnovych prejezdl: 0

svrsek: S49 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1987 a 1990
trakce: 3 kV stejnosmérna, rok instalace: 1973

zabezpecovaci zafizeni: reléové

Trat'ovy Usek: Beroun — hranice stavby

tratova rychlost: 100 km/h

max. sklon: 7 %o

zast. Krallv Dvlr (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)
pocet mostd: 3 (celkova délka mostti 26,3 m)

pocCet Urovnovych prejezdd: 1 (silnice III. tfidy, zabezpeceny)

svrsek: S49, betonové prazce, rok vloZeni: 1987 a 1990
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trakce: v Useku se nachazi styk trak¢nich soustav: 3 kV stejnosmérna (z r. 1973) a 25 kv

stfidava, z r. 1985

Beroun — Zbiroh

tratovy Usek z km 42,700 do km 66,824
délka useku: 24,124 km
pocet stanic: 2

pocet zastavek: 4

Trat'ovy Usek: hranice stavby — Zdice

trat'ova rychlost: 100 km/h

max. sklon: 7 %o

zast. Krallv Dvir — Popovice (nastupisté typu Sudop, 100 m dl, 250 mm nad TK)
pocCet mostl: 6 (celkova délka mostli 68 m)

poCet Urovnovych prejezdl: 3 (2x silnice III. tfidy, 1x ucelova komunikace, vSechny
zabezpecené)

svrsek: S49, betonové prazce, rok viozeni: 1987 a 1990

trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1985

Zst. Zdice

odbocna stanice pro jednokolejnou celostatni trat’ Zdice - Protivin

trat'ova rychlost: 80 km/h

11 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 4x, nad 650 m: 4x)

Uronova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (7x, délky 94 az 412 m, 200 az 250 mm nad TK)
pocCet mostd: 2 (celkova délka mostli 79,7 m)

pocet Uroviovych prejezdl: 0

svrsek: S49 a T na betonovych a dfevénych prazcich, rok vioZeni: 1969, 1990 a 1993

trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1985

zabezpec€ovaci zafizeni: reléové

Tratovy Usek: Zdice — Horovice

tratova rychlost: 80 az 100km/h
max. sklon: 10,5 %o
zast. Stasov (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)

zast. Praskolesy (nastupisté typu Tischer, 20 Om dI, 250 mm nad TK)
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« pocet mostd: 7 (celkova délka mostll 139 m)
«  pocet Uroviovych prejezdl: 0
« svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1989 a 1991
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1985
Zst. Horovice
« mezilehla stanice
« trat'ova rychlost: 90 km/h
» 6 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 5x)

« Uroviova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (3x, délky 81 az 208 m, 200 az 250 mm nad
TK)

« pocet mostd: 1 (celkova délka mostli 20 m)

«  pocet Uroviovych prejezdl: 0

» svriek: 549 na betonovych praZzcich, rok viozeni: 1972 a 1993
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1985

e zabezpecCovaci zafizeni: reléové

Trat'ovy Usek: Horovice — hranice stavby

« trat'ova rychlost: 80 az 100 km/h

» max. sklon: 10,5 %o

«  zast. Cerhovice (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)

« pocet mostd: 8 (celkova délka mostl 103 m)

« pocet Uroviovych prejezdl: 0

« svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1988 a 1991
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1985

Zbiroh — Rokycany

« trat'ovy Usek km 66,824 do km 88,063
» délka useku: 21,239 km
+  pocet stanic: 4
»  pocet zastavek: 2
Zst. Zbiroh
« mezilehla stanice

« trat'ova rychlost: 80 km/h
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5 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 5x)

Uroviova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (3x, délky 312 az 351 m, 200 az 250 mm nad
TK)

pocet mostt: 0

pocCet Uroviovych prejezdd: 0

svrsek: S49 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1972
trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986

zabezped&ovaci zaFizeni: reléové, typ AZD 71

Trat'ovy Usek Zbiroh - Kafizek

trat'ova rychlost: 100 km/h

max. sklon: 9,5 %o

zast. Cerhovice (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)

pocCet mostl: 1 (celkova délka mostll 5 m)

pocet Uroviovych prejezdd: 0

svrdek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1989 a 1990

trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986

Zst. Kafizek

mezilehla stanice
trat'ova rychlost: 95 km/h
4 dopravni koleje (uzitné délky nad 750 m: 2x, nad 650 m: 4x)

mimourovnova nastupisté s podchodem(jedno bocni a jedno ostrovni, typ Sudop, délky 250 m,
250 mm nad TK)

pocet mostt: 0

pocet Uroviovych prejezdl: 0

svrsek: S49 na betonovych prazcich, rok vloZeni: 1972
trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986

zabezpelovaci zafizeni: reléové, typ AZD 71

Trat'ovy Usek Karfizek - Holoubkov

tratova rychlost: 100 km/h
max. sklon: 8 %o

zast. Myto (nastupisté typu Sudop, 194 m dl, 250 mm nad TK)

56

verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

« pocet mostl: 8 (celkova délka mostli 32 m)
«  pocet Uroviovych prejezdl: 0
e svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1982 az 1990
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986
Zst. Holoubkov
« mezilehla stanice
« trat'ova rychlost: 90 az 100 km/h
» 4 dopravni koleje (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 4x)
« Uronova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (3x, délky 344 m, 200 az 250 mm nad TK)
« pocet mostd: 0
«  pocet Uroviovych prejezdi: 1 (silnice III. tfidy)
« svrSek: S49 a T na betonovych a drevénych prazcich, rok vlioZeni: 1968 a 1989
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986
- zabezpelovaci zafizeni: reléové, typ AZD 71

Trat'ovy Usek Holoubkov - Rokycany

« trat'ova rychlost: 90 az 100 km/h

e max. sklon: 10 %o

«  zast. Svojkovice (nastupisté typu Sudop, 190 m dl, 250 mm nad TK)

« pocet mostd: 8 (celkova délka mostli 88 m)

« pocet Uroviovych prejezdl: 0

e svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1989 az 1991

« trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986

v

Zst. Rokycany

« odbocna stanice pro jednokolejnou regionalni trat’ Rokycany - Nezvéstice
« trat'ova rychlost: 90 km/h
« 8 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 5x)

« Uroviova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (5x, délky 258 az 440 m, 200 az 250 mm nad
TK)

+ pocet mostl: 2 (celkova délka mostd 11,7 m)
+  pocet Uroviovych prejezdl: 0

« svrsek: UIC 60 na betonovych praZcich, rok vlozeni: 1995
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» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986
- zabezpelovaci zafizeni: reléové, typ AZD 71

Rokycany - Plze n

» tratovy Usek od km 88,063 do km 108,300
+ délka useku: 20,237 km

«  pocet stanic: 1

« pocet zastavek: 4

Tratovy Usek Rokycany — Chrast u Plzné:

« trat'ova rychlost: 90 az 95 km/h

e max. sklon: 8 %o

» zast. Klabava (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)

«  zast. Ejpovice (nastupisté typu Sudop, 200 m dl, 250 mm nad TK)

« zast. DySina (nastupisté typu Sudop, 150 m dl, 250 mm nad TK)

» pocet mostl: 8 (celkova délka mostli 88 m)

« pocet Uroviovych prejezdl: 0

» svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok vlozeni: 1990 a 1991
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1986

Zst. Chrast u Plzné

« odbocna stanice pro jednokolejnou regionalni trat’ Chrast - Radnice
« trat'ova rychlost: 90 km/h
« 8 dopravnich koleji (uzitné délky nad 750 m: 0x, nad 650 m: 5x)

« Uroviova zpevnéna nastupisté typu Tischer délky (5x, délky 91 az 344 m, 200 az 250 mm nad
TK)

+ pocet mostl: 3 (celkova délka mostll 12,4 m)

« pocet Uroviovych prejezdd: 0

» svrsek: S49 na betonovych praZcich, rok viozZeni: 2003
» trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1983

. zabezpelovadi zafizeni: reléové, typ AZD 71

Trat'ovy Usek Chrast u Plzné — hranice stavby (Plzeri)

« tratova rychlost: 85 az 100 km/h

* max. sklon: 8 %o
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« zast. Plzen-Doubravka (nastupisté typu Sudop, 124 a 141 m dl., 250 mm nad TK)
« pocet mostd: 11 (celkova délka mostl 233 m)

« pocet Uroviovych prejezdQ: 1 (silnice II. tfidy)

« svrSek: S49 na betonovych a dfevénych prazcich, rok viozeni: 1986 a 1988

« trakce: 25 kV stfidava, rok instalace: 1983

5.2 Varianta 0 — stav bez projektu

Varianta bez projektu je varianta, ktera je vytvorena pro ekonomické posouzeni. Cilem této varianty je
simulovat stav, jak by se s nejvétsi pravdépodobnosti vyvijel stav infrastruktury a z néj plynouci zmény
v doprave, aniz by se do infrastruktury vkladaly investi¢ni prostfedky.

5.2.1 Souhrnna specifikace varianty

Hlavni zasady stanoveni varianty bez projektu:

« vylouceni investicnich pocind, tj. takovych pocin{, které by jakymkoli zplisobem zlepSovaly stav
infrastruktury (napf. zvysSeni trat'ové rychlosti)

» technicky stav predpoklada jednotliva zafizeni a Casti infrastruktury v provozuschopném stavu,
ktery odpovida jejich opotfebeni a Zivotnosti. Znamena to i pfipadné zhorSeni technickych
parametrl nebo naopak komplexni rekonstrukci stavebnich objektl a technologickych zafizeni

» Bézné opravné a udrZovaci prace:
o oprava geometrické polohy koleje,
o oprava nebo obnova sdélovaciho a zabezpecovaciho zafizeni,
0 oprava pozemnich staveb a inzenyrskych siti,
o vymeéna dil, zafizeni, prvkd konstrukce, pfipadné obnova celé konstrukce,
o oprava vyménnych a vyménitelnych dilC

Udrzbové prace zajistuji pravidelnou péci o stavebni objekty a provozni soubory, zpomaluji jejich fyzické
opotiebeni a zajistuji jejich provozuschopnost a bezpecnost. Parametry traté se ale zhorSuji a uzitna
hodnota klesa. Nepredpoklada se ale zastaveni provozu.

Prehledna situace této varianty je znazornéna v grafické pfiloze tohoto dokumentu. Situace varianty bez
projektu je totoZzna se situacemi vychoziho stavu infrastruktury. V cilovém stavu varianty bez projektu
bude na trati existovat vétSi poCet mist s trvalym omezenim tratové rychlosti vlivem dosluhujiciho
zabezpecovaciho zafizeni.

5.2.2 Popis jednotlivych usekd

Praha-Smichov — Beroun

Souhrnné vlastnosti

«  zachovani stavajiciho stavu
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PRAHA.:

« stavajici tratova rychlost 80 — 100 km/h bude v mezistaniCnich Usecich zachovana, v mistech
s doZitym prejezdovym zabezpeCovacim =zafizenim bude trvale snizena podle mistnich
rozhledovych pomér(

* v obvodech stanic bude po doziti stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni snizena priijezdna rychlost
na 40 km/h ve vSech kolejich a smérech

Beroun — Zbiroh

Souhrnné vlastnosti

« zachovani stavajiciho stavu

« stavajici tratova rychlost 80 — 100 km/h bude v mezistaniCnich Usecich zachovana, v mistech
s doZitym prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim bude trvale snizena podle mistnich
rozhledovych pomér(

+ v obvodech stanic bude po doziti stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni snizena prijezdna rychlost
na 40 km/h ve vSech kolejich a smérech

Zbiroh — Rokycany

Souhrnné vlastnosti

« zachovani stavajiciho stavu

« stavajici tratova rychlost 80 — 100 km/h bude v mezistaniCnich Usecich zachovana, v mistech
s doZitym prejezdovym zabezpeCovacim zafizenim bude trvale snizena podle mistnich
rozhledovych pomér(

» v obvodech stanic bude po doziti stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni snizena prijezdna rychlost
na 40 km/h ve vSech kolejich a smérech

Rokycany — Plze n

Souhrnné vlastnosti

« zachovani stavajiciho stavu

« stavajici tratova rychlost 80 — 100 km/h bude v mezistaniCnich Usecich zachovana, v mistech
s doZitym prejezdovym zabezpeCovacim =zafizenim bude trvale snizena podle mistnich
rozhledovych pomér(

+ v obvodech stanic bude po doziti stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni snizena prijezdna rychlost

na 40 km/h ve vSech kolejich a smérech

5.2.3 Stanoveni zvysenych nakladid na opravy

Zelezni éni svrsek

Vstupnim podkladem je Udaj o tvaru Zeleznicniho svrsku, roku vlozeni a kilometru zacatku a konce
prislusného Useku. Zohledriuje se, zda se jedna o zhlavi nebo kolej hlavni/tratovou.

Stav Zelezni¢niho svrsku je k vychozimu roku (2009) velice rliznorody. Jeho primérny vék je 22 let.
Nejstarsi Useky jsou z r. 1965.
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Pfi sestavovani podkladd se vychazelo z predpokladu, Ze od roku pokladky svrSku je konstrukce
provozovana po dobu 20-ti let v Grovni dohledu a bézného oSetfovani s minimem udrZovacich nakladd.
Pro obdobi dalSich 10-ti let je nutno pocitat se zvySenymi udrzovacimi naklady. Po uplynuti tohoto

«  procisténi stérkového loze

« doplnéni Stérku

« vyména kolejnic za nové

« vyména kazdého 3-tiho prazce
« Uprava GPK

» dynamicka stabilizace koleje

« vyména izolovanych stykd

« vymeéna srdcovek

« vymeéna jazykd vymén

JelikoZ stav svrsku po opravé neni shodny jako po provedeni jeho vymény za novy, nasleduijici cyklus
jeho Zivotnosti je jiz kratsi. Rezim nizkych udrzbovych nakladd trva po opravé 15 let, nasledujicich 5 let je
Udrzba provadéna se zvySenymi naklady. Po 20-ti letech od opravy je nutné svrSek znovu opravit. Za
tohoto stavu se ZelezniCni svrSek nestava konstrukci, ktera by omezovala souc¢asnou trat'ovou rychlost a
tfidu zatiZzeni traté ani propustnost. Jediné v okamziku preruseni opakovani téchto praci, které jsou dle
predpisu S3/1 kvalifikovany jako opravy Zelezni¢niho svrsku, by doslo postupné k zavadéni pomalych jizd,
snizeni povolenych napravovych tlakd az prohlaseni traté za nesjizdnou.

Mosty

Vstupnim podkladem je tabulka vSech mostd s jejich popisem, stavem a hodnocenim technického stavu.
Pfi rozhodovani o terminu opravy se zohlednuji data o stavu konstrukce, pfi rozhodovani o nakladech na
opravu se vychazi z Udajll o charakteru poruch a velikosti objektu.

V nékterych pfipadech se zpracovatel rozhodl z dlivodu potfeby oddalovani opravnych praci k zavedeni
pomalych jizd. Po provedeni opravy objektu se predpoklada provoz normalni tratovou rychlosti.

Naprostd vétSina konstrukci je hodnocena stupném 2/2 (vodorovna nosna konstrukce/spodni stavba).
V prevazném mnozstvi jde o kamenné klenby s rozpétim do 10m, tedy malé mosty. Nejcastéjsi pricinou je
vypadané sparovani, nefunkéni odvodnéni a poskozeni zdiva. Jedna se o sparovani, zprlchodnéni
ucpanych odvodnovacich drént a lokalni opravy zdiva.

VétSina ocelovych konstrukci je v podobnych rozmérovych dimenzich. V jejich pfipadé se jedna o
pokroCilou korozi, kterou lze zastavit natérem s pripadnym zesilenim konstrukce. U mostl s prvkovou
mostovkou se v souvislosti s vyménou mostnic uvazuje s vyménou podélnikd. Spodni stavby téchto most(
jsou prevazné kamenné. Nejcastéjsi zavadou je vypadané sparovani.

Nékolik mostl opét mensich rozpéti jsou Zelezobetonové konstrukce. Nejcastéjsi zavadou je vyskyt
poskozeni spodni hrany nosné konstrukce (NK) s obnaZenim vyztuze a poruchy hydroizolace. Skutecny
navrh opatfeni je mozno provést az po statickém prosetfeni. PredbéZné se navrhuje reprofilace NK
s opravou spodni stavby a zprtichodnénim odvodnéni.
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PRAHA.:

Zabezpe ¢ovaci a sd élovaci za Fizeni

Vstupnim podkladem je Gdaj o typu, roku uvedeni do provozu a platnosti priikazu zplsobilosti vZdy pro
stanicni, trat'ové a prejezdové zabezpecCovaci zatizeni.

Predpoklada se, ze jednorazové opravé prislusného zafizeni bude predchazet postupné rezim nizkych a
potom vysokych udrZovacich nakladl. Po provedené opravé nasleduje pfiblizné 10-ti lety rezim vysokych
provoznich nakladd s naslednym vyfazenim zafizeni z provozu. Tyka se to predevSim reléovych
zabezpecCovacich zatizeni ze 70. a 80. let minulého stoleti. Elektromechanicka zabezpecovaci zafizeni jsou
obecné odolné&jsi procesu starnuti a jejich udrzitelnost v provozu je vyssi.

Prejezdova zabezpeCovaci zafizeni jiz nebude mozné po urcité dobé dale udrZovat v provozu, nicméné
zarizeni, zabezpecuiici kfizeni se silnicnimi komunikacemi I. a II. tfidy budou zachovavany v provozu ze
cenu zvySenych udrzovacich nakladd a oprav v cyklu 5 let.

Vliv na provoz vyfazenim jednotlivych zafizeni bude nasleduijici:

« vyfazenim tratového zabezpeCovaciho zafizeni bude pfislusny Usek zabezpecen telefonickym
dorozumivanim (z horSeni kategorie zabezpeceni z 2. na 1.) bez vlivu na tratovou rychlost (ta
v celém Useku neni vyssi nez 100 km/h).

« vyfazenim staniniho zabezpecovaciho zafizeni dojde ke sniZeni prljezdné rychlosti stanicemi a
vyhybnami na 40 km/h. Z d@vodu omezeni rychlosti stavéni viakové cesty dojde i k omezeni
propustnosti.

« vyfazenim prejezdovych zafizeni budou pfislusné prejezdy zabezpeceny pouze vystraznym kiizem
a trat'ova rychlost bude omezena na 60 km/h, v mistech se zhorSenymi rozhledovymi poméry az
na 10 km/h.

U sdélovaciho zafizeni se predpoklada, Zze ho bude mozno po celou zkoumanou udrzet v provozu za
rezZimu béznych udrzovacich nakladd, které se budou pravidelné opakovat v ro¢nim cyklu. K tomu se
pripoCtou naklady na opravy technologickych zafizeni v pfislusSném terminu a naklady na pronajem
sdélovacich okruh( jinych operatord.

Trakce

Pfi sestavovani podkladd se vychazelo z predpokladu, Ze od roku uvedeni do provozu je konstrukce
provozovana po dobu 20 let v Grovni dohledu a bézného oSetfovani s minimem udrZovacich nakladd. Pro
obdobi dalsich 10 let je nutno pocitat se zvySenymi udrZovacimi naklady na prace predstavujici vyménu
trolejového dratu, vyménu nékterych izolatorl a nevyhovujicich prvkl trakéni fetézovky, ochrana
ocelovych casti stozarll v misté vetknuti do zakladu apod. Po uplynuti tohoto desetiletého Udrzbové
naroc¢néjsiho obdobi je nutné provést opravu TV. Jeji soucasti je:

« vyména nékterych stozarl (prekroCend mira oslabeni prlfezu korozi v misté vetknuti do
betonového zakladu, rozpad betonovych patek a betonovych stozar()

+ vyména nékterych zavésd vcetné izolatorl
« vyména retézovky

Po provedeni téchto praci je TV opét v prijatelném technickém stavu, avSak nadale vyzaduje udrzbu v
rezimu zvySenych nakladd. Po uplynuti 30-ti let je nutné znovu provést opravu TV, pficemz jeji rozsah je
obdobny jako u predchozi opravy. Za tohoto stavu se TV nestava konstrukci, ktera by omezovala
soucasnou tratovou rychlost, tfidu zatizeni traté ani propustnost. Jediné v okamziku preruseni opakovani
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téchto praci by doslo k postupnému odstranéni elektrizace. Vzhledem k nemoznosti zajistit srovnatelné
dopravni vykony v motorové trakci z divodu nedostatetného poctu potfebnych trakénich vozidel, by
tento stav znamenal zastaveni osobni dopravy. Tento stav se ve SP neuvazuje.

Napajeni

Soucasti tohoto oboru je celad fada velice riiznorodych technologickych zafizeni, jejichZ konstrukce je silné
ovlivnéna vyvojem v oblasti materialdi a vyrobnich technologii. Udrzet dlouhodobé cely sortiment
potfebnych nahradnich dild je velice problematické a bez vyuZiti repasi z jinych zafizeni je to prakticky
nemozné. Predpoklada se, ze nékteré komponenty se budou muset vyrabét v malém poctu prakticky na
zakazku. Vzhledem k témto cenam bude snaha udrzet stavajici zafizeni co nejdéle v provozu, coz s sebou
ponese sniZzeni spolehlivosti celého systému napajeni.

Predpoklada se, ze po celou zkoumanou dobu bude mozno udrzet napajeci zafizeni v provozu za rezimu
zvysenych rocnich udrzovacich nakladd.

Silnoprouda za Fizeni

VSechna silnoprouda zatizeni jsou vybudovana v dobé elektrizace trati, tj v 80. letech 20. stoleti. Zafizeni
brzo budou na hranici Zivotnosti. Osvétleni je provedeno svitidly na osvétlovacich vézich. Kabelovy rozvod
je proveden celoplastovymi kabely s dlouhou Zivotnosti. Udrzba bude provadéna natérem ocelovych
konstrukci kvalitnimi natéry, v pfipadé zvySené koroze budou stoZary postupné vyménény za nové.
Prihradové osvétlovaci véZe jsou ztrubek a vinou nekvalitnich svarll dochazi k zatékani vody a
naslednému roztrzeni trubky. Bude nutna jejich repase. Rozvadéle nn bude nutno rovnéz postupné
vyménovat za nové. Pro napdjeni zabezpecovaciho zafizeni je na trati instalovan systém rozvodu 6kV,
75Hz. Ohfev vyhybek je instalovan s napajenim z trak¢niho vedeni. Zafizeni rozvoden 110kV a 25kV Ize
udrZzovat pomoci nadhradnich dild na stavajici zafizeni, jinak je nutnd vyména vzdy celé rozvodny,
v pfipadé rozvodny 110kV je vhodna instalace zapouzdiené SFe. Trakéni napajeci stanice jsou
bezobsluzné, bez investic bude nutna ¢asem jejich manualni obsluha.

Ostatni

Do poloZky ostatni jsou zafazeny zbyvajici marginalni polozky. Jedna se o naklady na udrzbu Zeleznicniho
spodku a technologickych budov.

Konstrukce Zelezni¢niho spodku je v celém Useku pomérné stabilni bez rozsahlejSich zavad nebo mist
omezujicich tfidu zatizeni nebo rychlost. Zavady se objevuji pouze lokalné mistnimi blativymi misty
v jarnich obdobich a to jiz po dlouhou dobu existence celé traté a tento stav je i dlouhodobé udrzitelny.
Propustky, které se zarazuji do profese ZelezniCni spodek jsou povétSinou kamenné klenbové nebo
deskové. Tyto konstrukce pro propustky vykazuji velice dlouhou Zivotnost a zaroven neomezuji
provozuschopnost drahy ani pfi zanedbaném stavu. Predpoklada se, Ze provozni/udrZovaci naklady na
ZelezniCni spodek Ize ocekavat v konstantni vysi jako prlmér za minulé obdobi, aniz by to negativné
ovlivnilo tfidu zatiZzeni traté nebo rychlost.

Na zakladé déleni majetku mezi CD, a.s. a SZDC, s.0. nendleZi budovy do spravy zadavatele
dokumentace. V Uvahu pfichazi pouze pozemni objekty urcené vylucné pro technologicka zafizeni,
popripadé zastavkové pristfesky. Dle stavu téchto objektd se predpoklada, ze budou po celou
provérovanou dobu Zivotaschopné prakticky bez nakladd na opravy, pouze s naklady na zcela béZnou
Udrzbu a provoz.
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5.2.4 Tabulky nakladd

V nasleduijicich tabulkach jsou uvedeny naklady na opravy dle sledovanych Usekd a naklady dle
jednotlivych profesi v letech sledovaného obdobi (2009 — 2038). Naklady jsou uvedeny v mil. K¢
v CU 2008.

Tab. 5-1: Celkové naklady na opravy dle useki (mil. K¢)
usek svrsek mosty | zabezp.zaiF | trakce | celkem
Praha Smichov - Beroun v¢.| 982,8 114,4 44,4 872,4 2013,9
Beroun - Zbiroh Vv¢. 488,4 86,4 6,8 559,9 1141,5
Zbiroh - Rokycany V¢. 421,5 120,4 7,4 470,7 1020,0
Rokycany - Plzen 388,0 296,5 4,6 380,7 | 1069,7
celkem 2 280,7 617,6 63,1 2283,6 | 52451

Tab. 5-2: Naklady na opravy dle profesi v letech (mil. K¢)
Rok Svrsek Mosty Za?,ezp; Trakce Silnoproud Ostatni Celkem
zafizeni
2009 152,1 1,8 0,0 0,0 0,0 0,0 153,8
2010 0,0 9,9 0,0 0,0 0,0 0,0 9,9
2011 56,8 7,8 0,0 0,0 0,0 0,0 64,6
2012 112,9 5,5 0,0 8724 0,0 0,0 990,7
2013 82,4 10,6 0,0 0,0 0,0 0,0 93,1
2014 81,6 68,9 0,0 0,0 0,0 0,0 150,5
2015 16,0 8,0 0,0 0,0 0,0 0,0 24,0
2016 54,0 24,9 0,0 0,0 0,0 0,0 78,8
2017 106,3 5,7 0,0 0,0 0,0 0,0 112,0
2018 128,8 51 19,3 0,0 0,0 0,0 153,3
2019 217,0 38,7 1,1 0,0 0,0 0,0 256,8
2020 164,8 4,6 6,8 0,0 0,0 0,0 176,2
2021 210,8 4,6 5,7 0,0 0,0 0,0 221,0
2022 0,0 32,3 3,4 234,1 0,0 0,0 269,9
2023 18,5 8,5 6,3 0,0 0,0 0,0 33,3
2024 10,7 48,0 3,4 706,4 0,0 0,0 768,5
2025 15,5 10,2 6,8 470,7 0,0 0,0 503,3
2026 9,8 8,0 0,0 0,0 0,0 0,0 17,7
2027 0,0 28,7 2,3 0,0 0,0 0,0 31,0
2028 44 10,2 2,3 0,0 0,0 0,0 16,9
2029 169,1 11,7 0,0 0,0 0,0 0,0 180,8
2030 10,1 32,6 0,0 0,0 0,0 0,0 42,7
2031 56,8 27,7 0,0 0,0 0,0 0,0 84,5
2032 112,9 63,1 0,0 0,0 0,0 0,0 176,0
2033 102,5 5,7 0,0 0,0 0,0 0,0 108,2
2034 81,6 10,3 1,1 0,0 0,0 0,0 93,1
2035 16,0 32,1 11 0,0 0,0 0,0 49,3
2036 54,0 8,7 2,3 0,0 0,0 0,0 65,0
2037 106,3 37,4 0,0 0,0 0,0 0,0 143,7
2038 128,8 46,5 1,1 0,0 0,0 0,0 176,4
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5.3 Varianta 1 — projektova minimalini

5.3.1 Souhrnna specifikace varianty

Trat'ovy Usek Praha Smichov - Plzen je uveden v Zasadach modernizace a optimalizace vybrané Zeleznic¢ni
sité Ceské republiky vydanych smérnici GR 16/2005. Podle této smérnice musi fedeni podle minimalni
varianty splfiovat nasledujici technické parametry:

dosaZeni tratové tridy zatizeni D4 UIC pro Uroven tratové rychlosti 120 km/h véetné (tj. 22,5
t/ndpravu a zaroven 8 t/bézny metr délky vozidla),

zavedeni prostorové priichodnosti pro loznou miru UIC GC a $iréi vozidla podle CSN 73 6320, tj.
zakladni prlifez Z-GC s vlivem SirSich vozidel,

zajisténi pozadované kapacity drahy pfi souCasném stanoveni optimalizovaného rozsahu
zeleznini infrastruktury,

vybaveni traté takovym technologickym zafizenim, které zajistuje plnou bezpecnost provozu pri
tratové rychlosti do 160 km/h,

vybaveni ZelezniCnich stanic nastupisti v souladu s vyhlaskami ¢. 177/1995 Sb. a 369/2001 Sb.

dosazeni dostatecné uzitetné délky dopravnich koleji v Zzeleznicnich stanicich pokud mozno 650m
(alespon jedna predjizdna kolej).

musi splfiovat poZadavky na interoperabilitu.

Z hlediska stavebniho Ize minimalni variantu charakterizovat:

maximalné vyuZiva potencidlu stavajici traté a modernizuje ji v kritickych mistech na nejvyssi
moznou dostupnou hladinu

ponechava stavajici pocet koleji, pocet Zelezni¢nich stanic, o tfi zvySuje pocet zastavek

zmény smérovych pomérl (prelozky) jsou navrZeny ve zcela minimalnim rozsahu v mistech k
tomu pfiznivych

feSeni nevylucuje vyhledovou realizaci novych Usekll (Praha — Beroun, Ejpovice — Plzen) a
predpoklada jejich dalsi zachovani v Gzemnich planech

vSechny stavby splfuji podminky smluv AGC a AGTC vcetné vsech narodnich norem a predpisti

kvalitativné povySuje dopravni uZitnost odstranénim nejzatizenéjsich Uroviovych prejezdl a
budovanim P+R

odstranénim prejezdd a vyloucenim pohybu péSich v prostoru koleji vyznamné zvySuje
bezpecnost provozu

respektuje dosazeny stupen rozestavénosti
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PRAHA.:

5.3.2 Vybaveni Gseku technologickym zarizenim

Zabezpecovaci zatizeni

Vzhledem ke stavu jednotlivych stanicnich a tratovych zafizeni se nepredpoklada moznost jejich
ponechani a ani jejich Uprava. Tato zafizeni budou v plném rozsahu nahrazena zafizenimi novymi.

Zabezpecovaci zafizeni musi splfiovat nasledujici podminky:

« Zeleznitni stanice budou vybaveny stanicnim zabezpelovacim zafizenim 3. kategorie,
elektronického typu

« vSechny trat'ové Useky budou vybaveny tfiznakovym autoblokem elektronického typu

« napajeni stanicniho zab. zafizeni bude provedeno z trakéniho vedeni a zaloZznim zdrojem bude
verejny distribucni rozvod.

« na tratovych Usecich bude vzdy zfizen automaticky blok s pfenosem kédu VZ.
« stanice budou ovladany z CDP a budou vybaveny nezalohovanym pracovistém JOP.
» vyhybky a vykolejky budou vybaveny tfifazovymi elektromotorickymi prestavniky

« jako prostfedky pro zjiStovani volnosti koleje budou pouzivany kolejové obvody. V Castech
kolejist', kde neni nutny pfenos kodu VZ, budou prednostné vyuzivany pocitace naprav.

« prejezdy v tratovych Usecich budou autonomni, elektronického typu s pfenosem kontrol a
ovladani do uréeného mista

Sdélovaci zafizeni

Upravy a dopInéni budou provadény na téchto zafizenich a systémech:
Liniova zafizeni

«  zarizeni v Zeleznicnich stanicich

«  zarizeni v zastavkach
Trakce

V ramci stavby bude navrzena rekonstrukce trakéniho vedeni pro pfisluSnou tratovou rychlost,
rekonstrukce ukolejnéni a rekonstrukce napajeciho vedeni.

Rekonstrukce trakéniho vedeni a vystavba nového trakéniho vedeni v uvedenych Usecich vychazi ze
smérovych a vyskovych Uprav Zeleznicniho svrSku a spodku, odvodnéni kolejisté, stavebnich Uprav
Zeleznicnich mostl a umélych staveb, zejména opérnych zdi, protihlukovych stén, navéstnich lavek,
pokladkou novych kabelovych tras, zmény situovani navéstidel a nevyhovuijiciho stavu trakéniho vedeni.
Nové trolejové vedeni bude navrzeno podle vzorové sestavy ,J" pro stejnosmérnou proudovou soustavu
3kv, DC.

Silnoproud

Studie feSi Upravy a doplnéni silnoproudych rozvod@, vC. venkovniho osvétleni stanic, zastavek a
trak¢nich méniren a napajeni stanic a zastavek
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Pozemni stavby

Pfedpoklada se, Ze cela trasa Praha — Beroun bude vychazet z jednotnych architektonickych principd,
které se budou vice ¢i méné propisovat na vSech nadrazich a stanicich. Snahou bude, aby nové
navrhované konstrukce a objekty mély soudoby architektonicky vyraz, aby byly dokladem této doby a
byly Citelné zaraditelné v Case. Zaroven, aby objekty rekonstruované respektovaly svyj architektonicky
styl a byly dokladem dlouhovékosti Zeleznicnich staveb.

5.3.3 Popis jednotlivych usekd

Praha-Smichov — Beroun

Varianta minimalni pfedstavuije opatfeni na stavajici trati Praha Smichov — Beroun za situace, kdy se
nebude v kratkodobém vyhledu v tomto Useku realizovat nova trat. Navrh technického FeSeni vSak
pfipadné realizaci nového kolejového spojeni technicky nebrani, a uvazuje se s nim ale az ve vzdaleném
¢asovém horizontu. Pro potfeby SP se jedna o variantu ,minimalni®. Z hlediska rozsahu technickych a
dopravnich opatteni na stavajici trati se vsak jedna o variantu ,maximalni*.

« presunuje zast. Chuchle do nové polohy
« navrhuje novou zast. Radotin sidlisté
« kolejové propojeni v oblasti Mokropes
«  koleji$té pro obraty viakél (Praha Radotin, Radotin sidli$té, Revnice)
« v &asti Smichov — Revnice odstrafiuje troviiové prejezdy (11)
« zvySeni poctu prostupl v husté obydlenych ¢astech
« ochrana opatfeni skalnich svah( v Gseku Zadni Tfeban - Beroun
« trat' je bez prelozek
« trat'ova rychlost je 90 - 140kmh
« stavebni délka 41,0km
Mezistani¢ni Usek Praha-Smichov — Praha-Radotin

Jde o dvoukolejny usek ve vhodnych smérovych i sklonovych pomérech. V casti Velka Chuchle se k trati
primyka dvoukolejnd trat’ Kr¢ — Radotin v usmérovaném napojeni. Usek Velka Chuchle — Praha Radotin je
4kolejny.

Zast. Velka Chuchle

Nova zastavka je situovana v oblasti stavajiciho prejezdu. Pfimo v ose prejezdu se navrhuje realizace
podchodu, ktery pIni funkci jak vnitroméstského propojeni, tak funkci pfistupu na nastupisté.
Vstupy/vystupy jsou vybaveny bezbariérové kombinaci ramp a vytahl. VSechna nastupisté jsou s délkou
200m. Nastupisté jsou vysky 550mm nad TK. V prostoru zastavky dojde k odchyleni ul. Radotinska od
traté z ddvodu vytvoreni zalivu pro nastupisté Zeleznicni zastavky a pruhu pro zastavku BUS. V pasu
pozemku podél ul. Radotinska smérem k zavodisti se navrhuje zfizeni parkovisté s 35 misty.
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Zst. Praha Radotin

Dochazi k radikalni prestavbé konfigurace kolejisté i souvisejicich objektd. Kolejisté je koncipovano pro
zastavovani prlibéznych vlakl osobni dopravy, ukoncéeni vlakdl ramene méstské Zeleznice a pro obsluhu
prilehlych vlecek vlaky nakladni dopravy.

Pristup na nastupisté je zajistén dvéma podchody. Stavajici podchod je zachovan, pouze je upraven vstup
na nastupisté a do vypravni budovy novymi schodistovymi rameny. Na berounském zhlavi je zfizen druhy
novy podchod s bezbariérovymi pfistupy, ktery propojuje prostory po obou stranach kolejiste.

V misté Zelezni¢niho mostu pres silnici II/115 je zvySena Zzeleznice tak, aby pod mostem i pfi nové
konstrukci mostu s priib&znym Stérkovym loZzem byla zvySena podjezdna vyska na 4,5m.

Zast. Radotin sidlisté

V misté soubéhu traté s vleckovistém cementarny se navrhuje zfizeni nové zastavky. Je navrzena jako
dopravna technologicky zaclenéna do Zst. Praha Radotin. Kolejisté v zast. Radotin sidlisté obsahuje
stfedni kusou obratovou kolej pro odstup a nastup vlaku bez k¥izeni protisméru, na které mohou stat dva
vlaky. Veskeré lokality s bytovou zastavbou budou chranény protihlukovymi sténami.

Mezistani¢ni Usek Praha-Radotin — Dobfichovice

Jde o dvoukolejny Usek, ktery je z hlediska propustnosti omezujici. Je nejdelSim mezistani¢nim Usekem
s nejvétsim poctem zastavek. Je veden velice husté osidlenym Uzemim s prakticky Zadnou prostorovou
rezervou.

Mimourovnové kfizeni II/155 v km 11,5

Redeni spociva v ndvrhu malé okruzni kiizovatky na komunikaci II/115 v misté kizeni s Zelezni¢ni trati.
Do okruzni kfizovatky jsou napojeny mistni komunikace do Radotina.

Vstup do Cernosic

V km 13,25 — 13,75 se navrhuje zvétSeni poloméru smérového oblouku s cilem vytvofit po pravé strané
prostor pro oblouk silnice II/115 pfipadné malou okruzni kFizovatku v pfipadé silni¢niho tunelu, ktery je
soucasti UP CernoSic. Nasledujici Usek, soucasna trat’ prochazi v zafezu mezi zastavbou rodinnych domka.

Zast. Cernogice

Zastavka je navrzena prakticky ve shodném misté jako je stavajici. Presto je navrzena pomérné radikalni
pfestavba celého prostoru. Nova nastupisté jsou krajni s bezbariérovym vstupem do nového
podjezdu/podchodu. Do tohoto objektu je kumulovana jak funkce podjezdu pouze pro osobni auta tak
podchodu. Stavajici Zeleznicni prejezd na ul. Zdenka Lhoty je zrusen.

Podchod pro pési km 14,664.

Zcela novy podchod pro pési v blizkosti ul. Mladeznicka. Podchod slouZi pro vnitroméstské propojeni a
vstupy/vystupy jsou zajistény schodisti.

Podchod pro pési km 15,032.

Zcela novy podchod pro pési v blizkosti ul. Topolska. Podchod slouZi pro vnitroméstské propojeni a
vstupy/vystupy jsou zajistény schodisti.
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Zast. CernoSice Mokropsy

Zastavka je navrZena prakticky ve shodném misté jako je stavajici, ale ve zvySené miveleté. Dlvodem
jsou nové navrhovana mimouroviiova krizeni. Stavajici GUrovriové prejezdy budou zruSeny. Nova
nastupisté jsou krajni s bezbariérovym vstupem do nového podjezdu/podchodu.

Zast. VSenory

Navrhuje se posun zastavky do pfimé proti sméru stani¢eni. Je tim vytvoren dostateCny prostor pro
zfizeni bezbariérovych pfistupd na nastupisté, rozsSifeni kapacity P+R a zlepseni smérovych pomérd.
Uroviiovy Zelezni¢ni prejezd mistni komunikace v km 18,551 se navrhuje zrudit. Pro automobilovou
dopravu bude slouzit novy podjezd na smichovském zhlavi Zst. Dobfichovice. Tento podjezd bude
vzhledem ke snizené podjezdné vySce 3m slouzit predevsim pro osobni automobily.

Zst. Dob¥ichovice

Pro zajisténi potfebnych podélnych sklonl na silnici ktera kFizi Zeleznici je nutno realizovat mirnou
prelozku na smichovském zhlavi stanice. Dojde tim k vyznamnému zlepSeni smérovych pomérd na
Zeleznici. Kolejisté stanice Dobtichovice sleduje stavajici polohu. Stavajici podchod zdstava zachovan.
V km 19,875 je navrzen druhy podchod s bezbariérovymi vstupy a rampou i na ostrovni nastupisté. Tento
podchod je zaroven nahradou pro pési za zruseny Zelezni¢ni prejezd v km 19,986.

Na vyjezdu ze stanice se ZelezniCni trat’ mirné odkloni vpravo od zafezu a niveleta koleje se snizi. Snizeni
je vyuzito pro realizaci silnicniho nadjezdu silnice III/11510 pfes ZelezniCni trat’ jako nahrada za dv a
zrusené Uroviové prejezdyDobfichovice — Revnice

Zast. Lety

Navrhuje se pouze stavebni pfipravenost pro vyhledové zfizeni zastavky. PFistup na zastavku je vazan na
lavku pres feku Berounku. V okamziku realizace této lavky, bude mit zast. Lety vyznam.

Zst. Revnice

V Zst. Revnice je navrzeno ukondeni tzv. kratkého ramene pfiméstské Zeleznice. Tomu je uzplsobeno i
usporadani kolejisté stanice. Stavajici podchod je zachovan, je ale doplnén o bezbariérové vstupy.
Stavajici frekventovany Uroviiovy prejezd silnice 1I/116 pres 4 staniCni koleje bude zrusen a nahrazen
silni¢nim podjezdem. Konstrukce podjezdu bude tvorena izolovanou Zelezobetonovou vanou chranici
prostor podjezdu pred prlsakovou vodou. Z chodniku vedeného soubézné se silnicni komunikaci
v podjezdu je zajistén i pristup na nastupisté.

Uroviiovy prejezd mistni komunikace na berounském zhlavi je zachovan. Jde o pomérné malo
frekventovany, ale z hlediska mistni obsluhy velice vyznamny piejezd. Vlecka SSZ je zachovana. Naopak
se navrhuje zruseni manipulacni koleje u zpevnéné plochy vlevo kolejisté.

Mezistani¢ni Gsek Revnice - Karldtejn

V Useku Revnice — Zadni Trebari je trat’ vedena ve stavajici stopé, prilehla zéstavba bude chranéna proti
hluku z traté PHS.

Zast. Zadni Treban

V soucCasné dobé je v misté zastavky situovana stanice s kratkou uziteCnou délkou koleji, ktera slouzi

I3

predevéim jako vazba na odbo¢nou trat’ Revnice — Litefi. Z dopravnich d@vod tato stanice nema
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opodstatnéni. Navrhuje se na hlavni trati Praha Smichov — Beroun zfizeni zastavky na trati Revnice —
Liten zfizeni samostatné obratové stanice umoznuijici kratkou prestupni vazbu pro cestuijici.

Useku Zadni Trebaf — Karldtejn se nachazi jiz v prostoru CHKO Cesky kras. Trat’ je vedena striktné ve
stavajici ose. Navrh konstrukce Zelezni¢niho spodku je proveden tak, aby doslo k co nejmensimu zasahu
do prilehlych ploch.

Zst. Karlstejn

Koncepce usporadani kolejisté stanice se prakticky neméni. Pouze se dopliuje druhé ostrovni nastupisté
na plnou peronizaci. Ostrovni nastupisté jsou s bezbariérovym pristupem z prostorovych divodl zajistény
vytahy. Aby bylo mozno zrusit Uroviiovy prejezd v km 30,470 navrhuje se podél kolejisté vedeni soubézné
komunikace vlevo traté.

Mezistanicni Usek KarlStejn — Beroun

MezistaniCni Usek Karlstejn — Beroun je z hlediska poZadavkd na ochranu pfirody nejobtizn&jSim Usekem.
Prakticky v celé délce prochazi CHKO Cesky kras. Trasa traté sleduje stavajici stopu s minimalnimi
pricnymi posuny koleje. Zplisob navrhu konstrukci Zelezni¢niho spodku je shodny jako v predchozim
useku.

Zast. Srbsko

Navrhuje se rekonstrukce stavajicich zdénych <cekaren a realizace pristfeskl v relevantnim
architektonickém zpracovani.

Zst. Beroun

Rozsah kolejisté i vybaveni stanice Beroun osobni nadrazi je prakticky zachovano ve stavajicim stavu. Jiz
ve stavajicim stavu je stanice peronizovana s ostrovnimi nastupisti s pfistupem podchodem. Pocet
nastupistnich hran je zachovan, jsou doplnény bezbariérové vstupy. Zhlavi stanice jsou zjednodusena
vzhledem k optimalizaci dopravniho programu stanice. PFi konstrukci kolejisté byl bran zietel na koncici a
obracejici vlaky pfiméstské dopravy.

Rozsah kolejisté nakladniho a sefad'ovaciho nadrazi je zachovan. Po technické strance tyto kolejové
skupiny s FeSenim prestavby koridotu souvisi. Jen minimalné a to v mistech vzajemného napojeni.
Z hlediska Fizeni dopravy je soucasti stanice Beroun jesté napojeni a kfizeni vieCek.

Zast. Beroun-KralGv-Dvir

Zastavka ve stisnénych pomérech s nevyhovujicim pristupem vyhradné pres hlavni koleje.
Z bezpecnostniho i kapacitniho hlediska jde o nevyhovuijici stav. Vyhledové maiji byt v zastavce krajni
nastupisté s pristupem mimo Uroven koleji podchodem.

Beroun — Zbiroh

+ realizace by méla byt ukoncena v roce 2011

« malych prelozek celkové délky 7,8km

«  zvySeni rychlosti na 120km/h, v mensi asti na 130km/h
» z0stavaji 3 malo zatizené prejezdy

» stavebni délka 24,0km
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Mezistani¢ni Usek Beroun - Zdice

Doslo k prestavbé koleje ve stavajici ose. Trat’ prochazi prakticky souvislou zastavbou priimyslové zony.
V Useku se nachazi odboceni do vjezdo/odjezdové skupiny koleji sefad’ovaciho nadrazi Beroun a napojeni
vleCek. Z hlediska fizeni provozu jsou tyto dopravny podfizeny stanici Beroun. V mezistani¢nim Useku se
nachazi 3 droviiova kfizeni se silni¢nimi komunikacem.

Zast. Beroun-Popovice
Zastavka prestavéna ve stavajici poloze
Zst. Zdice

Pfestavbou stanice doSlo k optimalizaci rozsahu kolejisté a vybaveni stanice pfislusSnym zafizenim. U
vypravni budovy jsou dvé krajni nastupisté, v kolejisti potom dvé ostrovni nastupisté. Pfistup je
bezbariérovy, podchodem. ZlepSeni dostupnosti stanice je zajiSténo prodlouzenim podchodu na
odvracenou stranu kolejisté. Depo kolejovych vozidel bylo jiz zruseno a plocha vyuzita pro zlepseni
smérovych pomérl hlavnich koleji. Pfipojeni traté smérem Pfibram je zachovano.

Mezistanic¢ni Usek Zdice - Horovice

Doslo k prestavbé tratového Useku se zvySenim tratové rychlosti. Celkem byly provedeny 3 mensi
prelozky v celkové délce 3,9km.

Zast. Stasov

Zastavka prestavéna ve stavajici poloze
Zast. Praskolesy

Zastavka prestavéna ve stavajici poloze
Zst. Horovice

Doslo k prestavbé stanice. Stanice je vybavena jednim ostrovnim a jednim krajnim nastupistém. Napojeni
vleCek i zafizeni pro nakladni dopravu zlstalo zachvano. PFistup na nastupisté je zajiStén podchodem
s bezbariérovymi vstupy.

Mezistanic¢ni Usek Horovice - Zbiroh

Doslo k prestavbé tratového Useku se zvySenim tratové rychlosti. Celkem byly provedeny 2 mensi
prelozky v celkové délce 3,4km. Na jedné z prelozek je hloubeny tunel délky 0,32km.

Zast. Cerhovice

Zastavka je umisténa na jedné z prelozek v blizkosti stavajici (byvalé) zastavky. Pristupové vzdalenosti se
prakticky neméni.

Zbiroh — Rokycany

» realizace by méla byt ukoncena v roce 2013
« jedna mala prelozka délky 0,9km
« rychlost 120km/h s kratkym omezenim na 105km/h

« z{stava 1 malo zatizeny prejezd
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» stavebni délka 21,1km
Zst. Zbiroh

Realizaci prestavby doslo ke zruSeni stanice Zbiroh. Z hlediska dopravniho stanice pozbyla vyznamu.
Zachovano zlstalo pouze napojeni viecky. Prostor po byvalém kolejisti byl vyuZit pro zlepSeni smérovych
pomérd a zvydeni tratové rychlosti. Uroviiovy prejezd silnice 1I/235 byl zrusen a nahrazen silni¢nim
nadjezdem.

Mezistani¢ni Usek Zbiroh - Kafizek

Trat’ je v dobrych smérovych pomérech. Byla prestavéna ve stavajici stopé. Sklonové poméry se
nezmeénily.

Zast. Karez

Zast. Karez je nova zastavka v blizkosti stejnojmenné obce. Zastavka je v zarezu v dobré dostupnosti od
obce v blizkosti silni¢niho nadjezdu silnice 11/605. Pro pohyb cestujicich mimo Groven koleji je v prostoru
zastavky zfizena lavka. Vedle zastavky je zfizeno malé P+R a zastavka BUS.

Zst. Kafizek

Zelezni¢ni stanice Kafizek je na vrcholovém bodu podélného profilu traté. Slouzi predeviim pro Fizeni
dopravy a odstup postrkovych lokomotiv. Nastup/vystup cestujicich je slaby. Po prestavbé je ve stanici ve
stanici jedno ostrovni nastupisté mezi hlavnimi kolejemi s bezbariérovym pristupem podchodem. Ostatni
zarizeni stanice pro nakladku a vykladku zlstala zachovana. Na berounském zhlavi se nachazi Grovihové
kFizeni silni¢ni komnikace.

Mezistani¢ni Usek Kafizek - Holoubkov

Trat’ je po prestavbé. Ke zméné smérovych pomérd za Ucelem zvySeni rychlosti doSlo pouze v kratkém
Useku délky 0,8km. Sklonové poméry se nezmeénily.

Zast. Myto
Zastavka prestavéna ve stavajici poloze. V blizkosti zastavky se nachazi napajeci stanice.
Zst. Holoubkov

Doslo k prestavbé stanice. Stanice je vybavena jednim ostrovnim a jednim krajnim nastupistém. Napojeni
vleCek i zafizeni pro nakladni dopravu zdstalo zachvano. Pfistup na nastupisté je zajiStén podchodem
s bezbariérovymi vstupy.

Mezistani¢ni Usek Holoubkov - Rokycany

Trat’ v mezistanicnim Useku je prestavéna ve stavajici stopé beze zmén smérovych pomérd, které by
vyvolavaly trvalé zabory pozemkd. Sklonové poméry se neméni.

Zast. Svojkovice
Zastavka prestavéna ve stavajici poloze.
Zst. Rokycany

Podle navrzené prestavby budou v kolejisti umisténa dvé ostrovni a jedno krajni nastupisté. Nastupisté
budou pfistupna ze stavajiciho podchodu, ktery bude pro tyto UcCely rekonstruovan. Zafizeni pro
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nakladku/vykladku a napojeni vleCek budou zachovany v optimalizovaném rozsahu. Pfipojeni traté
Rokycany — MiroSov — Nezvéstice je zachovano.

Rokycany — Plze n

«  zlepSeni smérovych pomérl v délce 2,7km
» navrhuje novou zast. Bukovec
« odstranuje jediny prejezd v zst. Chrast u Plzné
« trat'ova rychlost je 100 - 130kmh
» stavebni délka 20,7km
Mezistanicni Usek Rokycany — Chrast u Plzné

Stupen pfipravy prestavby tohoto mezistanicniho Useku lze rozdélit na dvé Casti. V Casti Rokycany —
Ejpovice je technické feSeni nevrzeno jiz v projektu stavby. Navrhuje se zvySeni tratové rychlosti
s kratkou prelozkou traté. Druhy Usek Ejpovice — Chrast u Plzné predstavuje prestavbu stavajici
dvoukolejné traté ve stavajici stopé beze zmén smérovych a sklonovych pomérd

Zast. Klabava
Rekonstrukce stavajici zastavky.
Zast. Ejpovice

Zastavka Ejpovice zlstava ve stavajici poloze. Zfizuji nové pristupy na nastupisté tak, aby nedochazelo
k pohybu cestuijicich v kolejisti.

Zast. Dysina
Rekonstrukce stavajici zastavky. V soucasnosti malo vyuzivana.
Zst. Chrast u Plzné

V Zst. Chrast u Plzné se navrhuje zfizeni nového ostrovniho nastupisté mezi hlavnimi kolejemi. Pfistup na nastupisté
je ze stavajiciho podchodu. Nové nastupisté se zfizuje i pro vlaky pFipojné traté Chrast u Plzné — Radnice. Stavajici
Urovrovy prejezd silnic 11/180 a 1I/233 bude zrusen. Dlivodem je nemoznost dosahnout pozadovanych sklonovych
pomérd silniéni komunikace v misté kfizeni koleje v prevySeni a prostorovych pomér( (vzdalenost hranic fizovatek)
v blizkosti prejezdu. Jako nahrada se navrhuje realizace Casti vyhledové sledované prelozky 1I/180, ktera umoziuje
vedeni silnicni dopravy mimo prejezd.

Mezistani¢ni Usek Crast u PLzné — Plzeri Doubravka
Trat’ prochazi pomérné volnym Gzemim v relativné pfiznivych smérovych i sklonovych pomérech.
Zast. Bukovec

Nova zastavka, kterd ve stavajicim stavu neexistuje. Bukovec je obec se silnym rozvojem obytné
zastavby. Nova zastavka je vhodné umisténa vzhledem k zastavbé. Kromé nastupist’ a kratkych pristupl
nevyZzaduje prakticky Zzadné stavebni Upravy jinych objektl. MimouUroviiovy pristup je zajistén
prostrednictvim stavajiciho Zelezni¢niho mostu.

Kapitola 5 verze 31-08-2010 73




S\ sunar Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

PRAHA.:

Zast. Plzen-Doubravka

Rekonstrukce stavajici zastavky ve stavajici poloze. Jedna se o velice vyuZivanou zastavku pfiméstské
dopravy. Zastavka je vybavena dvéma krajnimi nastupisti, pristup je stavajicim podchodem, ktery je
rekonstruovan.

5.3.4 Investicni naklady

Nasledujici tabulka shrnuje celkové investicni naklady za jednotlivé Useky traté. Podrobnéjsi Clenéni je
v ekonomické Casti, pfipadné v pfilohach na konci textu. Detailni vypocty investi¢nich nakladl jsou
ulozeny u zpracovatele. Celkové investicni naklady jsou uvedeny v cenové Uarovni roku 2008,
v milionech K¢.

Tab. 5-3: Celkové investi¢ni naklady, Varianta 1 (CU 2008, mil. K&)

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen Celkem

Stavajici trat | Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ mil. K¢
Rok 2009 3 426,98 3 246,98
Rok 2010 646,05 3 063,75 589,48 4 299,28
Rok 2011 1 507,44 1 542,96 500,57 3 550,98
Rok 2012 1 488,30 758,62 611,81 2 858,74
Rok 2013 2 182,84 309,93 611,81 3 104,59
Rok 2014 2 182,84 611,81 2 794,66
Rok 2015 2 083,62 444,96 2 528,58
Rok 2016 1 984,40 1 984,40
CELKEM 12 075,51 9 102,24 3 370,45 24 548,20

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

5.4 Varianta 2 — projektova minimalni s prelozkou Ejpovice

5.4.1 Souhrnna specifikace varianty

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 bude optimalizace shodna s variantou 1, tedy zvysSeni trat'ové rychlosti na 90 az
140 km/h, Uprava vSech Zeleznicnich stanic a zastavek, nahrada Uroviiovych prejezdl mimouroviiovym
kfizenim, instalace nového zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, zajiSténi prostorové prlichodnosti UIC-
GC a trat'ové tridy zatiZzeni D4.

V Useku Beroun — Rokycany je rozsah opatteni shodny s variantou 1. Pfedpoklada se rozsah optimalizace
staveb dle v soucasné dobé probihajici realizace.

V Useku Rokycany — Ejpovice — Plzen bude trat’ prelozena do nové stopy (prelozka Ejpovice). Stavajici
trat’ pfes zst. Chrast u Plzné bude ¢aste¢né ponechana pro mistni dopravu a ¢astecné zrusena.
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5.4.2 Popis jednotlivych usekd

Praha-Smichov — Beroun

NavrZeny stav je shodny s variantou 1

Beroun — Zbiroh

NavrZeny stav je shodny s variantou 1

Zbiroh — Rokycany

Navrzeny stav je shodny s variantou 1

Rokycany — Plze n

« vystavba tunelu Ejpovice, kterym dojde ke zkraceni vzdalenosti Rokycany — Plzen o 6,1 km
« nova zst. Ejpovice v misté rozvetveni prelozky od st. traté

« optimalizace navazuijicich Usekdl traté

« tratova rychlost: 110-160 / 710-160 km/hod

»  zachovani jednokolejného provozu na useku Ejpovice — Chrast u Plzné

« opusténi Useku Plzen-Doubravka — Chrast u Plzné

Trat'ovy Usek Rokycany — Ejpovice:

+ optimalizace traté s rektifikacami vybranych smérovych obloukd s cilem homogenizovat trat'ovou
rychlost

« tratova rychlost: 120 / 160 km/h

« rekonstrukce zastavky Klabava, 2 bo¢ni nastupisté dl.170m

v

Zst. Ejpovice

+ nova trojkolejna stanice v misté plvodni zastavky

» odbocujici stanice pro zachované napojeni Chrastu u Plzné

» vystavba jednoho ostrovniho a jednoho bocniho nastupisté po 170m délky
«  zfizeni podchodu pro mimouroviovy pfistup na nastupisté

Trat'ovy Usek Ejpovice — hranice stavby (Plzeri)

« novostavba v Useku Ejpovice — Plzer Doubravka délky cca 6 500 m
« rekonstrukce ve stavajici stopé v Useku Plzen Doubravka — konec stavby
« novy tratovy Usek je navrZen s parametry vysokorychlostni traté

« tratova rychlost: 160 km/h (v pfipadé realizace projektu VRT az na 200km/h), u konce stavby
(pfed Zst. Plzen hl.n.) snizena na 110 km/h

«  zfizeni dvou soubéznych jednokolejnych tunell dl. 4 150m
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« stavajici trat’ Ejpovice - Chrast u Plzné bude zjednokolejnéna, Usek Chrast u Plzné — Plzen
Doubravka bude opustén

» rekonstrukce zastavky Chrast u Plzné, 2 boc¢ni nastupisté dl.170m

5.4.3 Investicni naklady

Nasledujici tabulka shrnuje celkové investicni naklady za jednotlivé Useky traté. Podrobnéjsi ¢lenéni je
v ekonomické Casti, pfipadné v prilohach na konci textu. Detailni vypocCty investi¢nich nakladl jsou
ulozeny u zpracovatele. Celkové investicni naklady jsou uvedeny v cenové Uarovni roku 2008,
v milionech K¢.

Tab. 5-4: Celkové investi¢ni naklady, Varianta 2 (CU 2008, mil. K&)

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen Celkem

Stavajici trat | Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ mil. K¢
Rok 2009 3 426,98 322,18 3 749,16
Rok 2010 646,05 3 063,75 2 236,03 5 945,83
Rok 2011 1 507,44 1 542,96 1713,53 4 763,94
Rok 2012 1 488,30 758,62 2 000,04 4 246,96
Rok 2013 2 182,84 309,93 2 202,23 4 695,01
Rok 2014 2 182,84 499,18 2 682,03
Rok 2015 2 083,62 2 083,62
Rok 2016 1 984,40 1 984,40
CELKEM 12 075,51 9 102,24 8 973,19 | 30 150,95

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: V Useku Rokycany — Plzeri se pojmem Nové trat’ mysli novy usek Ejpovice — Plzeri-Doubravka a
modernizace navazujicich usekd ve stopé pivodni traté,

5.5 Varianta 3 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro
osobni dopravu

5.5.1 Souhrnna specifikace varianty

Projektova varianta 3 predpoklada vystavbu nové dvoukolejné traté Praha — Beroun pro dalkovou osobni
dopravu a zaroven preloZzku Ejpovice — Plzen.

V Useku Praha — Beroun byla zvolena varianta nové traté V4 (tzv. ,superpovrchova" pres Nucice dle
Technické studie Praha — Beroun). Trat’ je navrzena na 200 km/h se smérodatnym sklonem do 25,0 %o.
Urcena je pro provoz dalkové a meziregionalni osobni dopravy.

Stavajici trat pres Revnice bude ponechana pro provoz piiméstské osobni a nakladni dopravy.
Predpoklada se udrZeni traté v provozuschopném stavu s lokalnimi investicemi (instalace nového
zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie, Uprava ZelezniCnich stanic).

V Useku Beroun — Rokycany je rozsah opatteni shodny s variantou 1. Pfedpoklada se rozsah optimalizace
staveb dle v soucasné dobé probihajici realizace.
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V Useku Rokycany — Plzen se predpoklada vybudovani nové dvoukolejné traté v Useku Ejpovice — Plzen-
Doubravka a zaroven ponechani stavajici traté pres Chrast u Plzné pro nékteré vlaky nakladni a regionalni
osobni dopravy.

5.5.2 Popis jednotlivych usekd

Praha-Smichov — Beroun, nova tra t’

Nova trat’ je v tomto pfipadé navrzena jako ,superpovrchova" (s plvodnim oznacenim V4 dle technické
studie nové traté Praha — Beroun) a s vysokym maximalnim sklonem traté€. Je navrZena jako konvencni
s maximalni navrhovou rychlosti 200 km/h. Maximalni podélny sklon traté je 25 %o, coz Cini obtiznym
vyuZiti traté pro nakladni dopravu. Z tohoto dlivodu neni soucasti této varianty odboceni do Prahy-Krce.

Nova trat’ bude napajena stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV=, a to z dlvodu nizsi rychlosti a
provazani s trati Praha-Smichov — Rudna u Prahy — Nucice. V této varianté bude stejnosmérné napajena i
cela stanice Beroun az do mista dnesniho neutralniho pole za Berounem.

V Useku Nucice — Beroun-Zavodi se pocita se zrusenim stavajici traté.

Diky vétSimu podélnému sklonu traté se dafi vystoupat na povrch jesté pred prazskym dalni¢nim
okruhem tunelem Barrandov délky 6,7 km. Nasleduje konfliktni prlichod okrajem zahradkarské kolonie,
kde je nutno demolovat pfimo zasazené 3 objekty, dalSich cca 25 objektl je do vzdalenosti 100 metr{i od
trasy. Nasleduje kratky Usek na povrchu aZ k dvojkolejnému tunelu Reporyje délky 0,4 km, u jehoz
portald je vSak nutné demolovat nové postavené skladovaci haly.

Za tunelem Reporyje trat’ podchazi prazsky dalniéni okruh (nutno realizovat novy silni¢éni dalni¢éni most
pres trat) do prostoru severné od Zbuzan, kde je navrzena odbocka Zbuzany propojujici novou trat’ se
stavajici trati Praha Smichov — Rudna u Prahy. Je zde také navrZena zastavka Zbuzany.

Nasledné trat’ prochazi mezi JinoCanami a Dobfi¢i do dnesni stanice Nucice, ktera by byla prestavéna
s ohledem na napojeni stavajici traté od Rudné a na prlichod nové traté s vysokou rychlosti. Pfed stanici
je jesté mozné zfidit vyhybnu Nucice s predjizdnymi kolejemi na nové trati (prostorova rezerva).

Hned za stanici Nucice dochazi ke konfliktu s novou zastavbou fadovych rodinnych domd, kdy sice domy
pfimo zasazeny nejsou, ale trat’ zabira ¢ast pozemk( (zahrad). Dale trat’ pfekonava vlecku Lomy Mofina a
zanoruje se do dvojkolejného tunelu Krahulov délky 0,6 km. Pfed portalem je nutné demolovat nové
postavené sklady.

Dale jiz trat’ viceméné sleduje dnesni trat’ do Berouna-Zavodi, ale vzhledem k vysoké navrhové rychlosti
se zde nevyhneme nékolika nutnym demolicim chat a doml. Za dnesni stanici Lodénice se nova trat
primyka k dalnici D5, kterou sleduje k prazskym portaldm tunell Beroun délky 4,8 km. Pfed tunelem se
navrhuje umistit novou trakéni ménirnu. Za vyjezdem z tunelu Beroun jiz trat’ pfekonava premosténim
Udoli Berounky a napojuje se do stanice Beroun.

Praha-Smichov — Beroun, stavajici tra _t’

V ramci investicnich opatfeni se predpokladaji pouze lokalni zadsahy do Zeleznicnich stanic (pfipadné
zastavek) v odlvodnénych pFipadech. Zasahy do tratovych Usekl se predpokladaji formou zvySenych
oprav po dobu hodnoceni projektu. Celkové Ize Usek charakterizovat nasledovné:

« instalace nového TZZ a SZZ 3. kategorie

« oprava, obnova a rekonstrukce stavajicich zatizeni na dvoukolejné trati ve stavajici stopé
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+ pouze dil¢i bodové investice
« ponechani Uroviovych prejezdl v celém Useku
«  zachovani stejnosmérného trakéniho systému 3kV
« ponechana stavajici tratova rychlost 80-100 km/h, trat'ova tfida zatizeni a prlichodnost trati
« zachovani stavajicich cestovnich dob, zvyseni taktu osobni pfiméstské dopravy na 15 min.
» zachovani dilezitosti traté i pro vyhledovou nakladni dopravu
+ snaha o minimalizaci naklad@
Upravy v jednotlivych Zelezni¢nich stanicich a zastavkach Ize shrnout nasledovné:

Zast. Praha-Velka Chuchle

» ponechani ve stavajici (nevhodné) poloze, nastupisté udrzena v provozuschopném stavu

Zst. Praha-Radotin

+ poloperonizace zménéna na plnou peronizaci
+ ponechana prlijezdna rychlost

« U koleje ¢. 3 zfizeno vnéjsi nastupisté s vySkou hrany 550 mm nad TK a umozZnén odjezd smér
Praha-Smichov rychlosti 80 km/h misto stavajicich 60 km/h

» zachovani stavajiciho podchodu

Zast. Cernogice

« prodlouZeni nastupisté u koleje ¢. 1 a pfesun nastupisté u koleje €. 2 (obé nové s dl. 200 m
a vysSkou hrany 550 mm) od prejezdu v km 14,088 smérem k Zst. Praha-Radotin

+ eliminovano zastavovani vlakd v Zeleznicnich prejezdech (v km 14,088 a 14,210)
» prechod bude zajistén prostrednictvim zelezni¢niho prejezdu

Zst. CernoSice-Mokropsy

« plvodni zast. bude rozsifena o jednu obratovou kolej a nastupni hranu pro Ucely obratu viakd
tangencialnich linek prazské priméstské dopravy (nové tak budou v Zst. 3 hrany o vySce 550 mm
nad TK a délkach 200, 200 a 90 m), drobnou zménou konfigurace stanice je mozné prodlouzit
obratovou kolej z 90 m na 200 m pro obraty vlak{ priméstskych linek

« stanice bude doplnéna o dvé kolejové spojky na Berounském zhlavi (se zachovanim osové
vzdalenosti 4 m z dlvodu minimalizace zemnich Uprav) za ucelem rozdéleni témér 10 km
dlouhého Useku Praha-Radotin — Dobfichovice bez moznosti prejizdéni mezi tratovymi kolejemi
zhruba na polovinu

» schodisté z podchodu na ostrovni nastupisté budou oproti stavajicimu stavu posunuta cca o 1,5
m smérem od osy koleje €. 1, podchod zlstane zachovan
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Zast. VSenory

posun obou nastupist’ o0 217 m smérem k Praze-Smichov z oblouku do pifimé
zvySeni hran na 550 mm nad TK v délce 200 m

zachovani stavajiciho podchodu

Zst. Dobfichovice

poloperonizace zménéna na plnou peronizaci
ponechana prdjezdna rychlost

u koleje €. 3 zfizeno vnéjsi nastupisté s vyskou hrany 550 mm nad TK a umoznén prljezd
rychlosti 80 km/h

zachovani stavajiciho podchodu

ve stanici bude zachovana moznost predjizdéni v obou smérech (predjizdné koleje €. 3, 4 uz. dl.
630 a 610m)

Zst. Revnice

v této Zst. jsou navrzeny nejzasadnéjsi zmény kolejového usporadani z celého Useku stavajici
traté Praha-Smichov - Beroun

poloperonizace zménéna na plnou peronizaci

zruSena moznost predjizdéni

ponechana prdjezdna rychlost

zfizena obratova kolej pro Ucely obratu viak( prazské pfiméstské dopravy

u vSech tfi dopravnich koleji zfizena nastupni hrana dl. 200 m s vyskou 550 mm nad TK

zachovani stavajiciho podchodu

Odb. se zast. Zadni Treban

v hlavni trati ponechana prijezdna rychlost
nastupisté u koleje €. 2 bude udrZzovano min. v délce 200 m

mezi koleji 1 a 3 vznikne oboustranné poloostrovni nastupisté s Groviiovym piistupem a vyskou
hran 550 mm nad TK; délka hrany u koleje €. 1 je navrzena 200 m, u koleje €. 3 pouze 50 m

zachovani stavajiciho podchodu

kolejové propojeni s mistni trati bude zachovano jednostranné ve sméru na Beroun

Zst. Karlstejn

ponechana prijezdna rychlost

zruSena DKS na prazském zhlavi
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vysunuti bo¢nich nastupist’ k prejezdu v km 29,395 za prostor mirné odsunutého prazského zhlavi
prechod bude zajistén prostfednictvim Zelezni¢niho prejezdu

stavajici drovriova nastupisté a minimalné ¢ast ostrovniho nastupisté, ktera je v konfliktu
s posunutou koleji €. 3, jsou navrzena na zruseni

ve stanici bude zachovana moznost predjizdéni v obou smérech (predjizdné koleje €. 3, 4 uz. dl.
680 a 660m)

Zast. Srbsko

ponechani ve stavajici poloze

UdrZba bocnich nastupist’ minimalné v délce 200 m, zachovani stavajiciho podchodu

Beroun — Zbiroh

Navrzeny stav je shodny s variantou 1

Zbiroh

— Rokycany

NavrZeny stav je shodny s variantou 1

Rokycany — Plze n

vystavba tunelu Ejpovice, kterym dojde ke zkraceni vzdalenosti Rokycany — Plzen o 6,1 km
nova zst. Ejpovice v misté rozvétveni prelozky od st. traté

optimalizace navazujicich Usek{ traté

tratova rychlost: 110-160 / 110-160 km/hod

zachovani provozu na Useku Ejpovice — Chrast u Plzné — Plzen-Doubravka

Trat'ovy Usek Rokycany — Ejpovice:

v

optimalizace traté s rektifikacami vybranych smérovych obloukd s cilem homogenizovat trat'ovou
rychlost

tratova rychlost: 120 / 160 km/h

rekonstrukce zastavky Klabava, 2 bo¢ni nastupisté dl.170m

Zst. Ejpovice

nova trojkolejna stanice v misté plvodni zastavky

odbocuijici stanice pro zachované napojeni Chrastu u Plzné a dale stavajici traté do Plzné-
Doubravky

vystavba jednoho ostrovniho a jednoho bocniho nastupisté po 170m délky

zfizeni podchodu pro mimouroviovy pfistup na nastupisté

Trat'ovy Usek Ejpovice — hranice stavby (Plzeri)

novostavba v Useku Ejpovice — Plzen Doubravka délky cca 6 500 m
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« rekonstrukce ve stavajici stopé v Useku Plzen Doubravka — konec stavby
« novy tratovy Usek je navrZen s parametry vysokorychlostni traté

« trat'ova rychlost: 160 km/h (v pfipadé realizace projektu VRT az na 200km/h), u konce stavby
(pfed zst. Plzen hl.n.) sniZzena na 110 km/h

«  zfizeni dvou soubéZnych jednokolejnych tunell dl. 4 150m
« rekonstrukce zastavky Chrast u Plzné, 2 bo¢ni nastupisté dl.170m

Trat'ovy usek Ejpovice — Chrést u Plzné — Plzeri-Doubravka

« ponechani stavajici dvoukolejné traté s jednokolejnym napojenim do zst. Ejpovice a odb. Plzen-
Doubravka

« rekonstrukce zst. Chrast u Plzné

« nova zastavka Bukovec

5.5.3 Investicni naklady

Va.vs v

Nasledujici tabulka shrnuje celkové investi¢ni naklady za jednotlivé Useky traté. Podrobnéjsi Clenéni je
v ekonomické Casti, pfipadné v prilohach na konci textu. Detailni vypocCty investicnich nakladl jsou
ulozeny u zpracovatele. Celkové investicni naklady jsou uvedeny v cenové urovni roku 2008,
v milionech K¢.

Tab. 5-5: Celkové investi¢ni naklady, Varianta 3 (CU 2008, mil. K&)

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen Celkem

Stavajici trat | Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ | Stavajici trat| Nova trat’ mil. K¢
Rok 2009 3 426,98 322,18 3 749,16
Rok 2010 3 063,75 332,03 2 280,78 5 676,57
Rok 2011 1 542,96 274,67 1 749,18 3 566,82
Rok 2012 758,62 220,02 2 042,98 3 021,62
Rok 2013 405,61 309,93 220,02 2 249,59 3 185,15
Rok 2014 622,37 366,71 508,48 1 497,55
Rok 2015 435,66 6 257,66 73,34 6 766,66
Rok 2016 4 009,17 73,34 4 082,51
Rok 2017 4 009,17 4 009,17
Rok 2018 4 009,17 4 009,17
Rok 2019 4 009,17 4 009,17
Rok 2020 4 009,17 4 009,17
Rok 2021 2 505,73 2 505,73
CELKEM 1 463,65 28 809,24 9 102,24 1 560,15 9 153,19 | 50 088,47

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: V useku Rokycany — Plzeri se pojmem Nové trat’ mysli novy usek Ejpovice — Plzeri-Doubravka a
modernizace navazujicich usekd ve stopé pidvodni traté. Stavajici trati je minén usek Ejpovice — Chrast u
Plzné — Plzeri-Doubravka.
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5.6 Varianta 4 — projektova s novou trati Praha — Beroun pro
smisenou dopravu

5.6.1 Souhrnna specifikace varianty

Projektova varianta 4 predpoklada vystavbu nové dvoukolejné traté Praha — Beroun pro dalkovou osobni
dopravu a zaroven prelozku Ejpovice — Plzer.

V Useku Praha — Beroun byla zvolena varianta nové traté V7 (dle Technické studie Praha — Beroun) pres
Zst. Praha-Radotin. Trat’ je v Useku Praha-Radotin — Beroun navrzena na 200 km/h (ve vyhledu az 250
km/h) se smérodatnym sklonem do 12,5 %o. UrCena je pro provoz dalkové a meziregionalni osobni
dopravy i pro vlaky dopravy nakladni (smiSeny provoz).

Stavajici trat’ pres Revnice bude ponechéna pro provoz priméstské osobni a pripadné nakladni dopravy.
Predpoklada se udrZeni traté v provozuschopném stavu (instalace nového zabezpecovaciho zafizeni 3.
kategorie).

V Useku Beroun — Rokycany je rozsah opatteni shodny s variantou 1. Pfedpoklada se rozsah optimalizace
staveb dle v soucasné dobé probihajici realizace.

V Useku Rokycany — Plzen se predpoklada vybudovani nové traté v Gseku Ejpovice — Plzen-Doubravka a
zaroven ponechani stavajici traté pres Chrast u Plzné pro nékteré vlaky nakladni a regionalni osobni

dopravy.

5.6.2 Popis jednotlivych useki

Praha-Smichov — Beroun, nova tra t

Tato varianta nové traté (s oznacCenim V7 dle technické studie nového Zelezniniho spojeni Praha —
Beroun) je kombinaci vyuziti stavajici traté v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin a nové trati z Prahy-
Radotina do Berouna, kterd vede v podstaté celd v tunelu. Varianta je tedy tunelovou a je navrzena jako
vysokorychlostni s maximalni navrhovou rychlosti 200 km/h, ve vyhledu pak 250 km/h. Maximalni
podélny sklon traté je do 12,5 %o. Trat’ umoZiiuje i provozovani vybrané nakladni dopravy. Ta je
predpokladana z Prahy-VrSovic po stavajici trati pfes Prahu-Kr¢ do Prahy-Radotina. Soucasti této varianty
tedy neni stavebné zadna odbocka z tunelu ¢i trat’ do Prahy-Krce.

Nova trat’ bude na stavajici trati provozovana stejnosmérnou trakcni soustavou 3 kV=, nova trat
z Radotina do Berouna pak stfidavou soustavou 25 kV~. Neutralni pole bude za rozpletem stavajici a
nové traté za stanici Praha-Radotin. Na novou trat’ navaze stanice Beroun prestavéna na stfidavou trakci
az k dnesnimu styku trakénich soustav u Kralova Dvora.

Zapojeni varianty do stanice Praha-Smichov je stejné jako v soucasnosti. Prestavba stanice Praha-
Smichov tedy neni bezpodminené nutnd pro realizaci této varianty. Usek ze Smichova do Radotina bude
optimalizovan ve smyslu jiz dfive zpracované pripravné dokumentace z roku 2004. Pouze do prostoru
dnesniho prejezdu ve Velké Chuchli (bude zrusen a nahrazen silnicnim nadjezdem v ramci jiné investice)
budou umisténi kolejové spojky, které umozni ve sméru z Prahy odklonit co nejdfive pfiméstskou dopravu
z hlavni koleje na kolej ¢.4 (kolej z Prahy-Krce) a naopak v opacném sméru do Prahy napoijit pfiméstskou
dopravu co nejpozdéji z koleje €.3 smér Praha-Kr¢ do koleje 1 smér Praha-Smichov.

Na zastavce Praha-Velka Chuchle budou vybudovana pouze vnéjsi nastupisté u koleji 3 a 4. Podobné to
bude ve stanici Praha-Radotin. Usek za stanici aZz po rozplet trati musi byt doplnén o dvé koleje na
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Ctyrkolejnou trat, aby byla i nadale segregovana piiméstska doprava do Revnic a dalkové doprava po
nové trati tunelem do Berouna. Rozsifeni traté si vyzada vétsi prestavbu vséem mostnich objektd, obsazeni
prostoru jedné vieckové koleje cementaren a vystavbu dlouhé opérné zdi na jizni strané traté.

Po opusténi intravildnu Radotina se obé traté rozdéluji mimouroviiovym kFizenim v prostoru mezi
Radotinem a Cernosicemi. Nova trat’ zaroveri stoupéa tak, aby premostila stavajici trat’ vedenou po okraji
tdoli, kde bude ponechana pouze jedna kolej sméfujici do Revnic. Kolej opa¢ného sméru z Revnic do
Prahy opusti téleso stavajici traté za CernoSicemi, stoupa a postupné se primyka k nové trati. Je tedy
nutné v tomto prostoru koleje ¢.1, 2 a 3 vést po zcela novém télese. Problémem zde je, Ze celé Gzemi je
zaplavové, nicméné podle vyjadreni Povodi Vitavy Ize mimo aktivni zonu pocitat s naspem s tremi
propustky a tudiz usporit naklady ve vysi cca 1,9 mid. KC.

Za rozpletem se nova trat’ zanofi do tunelu délky 17,9 km, ktery podchazi udoli Lodénice ve Svatém Janu
pod Skalou a ktery vyustuje na povrch az v Udoli Berounky, které je premosténo, aby se nova trat’
napojila na stanici Beroun.

Praha-Smichov — Beroun, stavajici tra _t’

V této varianté jsou Upravy v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin soucasti vystavby nové traté a jsou
popsany v predchozim odstavci. Pro tsek CernoSice — Revnice — Beroun se nepredpokladaji zadna
investicni opatfeni vyjma instalace nového tratového a stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni. Zasahy do
Zelezni¢nich stanic (napf. redukce zbytnych koleji) a trat'ovych usekl se predpokladaji formou zvysenych
oprav po dobu hodnoceni projektu. Pfedpokladem je, Ze podstatna Cast dalkové osobni i nakladni
dopravy prejde na novou trat’, stavajici trat’ bude slouzit predevsim pro méstskou a ptiméstskou dopravu.
Celkové Ize Usek charakterizovat nasledovné:

« instalace nového TZZ a SZZ 3. kategorie

« oprava, obnova a rekonstrukce stavajicich zatizeni na dvoukolejné trati ve stavajici stopé

« ponechani Uroviovych prejezdd v celém Useku

« zachovani stejnosmérného trakcniho systému 3kV

+ ponechana stavajici tratova rychlost 80-100 km/h, trat'ova tfida zatizeni a prlichodnost trati
«  zachovani stavajicich cestovnich dob, zvysSeni taktu osobni pfiméstské dopravy na 15 min.

+ snaha o minimalizaci naklad@

Upravy v jednotlivych Zelezniénich stanicich a zastavkach Ize shrnout nasledovné:

Zast. CernoSice

»  zachovani stavajicich nastupist’

Zast. Cernosice-Mokropsy

* (drZba ostrovniho nastupisté minimalné v délce 200 m

»  zachovani stavajiciho podchodu
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Zast. VSenory
e Udrzba bocnich nastupist’ minimalné v délce 200 m
»  zachovani stavajiciho podchodu

Zst. Dobfichovice

« zachovana poloperonizace

» ponechana prdjezdna rychlost

« zachovani stavajiciho podchodu
Zst. Revnice

« zachovana poloperonizace

+ ponechana prlijezdna rychlost

»  zachovani stavajiciho podchodu

Zst. Zadni Trebaf

« zachovana poloperonizace

« ponechana prdjezdna rychlost

» zachovani stavajiciho podchodu
Zst. Karlstejn

« zachovana poloperonizace

+ ponechana prlijezdna rychlost

»  zachovani stavajiciho podchodu

Zast. Srbsko

« ponechani ve stavajici poloze
« UdrZba bocnich nastupist’ minimalné v délce 200 m
« zachovani stavajiciho podchodu

Beroun — Zbiroh

NavrZeny stav je shodny s variantou 1

Zbiroh — Rokycany

Navrzeny stav je shodny s variantou 1

Rokycany — Plze n

Navrzeny stav je shodny s variantou 3

84 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

5.6.3 Investicni naklady

Nasledujici tabulka shrnuje celkové investi¢ni naklady za jednotlivé Useky traté. Podrobnéjsi Clenéni je
v ekonomické Casti, pfipadné v pfilohach na konci textu. Detailni vypoCty investicnich nakladli jsou
ulozeny u zpracovatele. Celkové investicni naklady jsou uvedeny v cenové uUrovni roku 2008,
v milionech K¢.

Tab. 5-6: Celkové investi¢ni naklady, Varianta 4 (CU 2008, mil. K&)

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen Celkem

Stavajici trat | Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ | Stavajici trat| Nova trat’ mil. K¢
Rok 2009 3 426,98 322,18 3 749,16
Rok 2010 3 063,75 332,03 2 280,78 5 676,57
Rok 2011 1 542,96 274,67 1 749,18 3 566,82
Rok 2012 758,62 274,67 2 042,98 3 021,63
Rok 2013 258,43 1 000,00 309,93 220,02 2 249,59 4 037,97
Rok 2014 396,54 3 555,58 220,02 508,48 4 827,30
Rok 2015 277,58 3 807,67 366,71 4 158,59
Rok 2016 3 807,67 73,34 3 881,02
Rok 2017 3 807,67 73,34 3 807,67
Rok 2018 3 807,67 3 807,67
Rok 2019 3 807,67 3 807,67
Rok 2020 3 807,67 3 807,67
Rok 2021 2 855,76 2 855,76
CELKEM 932,54 30 257,38 9102,24 1 560,15 9 153,19 | 51 005,51

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: V useku Rokycany — Plzeri se pojmem Nové trat’ mysli novy usek Ejpovice — Plzeri-Doubravka a
modernizace navazujicich usekd ve stopé pidvodni traté. Stavajici trati je minén usek Ejpovice — Chrast u
Plzné — Plzeri-Doubravka.

5.7 Varianta 5 — projektova maximalni

5.7.1 Souhrnna specifikace varianty

Tato varianta byla vyprojektovana v ramci této studie. Hlavnim Gcelem této varianty je navrh nové
dvoukolejné traté Praha — Plzen pro trat'ovou rychlost 200 km/h v celé délce.

Z pohledu dilcich usekd je mozné varianty rozdélit nasledovné:

« Praha — Beroun: v tomto Useku je feSeni varianty shodné s variantou 2, tj. rekonstrukce stavajici
traté a vystavba nové rychlé dvoukolejné traté v celém Useku

« Beroun — Ejpovice: v tomto Useku je navrZena optimalizace stavajici traté (v rozsahu dle varianty
1, 2, 3 a 4) a zaroven vystavba nové CasteCné dvoukolejné traté s konstantni tratovou rychlosti
200 km/h

» Ejpovice — Plzef: vtomto Useku je navrZena rekonstrukce stavajici traté a zaroven vystavba
ejpovického tunelu (shodné s Variantou 3 a 4), stim Ze se tyto traté spojuji u zast. Plzen-
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Doubravka. Zaroven je navrzena nova jednokolejna ,Doubravska" spojka, propojujici stavajici
trat’ ((sek Chrast — Plzefi-Doubravka) s trati Plzefi — Zatec v prostoru nynéjéiho tfidiciho nadrazi
(vyhledového odstavného nadrazi osobni dopravy) s vystavbou 3 tranzitnich (odstavnych) koleji
v prostoru nynéjsiho tfidiciho nadrazi.

Navrh nové trasy byl maximalné ptizplisoben jejimu co nejvétSimu vyuziti: presunu 1. a 2. segmentu
osobni dalkové dopravy (kategorie Ex a R) na novou trat’ a vyuzitim optimalizované stavajici trati pro
vlaky regionalni a nakladni. Pro splnéni poZzadavku na provoz zastavkovych dalkovych viakd po nové trati
je stopa této trasy navrzena tak, aby obsluhovala mista zastaveni téchto vlakd: Beroun, Zdice, Horovice a
Rokycany. Vzhledem k hustoté zastavby a nevyhovujicim smérovym pomérdm stavajici traté v oblasti
Rokycan je nova trat’ vedena mimo Rokycany. Dalkové zastavujici vlaky typu R jsu proto v Useku mezi
Svojkovicemi a Ejpovicemi vedeny po stavajici trati. Nova trat’ v Useku Svojkovice — Ejpovice je pak diky
absenci II. segmentu osobni dopravy kapacitné dostacujici v jednokolejném usporadani.

VSechny Useky stavajici traté v Useku Praha — Ejpovice, tam kde si existence nové traté nevyzadala jejich
zménu, jsou navrzeny k rekonstrukci Ci optimalizaci podle varianty 2 této studie.

Technické parametry nové traté:
« navrhova rychlost: 200 km/h (v Casti trasy Vmax 230 km/h)
« maximalni sklon: 20 %o
« trakce: 25 kV stfidava

« bez Uroviovych kfiZzeni se silnicnimi komunikacemi

5.7.2 Popis jednotlivych tsekii

Praha-Smichov — Beroun, nova tra t

Navrzeny stav je shodny s variantou 3. Rozdil je pouze v feSeni stanice Beroun.
Zst. Beroun

» kompletni rekonstrukce stanice, pfizplisobena na prazské strané nové zapojené trati Praha —
Beroun a na plzenské strané pokraCovani nové traté smér Plzef s mimouroviiovym kolejovym
propojenim

+ hlavni koleje bez nastupisté s moznosti prijezdné rychlosti 200 km/h (Vmax 230 km/h)

« zachovana peronizace, stavajici nastupisté demolovany, vznik 2 novych ostrovnich nastupist’ dl.
300 m a jednoho nastupisté dl. 170 m (pro konCici pfiméstské linky), s pfistupem pomoci
prodlouzeni stavajiciho podchodu, rekonstrukce nastupist’ s pfimym pristupem z vypravni budovy

« v oblasti nakladniho nadrazi je z déivodu napfimeni traté (stavajici) uvolnéna Cast jeho kolejiste.
« rekonstrukce dopravnich koleji
« rekonstrukce zhlavi

Praha-Smichov — Beroun, stavajici tra t

Navrzeny stav je shodny s variantou 3
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Beroun — Svojkovice

Trat'ovy Usek hranice stavby (Beroun) — Zdice (stavajici trat)

rekonstrukce dvoukolejné trati ve stavajici stopé

trat'ova rychlost zvySena na 120 / 150 km/h

Trat'ovy Usek hranice stavby (Beroun) — Zdice (nova trat))

dvoukolejna trat’

max. sklon 20 %o

tunely: 1 hloubeny dvoukolejny tunel pod zastavbou obce KralGv Dvdr dl. 1600 m
estakady: pres Cast kolejisté Beroun-nakladniho nadrzi, délky 340 m

mosty: 4

silni¢ni nadjezdy: 2

Zst. Zdice

celkova rekonstrukce stanice

nové smérové vedeni trati na plzefiském zhlavi (nové napojeni jak traté smér Plzen, tak i odboc¢né
traté smér Pribram)

vystavba 2 novych ostrovnich nastupist’ dl. 300 m (pro smér Beroun — Plzerl) a dvou bocnich
nastupist’ dl. 100 a 60 m (pro vlaky z odbocné traté smér Pribram)

nova trat’ soubézné se kolejistém stanice v prostoru byvalého depa
na nové trati dvé bo¢ni nastupiste dl. 300 m

novy podchod (napfic¢ celou stanici) pro mimouUroviiovy pristup na nastupisté a zlepSeni pristupu
od Zdic

hlavni koleje nové trté propojeny parem kolejovych spojek a zaroven propojeny s kolejistém
stanice (pro nepravidelné jizdy 50 km/h)

zruseno depo a prilehlé rozsahlé odstavné kolejisté

Trat'ovy Usek Zdice — Hofovice (stavajici trat)

rekonstrukce dvoukolejné traté s celkem tfemi rektifikacemi obloukd pro zvysSeni trat'ové rychlosti
tratova rychlost zvySena na 105-120 / 135150 km/h

rekonstrukce zastavek Strasov a Praskolesy, vZdy 2 bocni nastupisté dl.170m

Tratovy Usek Zdice — Hofovice (nova trat)

dvoukolejna trat/
max. sklon 20 %o

bez tunelll
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+ estakady: 2
o0 pres rekonstruovanou mimouroviovou kfizovatku D5 — Zdice, dl. 430 m
0 pres Udoli s vodoteci (Chlustina) a 2 silnicemi III. tfidy, dl. 310 m
e mosty: 5
+ silni¢ni nadjezdy: 3
Zst. Horovice
+ celkova rekonstrukce stanice
+ tésny soubéh stavajici a nové trati v prostoru stavajiciho kolejisté
« hlavni koleje nové traté bez nastupistni hrany, 2 predjizdné koleje s s nastupisti dl. 300 m.
« hlavni koleje stavajici traté s nastupisti dl. 170m
» kusa kolej s nastupni hranou dl. 170 m (pro koncici regionalni vliaky Praha — Hofovice)
«  zfizeni podchodu pro mimouroviiovy pfistup na nastupisté

« prdjezdna rychlost v hlavnich kolejich nové traté 200 km/h (Vmax 230 km/h), v hlavnich kolejich
stavajic traté 120 km/h

*  nové mosty: 2

Trat'ovy Usek Horovice — Zbiroh (stavajici trat)

» rekonstrukce dvoukolejné traté s celkem dvémi rektifikacemi obloukd pro zvySeni trat'ové
rychlosti

« v ramdi rektifikace oblouku v km 61,3 — 62,8 zfizen novy dvoukolejny tunel dl. 325 m
+ v km 63,78 nahrazen plvodni prejezd novym mimouroviiovym kfizenim

« trat'ova rychlost zvySena na 120-130 / 155160 km/h

» rekonstrukce zastavky Cerhovice, 2 bo¢ni nastupisté dl.170m

Odb. Zbiroh (stavajic trat)

Zst. Zbiroh je zruSena a nahrazena odbockou k zachovanému nakladisti
plvodni dopravni kolejisté stanice je opusténo, nova stopa vede v rektifikoné (odsunuté) poloze

Tratovy Usek Zbiroh — Kafizek (stavajici trat)

« rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé
« tratova rychlost zvySena na 130 / 160 km/h

« Zfizena nova zastavka Karfez-Zbiroh se 2 boc¢nimi nastupisti dl.170m, mimouroviiovym pfistupem
lavkou pro pési, ptilehlym parkovistém P+R a autobusovou zastavkou

Zst. Kafizek (stavaiici trat)

o celkova rekonstrukce stanice
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vystavba jednoho ostrovniho nastupisté mezi hlavnimi kolejemi dl. 300m
vystavba bocniho nastupisté u predjizdné koleje dI.170m
zfizeni podchodu pro mimouroviovy pristup na nastupisté

prljezdna rychlost v hlavnich kolejich 130 / 760 km/h

Tratovy Usek Kafizek — Holoubkov (stavajici trat)

rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé s rektifikaci jednoho oblouku
trat'ova rychlost zvySena na 130 / 160 km/h

rekonstrukce zastavky Myto, 2 bo¢ni nastupisté dl.170m

Zst. Holoubkov (stavaiici trat’)

celkova rekonstrukce stanice

vystavba jednoho ostrovniho nastupisté mezi 1. a 3. koleji dl. 170m
vystavba bocniho nastupisté u 2. koleje dl.170m

zfizeni podchodu pro mimouroviiovy pfistup na nastupisté

prdjezdna rychlost v hlavnich kolejich 130 / 160 km/h

Trat'ovy Usek Horovice — Cheznovice (nova trat)

dvoukolejna trat’
max. sklon 20 %o
bez tuneld a estakad
mosty: 8

silni¢ni nadjezdy: 3

Kolejové propojeni Cheznovice (nova trat)

propojeni tratovych koleji parem kolejovych spojek (Vodb=80 km/h)
rozdéleni dvoukolejné traté Horovice — Svojkovice na dvé poloviny
vyuziti pfi 4drzbé a mimoradnostech

mosty: 1

Trat'ovy Usek Horovice — Cheznovice (nova trat)

dvoukolejna trat/
max. sklon 20 %o
bez tuneld a estakad
mosty: 6

silni¢ni nadjezdy: 1

Kapitola 5 verze 31-08-2010 89




Onsumae Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

Odb. Svojkovice

« odbocka propojujici stavajici a novou trat' v tratovém Useku mezi Zst. Holoubkov a zast.
Svojkovice

« smérové usporadani, mimouUroviové propojeni trati

« pro pravidelné jizdy odbockou z Hofovic (po nové trati) do Rokycan (na stavajici trat’) a naopak
(Vodb = 130 km/h)

« pro nepravidelné jizdy odbockou z Holoubkova (po stavajici trati) do Ejpovic (na novou trat) a
naopak (Vodb = 100 km/h)

« prechod nové traté z dvoukolejného Useku (Cehnovice — Svojkovice) na jednokolejny (Svojkovice
— Ejpovice) odbocnou vyhybkou (Vodb = 200 km/h)

+ priljezdna rychlost v hlavnich kolejich nové traté 200 km/h (ve sméru Praha — Plzen Vmax = 230
km/h) , v hlavnich kolejich stavajici traté: 120 km/h (Vmax = 125 km/h)

Svojkovice - Ejpovice

Trat'ovy Usek Svojkovice — Rokycany (stavajici trat’)

« rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé s nékolika smérovymi Upravy (zejména v oblasti
zast. Svojkovice v misté mimouroviového kfizeni s novou trati)

« tratova rychlost zvySena na 90-120 / 120-155km/h

« rekonstrukce zastavky Svojkovice (nova poloha vyvolana mimouroviiovym kfiZzenim trati), 2 bocni
nastupisté dl.170m

Zst. Rokycany (stavajicic trat’)

+ celkova rekonstrukce stanice

« vystavba dvou ostrovnich nastupist’ dl. 300m a jednoho bocniho dl. 115 m

«  zfizeni podchodu pro mimouroviovy pristup na nastupisté s pristupem z obou stran kolejisté
« prdjezdna rychlost v hlavnich kolejich 90 / 120 km/h

Trat'ovy Usek Rokycany - Ejpovice (stavajici trat’)

» rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé

« v oblasti Klabavy prelozka 1. koleje pro mimourovnové kfizeni s novou trati Svojkovice — Ejpovice,
2. trat'ova kolej na pdvodnim télese s vyskovou rektifikaci

« tratova rychlost zvySena na 120 km/h

» rekonstrukce zastavky Klabava (nova poloha vyvolana napfimenim trati), 2 bocni nastupisté
dl.170m

Trat'ovy Usek Svojkovice - Ejpovice (nova trat)

« jednokolejny Usek (vyhovujici predpokladané intenzité dopravu: provoz 1. segmentu dalkové
dopravy a moznost vedeni lehkych nakladnich viak{)
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v

max. sklon 20 %o
tunely: 1 hloubeny jednokolejny tunel Rokycany pod dalnici D5 a silnici 11/232) dl. 1250 m
estakady: 2
0 pres udoli Holoubkovského potoka, délky 466 m
o pres vodni nadrz Klabava, délky 645 m
mosty: 6

silni¢ni nadjezdy: 0

Zst. Ejpovice

odbocka se zastavkou propojujici stavajici a novou trat’ v misté stavajici zastavky Ejpovice
smérové usporadani, mimouroviiové propojeni trati

pro pravidelné jizdy odbockou z Plzné (po nové trati) do Rokycan (na stavajici trat) a naopak
(Vodb = 130 km/h)

pro nepravidelné jizdy odbockou z Chrastu (po stavajici trati) do Svojkovic (na novou trat) a
naopak (Vodb = 100 km/h)

prechod nové traté z jednokolejného Useku (Svojkovice - Ejpovice) na dvoukolejny (Ejpovice -
Plzen) odbocnou vyhybkou (Vodb = 200 km/h)

prljezdna rychlost v hlavnich kolejich nové traté 160 az 200 km/h (ve sméru Praha — Plzen Vmax
= 230 km/h), v hlavnich kolejich stavajici traté: 120 km/h (Vmax = 130 km/h)

rekonstrukce zastavky Ejpovice (mirny posun smérem Rokycany, 4 kolejné usporadani traté
v misté zastavky), 2 bocni nastupisté (u vnéjsich koleji stavajici traté) dl. 170 m

nové mosty: 3

Ejpovice — Plze n

Tratovy usek Ejpovice — Chrast u Plzné (stavajicic trat)

rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé
trat'ova rychlost zvySena na 90 az 110 km/h

rekonstrukce zastavky DysSina (posun smér Chrast do ptimého Useku traté), 2 bocni nastupisté
dl.170m

Zst. Chrast u Plzné

rekonstrukce hlavnich koleji a vyhybek v hlavnich kolejich

vystavba ostrovniho nastupisté dl. 170 m mezi hlavnimi kolejemi (sneseni 3. stani¢ni koleje,
Uprava smérovych pomérd koleje €. 1, napojeni na stavajici podchod)

rekonstrukce boc¢niho nastupisté (pro regionalni vlaky Chrast — Radnice) dl. 60m
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Trat'ovy Usek Chrést u Plzné — Bukovec (stavaiicic trat’)

» rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé

« trat'ova rychlost zvySena na 80 az 110 km/h

« vystavba nové zastavky Bukovec (v blizkosti stejnojmenné obce), 2 bocni nastupisté dl.170m
Odb. Bukovec

« odboceni tz. Doubravské spojky ze stavajici traté oblasti planovaného odstavného nadrazi v Plzni

«  par kolejovych spojek (Vodb = 80 km/h)

Trat'ovy Usek Bukovec — Plzeri-Doubravka (stavajici trat)

+ rekonstrukce v jednokolejném usporadani na plvodnim dvoukolejném télese
+ tratova rychlost 80 km/h

Trat'ovy Usek Ejpovice — Plzen-Doubravka (nova trat)

« novostavba dvoukolejné traté

» vyjezd z Ejpovic vyskové uzplsoben mimouroviiovému kfizeni se stavajici trati
« pokracovani trati ma shodné fesSeni s variantami 2, 3 a 4

« trat'ova rychlost 160 km/h

e max. sklon 10,5 %o

* tunely: 2 soubézné razené jednokolejné tunely dl. 4150 m

* mosty: 3

e silniéni nadjezdy: 1

Odb. Plzen-Doubravka

» odboceni spojeni stavajici a nové trati (hlavni smér na novou trat, Vodb = 80 km/h)
« par kolejovych spojek (Vodb = 80 km/h)

Tratovy Usek Plzeri-Doubravka — Plzefi hl.n.

» rekonstrukce dvoukolejné traté ve stavajici stopé
» tratova rychlost zvySena na 80 az 160 km/h
» rekonstrukce zast. Plzefi-Doubravka (dvé bo¢ni nastupisté dl. 170 m)

Tratovy Usek Bukovec — Plzen odstavné nadrazi (Doubravskéa spojka)

« novostavba jednokolejné elektrizované spojky propojujici stavajici trat’ Plzei — Chrast u Plzné
s trati Plzefi — Zatec v oblasti planovaného odstavného nadrzi (nynéjsi tfidici nadrazi)

« vystavba 3 tranzitnich koleji dl. 650 m v navaznosti na kolejisté Zst. Plzen hl.n. (v prostoru
uvolnéném po odstavném nadrazi)
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» UCelem spojky je prioritné zvySeni kapacity pro nakladni dopravu mezi Plzni a Ejpovicemi,
moznost vedeni regionalni dopravy ramene Plzen — Chrast — Radnice

. tratova rychlost 80 km/h (véetné napojeni na tratové koleje Plzer — Zatec)
» délka spojky: 2 157 m

* max. sklon 12,5 %o

. estakady: 1 pres Udoli Uslavy dI. 467 m

e mosty: 2

5.7.3 Investicni naklady

Nasledujici tabulka shrnuje celkové investi¢ni naklady za jednotlivé Useky traté. Podrobnéjsi Clenéni je
v ekonomické Casti, pfipadné v prilohach na konci textu. Detailni vypocCty investicnich nakladl jsou
ulozeny u zpracovatele. Celkové investicni naklady jsou uvedeny v cenové Urovni roku 2008,
v milionech K¢.

Tab. 5-7: Celkové investi¢ni naklady, Varianta 5 (CU 2008, mil. K&)

Praha — Beroun Beroun — Rokycany Rokycany — Plzen Celkem
Stavajici trat | Nova trat’ |Stavajici trat| Nova trat’ | Stavajici trat| Nova trat’ mil. K¢

Rok 2009 2 615,58 1 000,00 3 615,58
Rok 2010 1 936,48 2 248,38 4 184,86
Rok 2011 2 317,15 1 955,49 4 272,65
Rok 2012 500,00 1795,79 1 955,49 4 251,29
Rok 2013 405,61 1 000,00 1 955,49 3361,11
Rok 2014 622,37 2471,73 2 858,03 5952,13
Rok 2015 435,66 4 096,04 601,69 5133,39
Rok 2016 3 596,04 601,69 4197,73
Rok 2017 3 596,04 3 596,04
Rok 2018 3 596,04 3 596,04
Rok 2019 3 596,04 3 596,04
Rok 2020 3 596,04 3 596,04
Rok 2021 2 697,03 2 697,03
Rok 2022

Rok 2023

Rok 2024

Rok 2025

Rok 2026 1943,41 1943,41
Rok 2027 1943,41 800,00 2743,41
Rok 2028 7 660,45 410,00 8 070,45
Rok 2029 9 283,12 1 613,38 10 896,50
Rok 2030 7 783,12 1 504,23 9 287,35
Rok 2031 5 188,75 1 203,38 6 392,13
CELKEM 1 463,65 28 744,99 8 665,00 33 802,26 6 734,37 11 972,89 | 91 383,15

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: V useku Rokycany — Plzeri se pojmem Nova trat’ mysli novy usek Ejpovice — Plzeri-Doubravka a
modernizace navazujicich usekd ve stopé pidvodni traté. Stavajici trati je minén usek Ejpovice — Chrast u
Pizné — Plzeri-Doubravka.
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6 DOPRAVNE-TECHNOLOGICKA ANALYZA

6.1 Rozsah dopravy

6.1.1 Osobni doprava — vychozi stav

Rozsah osobni dopravy ve vychozim stavu je prezentovan dle grafikonu vlakové dopravy (GVD)
2008/2009 a je zastoupen v nasledujicim prehledu zakladnich linek/intervall (intervaly uvadény v poradi
Spicka/sedlo):

e R Praha hl. n. — Plzen hl. n. — Minchen/Nirnberg/FrantiSkovy Lazné/Klatovy, interval
60/60 minut, zastavujici ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Hofovice, Rokycany a prevazné
se 120minutovym prostfidanim v ZST Zdice nebo Zbiroh;

« R Praha hl. n. — Zdice — Pfibram — Ceské Budé&jovice, interval 120/120 minut, zastavujici
ve stanicich Praha-Smichov a Beroun;

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

+  Os Praha hl. n. — Praha-Radotin/Revnice, interval 30/60 (nékteré vlaky ukonéeny v ZST
Praha-Radotin), prevazné zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

« Os Beroun — Plzen hl. n., interval 30 — 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach.

Vlaky kategorie R linek Praha — Plzefi.. a Praha — Ceské Bud&jovice jsou vzajemné prolozeny
do vysledného intervalu 30/30, ovSem pouze jednou za 120 minut.

Osobni vlaky (Os) linek Praha — Beroun a Praha — Revnice jsou vzajemné proloZeny do vysledného
intervalu v Gseku Praha hl. n. — Praha-Radotin (- Revnice) 10 — 20 minut v obdobi prepravni $picky.
PFi¢inou nepravidelného taktu je proklad s trasami dalkové osobni dopravy. Ze stejného dlvodu jsou
nékteré vlaky zvlasté linky Os Praha — Revnice vedeny jako zrychlené s vynechanim zastaveni

v Praze-Velké Chuchli, Cernosicich-Mokropsech a Véenorech. Interval Os viakd linky Beroun — Plzeri je dle
potfeby v Useku Rokycany — Plzen hl. n. doplfiovan dalsimi vlaky v nepravidelném rozloZeni, prevazné
v obdobi prepravnich Spicek.

Tab. 6-1: Rozsah osobni dopravy, vychozi stav [pocet viaki{i/24 h / 1 h Spicky]

Hranice Gsek Smér Praha — Plzen Smeér Plzen — Praha Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 0/0 48 /5 62/ 4 0/0 47 /3 66/ 6 224 / 18
Praha-Radotin 0/0 27 /2 62/4 0/0 27 /2 66/6 182/ 14
Revnice 0/0 27 /2 51/3 0/0 27 /2 52 /4 157 /11
Beroun 0/0 27 /2 32/2 0/0 27 /2 32/2 118/ 8
Zdice 0/0 27 /2 13/1 0/0 27 /2 12/1 79/6
Zbiroh 0/0 19/1 14/1 0/0 19/1 14/1 66/ 4
Rokycany 0/0 19/1 13/1 0/0 19/1 13/1 64 /4
Chrast u Plzné 0/0 19/1 20/2 0/0 19/1 20/2 78/ 6
Plzen hl. n. 0/0 19/1 18/1 0/0 19/1 18/1 74/ 4

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.
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Pozn. 1: Pocty vlakl odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov jsou zapocitany rovnéz vlaky z trati 011, 090 a 231.
Pozn. 3: Pocty vlakd jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spickovou hodinu.

Pocty vlakll oznacCované jako Spickové odpovidaji maximalnimu poctu tras v dané hodiné v obdobi
prepravni Spicky. Napf. v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov je onou maximalni Spickovou hodinou
obdobi ranni prepravni Spicky mezi 7:00 a 8:00.

6.1.2 Osobni doprava — stav bez projektu

Pro rozsah osobni dopravy ve stavu bez projektu jsou rozhodujici dva Casové horizonty, odpovidajici konci
Zivotnosti zabezpeCovaciho zafizeni, zvlasté tratového zabezpecovaciho zafizeni (TZZ), v Useku Praha —
Beroun a Beroun — Plzen. Zabezpecovaci zafizeni v Useku Praha — Beroun bylo budovano dfive (prelom
Sedesatych a sedmdesatych let 20. stoleti) neZ v Useku nasledujicim Beroun — Plzen (druha polovina
osmdesatych let 20. stoleti v ramci elektrizace).

Rozsah osobni dopravy ve stavu bez projektu je tedy skokové ovlivnén ve dvou Casovych horizontech,
a to od roku 2015 v Useku Praha — Revnice a od roku 2027 v Useku Rokycany — Plzeri. V obou Usecich
k danému horizontu dojde ke zruSeni TZZ, Cili mozZnosti jizdy vlakl ve svazcich (skupinach) a je nutné
zavést provazeni tras v mezistanicnich Usecich, coz generuje skokovy Ubytek dopravni kapacity. V Useku
Praha — Beroun je omezujici Usek Praha-Radotin — Dobfichovice, ve kterém od roku 2015 bude mozné
provozovat proklad 120minutového taktu viakd Ex, 120minutového taktu R linky Praha — Ceské
Budé&jovice a 60minutového taktu viakd R linky Praha — Plzeri... Vlaky Ex a R Praha — Ceské Budé&jovice
jsou uvazovany ve vzajemném prokladu na vysledny sloZzeny 60minutovy takt. Dalkova osobni doprava
bude provozovana maximalné v poctu 2 parl vlakd za 1 hodinu a zaroven je mozné provézt omezujicim
Usekem pouze 2 pary vlakd Os. Obdobna redukce probiha v Useku Rokycany — Plzen hl. n. od roku 2027.
Rozsah dalkové osobni dopravy je preduréen z Useku Praha — Beroun a pocet viakl Os je snizen
na maximalné 1 par za 1 hodinu.

Tab. 6-2: Rozsah osobni dopravy, stav bez projektu [pocet vlakii/24 h / 1 h Spicky]

L Smér Praha — Plzen Smeér Plzef — Praha
Hranice usek Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov * 7/1 23/1-2 31/2 7/1 23/1-2 31/2 122/ 8-10
Praha-Radotin * 7/1 23/1-2 31/2 7/1 23/1-2 31/2 122 /8-10
Revnice * 7/1 23/1-2 31/2 7/1 23/1-2 31/2 122 / 8-10
Beroun 7/1 23/1-2 31/2 7/1 23/1-2 31/2 122 / 8-10
Zdice 7/1 23/1-2 12/1 7/1 23/1-2 12/1 84/6-8
Horovice 7/1 15/1 12/1 7/1 15/1 12/1 68/6
Rokycany 7/1 15/1 12/1 7/1 i5/1 12/1 68/6
Chrast u Plzné ** 7/1 15/1 14/1 7/1 15/1 14/1 72/ 6
Plzen hl. n. ** 7/1 15/1 14/1 7/1 15/1 14/1 72/ 6

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - v Useku Praha hl. n. — Revnice uveden stav platny jiz od roku 2015.

** - v Useku Rokycany — Plzen hl. n. uveden stav platny od roku 2027, v obdobi 2015 — 2017 jsou
provozovany vlaky Os v pocCtech odpovidajici minimalné vychozimu stavu.

Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.

Pozn. 2: Pocty vlak{ jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spickovou hodinu.
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6.1.3 Osobni doprava — vyhledovy stav, vstupni predpoklad

Vstupni (zadany) rozsah osobni dopravy ve vyhledovém stavu v zakladu vychazi z Gdajd uvedenych
ve ,Studii proveditelnosti 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru..., aktualizace 2". Udaje jsou véak upraveny
dle aktulnich poZadavk{ opravnénych instituci, zvlasté MD CR. Rozsah regionalni osobni dopravy v tseku
Praha — Beroun je prevzat z Uzemné technické studie ,Optimalizace trati Beroun (mimo) — Revnice —
Praha Smichov (mimo)".

Vstupni rozsah vyhledové osobni dopravy na zajmovém Useku Praha — Plzen ve vyhledovém stavu je
zastoupen nasledujicimi linkami/intervaly:

» Ex (typova kategorie zahrnuje téz EC, IC, Ex, pripadné EN) Praha hl. n. — Plzefi hl. n. -
Miinchen/Nirnberg, kategorie Ex uZita pro vnitrostatni spoje v Useku Praha — Plzen (— Domazlice)
zahust'ujici spoje mezistatni na potfebny cilovy interval 30/60 minut, zastavujici pouze ve stanici
Praha-Smichov;

e R Praha hl. n. — Plzeri hl. n. — FrantiSkovy Lazné&/Klatovy, interval 60/60 minut, zastavujici
ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Zdice, Hotovice, Rokycany;

« R Praha hl. n. — Zdice — Pfibram (- Ceské Budé&jovice), interval 60/120 minut, zastavuijici
ve stanicich Praha-Smichov a Beroun;

« R Praha hl. n. — Beroun — Rakovnik, interval 60/120 minut, zastavujici ve stanici Praha-Smichov
(linka zavadéna pouze v piipadé realizace nové trati mezi Prahou a Berounem);

« Os Praha hl. n. — Revnice — Beroun, interval 30/60 minut, zastavujici ve vsech stanicich
a zastavkach;

«  Os Nymburk hl. n. — Praha hl. n. — Revnice, interval 30/60 minut, zastavujici ve véech stanicich
a zastavkach;

+ Os Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-VrSovice — Praha-Smichov — Praha-Radotin,
interval 30/30 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

« Os Praha-Vysocany — Praha-Libern — Praha-MaleSice — Praha-Kr¢ — Praha-Radotin sidliste, interval
30/30 minut, zastavuijici ve vSech stanicich a zastavkach;

«  Os Beroun — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

« Os Rokycany — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach,
pokracuje ve sméru Stfibro.

Obdobné jako ve vychozim stavu je snahou docilit v prokladu linky R Praha — Plzen... s dalsi linkou R
(pravdépodobné nadéle s linkou Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice) vysledného intervalu 30/30 —
60 minut na spole¢ném Useku Praha — Beroun — Zdice. V pfipadé linek Os na spolecném Useku Praha —
Revnice je cilem vysledny interval 15/30 minut v prokladu linek Os Praha — Beroun a Nymburk — Revnice.
V Useku Rokycany — Plzen byl dle moznosti cilem vysledny interval 30/60 v prokladu linek Os apod.

6.1.4 Osobni doprava — vyhledovy stav, prognézovany

Progndzovany rozsah osobni dopravy zpresiiuje resp. dopliuje vstupni (zadany) rozsah dopravy.
Metodika a vysledky progndzy jsou uvedeny v kapitole 7.5. Progndzovany rozsah osobni dopravy je
zohlednovan pti konstrukci modell GVD a je podkladem pro hodnoceni propustnosti a dopravni kapacity.
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Vstupni rozsah vyhledové osobni dopravy na zajmovém Useku Praha — Plzen ve vyhledovém stavu je
zastoupen nasledujicimi linkami/intervaly (zakladni odchylky od vstupniho rozsahu osobni dopravy jsou
zvyraznény):

« Ex (typova kategorie zahrnuje téz EC, IC, Ex, pfipadné EN) Praha hl. n. — Plzen hl. n. -
Miinchen/NUrnberg, kategorie Ex uzita pro vnitrostatni spoje v Useku Praha — Plzen (— DomaZzlice)
zahust'ujici spoje mezistatni na potfebny cilovy interval 30/60 minut, zastavujici pouze ve stanici
Praha-Smichov;

« R Praha hl. n. — Plzenn hl. n. — FrantiSkovy Lazné/Klatovy, interval 60/60 minut, zastavujici
ve stanicich Praha-Smichov, Beroun, Zdice, Hofovice, Rokycany;

« R Praha hl. n. — zdice — Pfibram (- Ceské Budé&jovice), interval 60/120 minut, zastavujici
ve stanicich Praha-Smichov a Beroun;

+ R Praha hl. n. — Beroun — Rakovnik, interval 120/120 minut, zastavuijici ve stanici Praha-Smichov
(linka zavadéna pouze v pfipadé realizace nové trati mezi Prahou a Berounem);

« Sp Praha hl. n. — Beroun — Zdice — Horovice, interval 60/0 minut, zastavujici v ZST
Praha-Smichov a ve vsSech stanicich a zastavkach v iseku Beroun — Hofovice (linka
zavadéna pouze v pripadé realizace nové trati mezi Prahou a Berounem);

« Os Praha hl. n. — Revnice — Beroun, interval 30/60 minut, zastavujici ve vSech stanicich
a zastavkach;

«  Os Nymburk hl. n. — Praha hl. n. — Revnice, interval 30/60 minut, zastavujici ve véech stanicich
a zastavkach;

» Os Praha-Béchovice — Praha-MaleSice — Praha-VrSovice — Praha-Smichov — Praha-Radotin,
interval 30/30 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach;

«  Os Praha-Vysocany — Praha-Liben — Praha-MaleSice — Praha-Kr¢ — Praha-Radotin sidlisté
(- €ernosice-Mokropsy), interval 30/30 minut, zastavuijici ve véech stanicich a zastavkach;

« Os Beroun — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach
v useku Beroun — Rokycany, usek Rokycany — Plzen hl. n. vlak projizdi bez zastaveni;

« Os Rokycany — Plzef hl. n., interval 60/120 minut, zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach,
dle moZnosti vazba na smér Mirosov a Stribro/Nyrany/Prestice;

+ Os Radnice — Chrast u PIzné — Plzen hl. n., interval 60/120 minut, v iseku Chrast
u PIzné — Plzen hl. n. nezastavujici nebo zastavujici dle potieby (linka prodluZzovana
na Usek Chrast u Plzné — Plzen pouze v pFipadé potieby, resp. dle moZnosti
technického reseni).

Vysledné intervaly plynouci z prokladu jednotlivych linek jsou témér shodné s komentarem ve vstupnim
rozsahu osobni dopravy. OdliSny je pouze predpoklad v prokladu linek R Praha — Rakovnik a Sp Praha —
Horovice ve spoleCném Useku Praha — Beroun na vysledny interval 30/60 minut a spolecné. Dle potieby
pfi sestavé GVD mohou byt linky R/Sp v Useku Praha — Beroun zaménény. V Useku Rokycany —
Plzen hl. n. je primarné rusen proklad linek Os vlakl v pojeti plné zastavkovém a linka Os Beroun —
Plzen hl. n. je dle moznosti taktovana s vlaky linky R Praha — Plzef... v Gseku Rokycany — Plzen hl. n.,
s cilem dosahnout vysledného intervalu 30 minut v obdobi prepravni Spicky.
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V nasledujicich tabulkach Tab. 6-3, Tab. 6-4, Tab. 6-5, Tab. 6-6 a Tab. 6-7 je prezentovan rozsah osobni
dopravy dle jednotlivych variant feSeni. Rozsah je uveden v poctech vlakl pro kazdy smér a zaroven
v hodnotach celodennich resp. hodnoté reprezentujici maximalni pocet viakll ve vybrané 1 h obdobi
prepravni Spicky.

Tabulka Tab. 6-3 uvadi rozsah osobni dopravy ve varianté 1. Grafickd podoba kolejového feSeni
zdjmového Useku vcetné linkového vedeni viakd je uvedeno v priloze P.2a. Jiz v této varianté je zavadén
v obdobi prepravnich Spi¢ek 30minutovy interval vlakl typové kategorie Ex (3 h v ranni a 5 h v odpoledni
prepravni Spicce). Zakladni 1h takt je uvazovan jako proklad dvou 120minutovych linek EC Praha —
Miinchen a Praha — Nlrnberg. Vlaky zahustujici vlaky EC ve Spickach jsou uvazovany v kategorii Ex, které
obsluhuji pouze Usek Praha — Plzen, resp. az po DomaZlice.

Kromé vlakl Ex (EC) je ve varianté 1 uvaZovano v dalkové osobni dopravé pouze s linkou R Praha —
Plzef... a linkou R/Sp Praha — Zdice — Pfibram (— Ceské Bud&jovice). Vlaky Os jsou zavedeny v plném
rozsahu, pouze neni v rozsahu dopravy zapocitana linka Os Praha-Béchovice — Praha-Radotin, jelikoZ ji
nebude mozné provozovat do doby realizace zkapacitnéni Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov (Nové
spojeni 2 nebo napf. 3 kolej na stavajici trati). V Useku Chrast u Plzné — Plzen hl. n. jsou zapocitany vlaky
linky Radnice — Plzen hl. n.

Tab. 6-3: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 1 [pocet vlak{i/24 h / 1 h Spicky]

N Smeér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice useku Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 28 /2 27 /2 64/ 4 28 /2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Praha-Velka Chuchle 28 /2 27 /2 64/ 4 28 /2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Praha-Radotin 28 /2 27 /2 102 /6 28 /2 27 /2 102 /6 314/ 20
Revnice 28 /2 27 /2 64 /4 28 /2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Beroun 28 /2 27 /2 32/2 28 /2 27 /2 32/2 174/ 12
Zdice 28 /2 27 /2 12/1 28 /2 27 /2 12/1 134/ 10
Horovice 28 /2 15/1 12/1 28 /2 15/1 12/1 110/8
Rokycany 28 /2 15/1 12/1 28 /2 15/1 12/1 110/ 8
Chrast u Plzné 28 /2 15/1 28/2 28 /2 15/1 28 /2 142/ 10
Plzen hl. n. 28 /2 15/1 37/3 28 /2 15/1 37/3 160/ 12

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlakd jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spitkovou hodinu.

Tabulka Tab. 6-4 uvadi rozsah osobni dopravy ve varianté 2. Grafickd podoba kolejového feSeni
zajmového Useku vcetné linkového vedeni viakl je uvedeno v priloze P.2b. Varianta 2 je rozsahem osobni
dopravy a jejim rozloZeni v Useku Praha — Rokycany stejna jako ve varianté 1. Pouze v Useku Rokycany —
Plzen hl. n. dochazi ke zméné vlivem dostavby nové trati mezi Ejpovicemi a Plzni, na kterou je prevedena
cely rozsah osobni dalkové dopravy a zastavkové Os vlaky Rokycany — Plzef. OdliSné od varianty 1
nejsou do Plzné prodluzovany vlaky od Radnic, jelikoz jsou vedeny na pfipoj k Os vlakim Rokycany —
Plzen v Ejpovicich, aby byl zajistén pfipoj v obou smérech souCasné (ve sméru Rokycany i Plzen). Vedeni
vlakdl Os od Radnic pfimo do Plzné, byt s Uvrati v Ejpovicich, neni vhodné (obtizné fesitelné), jelikoz by
bylo potfebné kfiZzovat protismérné spoje pravé v Ejpovicich, kde je k dispozici pro smér Radnice — Plzen
pouze jedna stanicni kolej.
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Tab. 6-4: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 2 [pocet viakii/24 h / 1 h Spicky]

Hranice Gisekél Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os

Praha hl. n.
Praha-Smichov 28/2 27 /2 64/ 4 28/2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Praha-Velka Chuchle 28/2 27 /2 64/ 4 28/2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Praha-Radotin 28 /2 27 /2 102 /6 28 /2 27 /2 102 /6 314/ 20
Revnice 28/2 27 /2 64/ 4 28 /2 27 /2 64/ 4 238/ 16
Beroun 28/2 27 /2 32/2 28 /2 2712 32/2 174/ 12
Zdice 28 /2 27 /2 12/1 28 /2 27 /2 12/1 134/ 10
Horovice 28/2 15/1 12/1 28 /2 15/1 12/1 110/8
Rokycany 28/2 15/1 12/1 28 /2 15/1 12/1 110/8
Ejpovice 28 /2 15/1 28 /2 28 /2 15/1 28 /2 142/ 10
Plzen hl. n. 28 /2 15/1 28 /2 28/2 i5/1 28 /2 142 /10

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn. 1: Pocty vlakl odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlak{ jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spickovou hodinu.

Tab. 6-5 uvadi rozsah osobni dopravy ve varianté 3. Schéma kolejového feSeni vietné linkového vedeni
vlakll je uvedeno v priloze P.2c. Varianta 3 navySuje oproti variantam 1 a 2 predevsim rozsah osobni
dalkové dopravy vlivem vystavby nové trati Praha a Beroun, ktera kapacitné narlist umozni. V pfipadé
vlakll Ex se jedna pouze o pocet vlakd rozsifujici obsluhu v obdobi prepravnich Spicek (30minutovy takt
cca od 5:00 do 20:00 s vynechanim jednoho spoje mezi 10 a 11 h). Vzhledem k Cetnosti viakll Ex je
uvazovano s pokracovanim za Plzen v intervalu 60 minut dle kategorie EC ve smyslu variant 1 a 2 a vlaky
Spickové v 60minutovém intervalu s pokraCovanim ve sméru FrantiSkovy Lazné. Vlaky R primarné
pokracuji ve sméru Klatovy. Nové jsou zavadény linky R Praha — Rakovnik a Sp Praha — Hofovice.

Tab. 6-5: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 3 [pocet vliak{i/24 h / 1 h Spicky]

Hranice disekdl Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os
Praha hl. n.
Praha-Smichov * 49/3 43/ 4 102/6 49/3 43 /4 102/6 388/ 26
Zbuzany * 49/3 43/ 4 49/3 43/ 4 184/ 14
Praha-Radotin * 102 /6 102 /6 204/ 12
Cernosice-Mokropsy 102 /6 102 /6 204/ 12
Revnice 78/ 4 78 / 4 156 / 8
Beroun (stara trat’) 39/2 39/2 78 /4
Beroun (nova trat’) 34/2 43/ 4 34/2 43/ 4 154/ 12
Zdice 34/2 35/3 12/1 34/2 35/3 12/1 162 /12
Horovice 34/2 23 /2 12/1 34/2 23 /2 12/1 138/ 10
Rokycany 34/2 15/1 12/1 34/2 15/1 12/1 122 /8
Ejpovice 34/2 15/1 37/3 34/2 15/1 37/3 172/ 12
Chrast u Plzné 9/1 9/1 18/2
Plzen-Doubr. (stara) 9/1 9/1 18/2
Plzen-Doubravka (nova) 34 /2 15/1 28/2 34/2 15/1 28 /2 154 / 10
Plzen hl. n. 34/2 15/1 37/3 34/2 15/1 37/3 172 /12

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - do doby realizace Nového spojeni 2 (nebo tteti koleje Praha hl. n. — Praha-Smichov) je nutné odecist
15 vlakl Ex (EC/R na letisté Praha) a 24 vlakd Os (Praha-Béchovice — Praha-Radotin) v kazdém sméru.
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Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlakd jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spitkovou hodinu.

Vlivem uvolnéni Useku Praha-Radotin — Dobfichovice je navrzeno prodlouzeni linky Os vlakd
Praha-Vyso¢any — Praha-Radotin sidli§té do Cernosic-Mokropes, ovéem zarovef s redukci intervalu linky
na 30/60 minut. PGvodni zastdvka CernoSice-Mokropsy je kolejové pfipravena na obraty viakd vyse
uvedené linky. V Useku Rokycany — Plzen je situace ve varianté 3 podobna jako ve varianté 2, ovSem
stim rozdilem, Ze je zachovana trat (Castecné kolejové redukovana) v Useku Chrast u Plzné -
Plzen-Doubravka. Z tohoto ddvodu je navrzena linka Os Rokycany — Plzen (s prodlouzenim/vazbou smér
MiroSov a NyFany). K této lince Os vlak{ jsou vedeny viaky Os sméru Radnice na ptipoj v Chrastu u Plzné,
¢imz je zajisténa vazba jak ve sméru Plzen, tak na Rokycany.

Varianta 3 umoZziuje, v pfipadé kapacitniho doplnéni Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, protazeni
vybranych vlakd/linky dalkové dopravy (napf. EC ze sméru Pardubice) do termindlu dalkové dopravy
na letisti Praha. Ke stejnému Casovému horizontu je dale mozné zavést napf. 10minutovy interval v Useku
Praha-Revnice v prokladu linek Os Praha — Beroun a Nymburk — Revnice.

Tabulka Tab. 6-6 uvadi rozsah osobni dopravy ve varianté 4. Grafickd podoba kolejového feSeni
zajmového Useku vcetné linkového vedeni vlakll je uvedeno v pfiloze P.4d. Varianta 4 je v mnohém
shodna s variantou 3, pouze v Useku Praha — Beroun je rozsah osobni dopravy vyuzivajici novou trat’
veden po jiné varianté. Varianta 4 vSak neni vyuZitelnd pro vedeni spojl do terminalu dalkové dopravy
na Letisti Praha a prakticky znemoziuje zfizeni zastavky Praha-Radotin sidlisté. Vlivem vedeni veskeré
dopravy po dvou trat'ovych kolejich v Useku Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle dojde pravdépodobné
k nemoznosti aplikovat 15minutovy vysledny interval v prokladu Os linek Praha — Beroun a Nymburk —
Revice a tudiz s provozem obdobného intervalu z vychoziho stavu (ve $pi¢kové hodiné interval 10, 20, 10,
20 minut).

Tab. 6-6: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 4 [pocet vlaki@i/24 h / 1 h Spicky]

Hranice disekdl Smeér Praha — Plzen Smeér Plzen — Praha Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os
Praha hl. n.
Praha-Smichov * 34/2 43/ 4 102/6 34/2 43/ 4 102/6 358/ 24
Praha-Velka Chuchle * 34/2 43/ 4 102/6 34/2 43/ 4 102/6 358/ 24
Praha-Radotin * 34/2 43/ 4 126 /8 34/2 43/ 4 126/ 8 406 / 28
Cernosice-Mokropsy 102/6 102/6 204/ 12
Revnice 78/ 4 78/ 4 156 / 8
Beroun (stara trat’) 39/2 39/2 78 / 4
Beroun (nova trat’) 34/2 43/ 4 34/2 43/ 4 154/ 12
Zdice 34/2 35/3 12/1 34/2 35/3 12/1 162/ 12
Horovice 34/2 23 /2 12/1 34/2 23/2 12/1 138/ 10
Rokycany 34/2 15/1 12/1 34/2 15/1 12/1 122/8
Ejpovice 34/2 15/1 37/3 34/2 15/1 37/3 172/ 12
Chrast u Plzné 9/1 9/1 18/2
Plzen-Doubr. (stara) 9/1 9/1 18/2
Plzen-Doubravka (nova) 34/2 15/1 28 /2 34/2 15/1 28 /2 154/ 10
Plzen hl. n. 34/2 15/1 37/3 34/2 15/1 37/3 172 /12

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - do doby realizace Nového spojeni 2 (nebo treti koleje Praha hl. n. — Praha-Smichov) je nutné odecist
24 vlakl Os (Praha-Béchovice — Praha-Radotin) v kazdém sméru.
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Pozn. 1: Pocty vlakd odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.
Pozn. 2: Pocty vlak{ jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spickovou hodinu.

Tabulka Tab. 6-7 uvadi rozsah osobni dopravy ve varianté 5. Grafickd podoba kolejového feSeni
zajmového Useku vcetné linkového vedeni vlakl je uvedeno v priloze P.4e. Varianta 5 skyta vyrazny
potencial k narlistu dopravy v celém zajmovém Useku Praha — Plzen vlivem exitence dvou soubéznych
trati v celém Useku. Dle progndzy osobni dopravy je vSak navrhovan narlst poctu vlakd linky/linek typové
kategorie Ex. V Useku Praha — Beroun je v pfidéleni linek R/Sp a Os na novou a starou trat’ identicka
s variantou 3. V Useku Praha — odbocka Zbuzany je uvazovano s prodlouZenim vybranych viakd dalkové
dopravy ve sméru Letisté Praha.

Tab. 6-7: Rozsah osobni dopravy, vyhledovy stav — var. 5 [pocet viakii/24 h / 1 h Spicky]

Hranice Gisekél Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha Celkem
Ex R/Sp Os Ex R/Sp Os
Praha hl. n.
Praha-Smichov * 55/3 43/ 4 102/6 55/3 43/ 4 102/6 400/ 26
Zbuzany * 55/3 43/ 4 55/3 43/ 4 196/ 14
Praha-Radotin * 102/6 102/6 204 /12
Cernogice-Mokropsy 102/6 102/6 204 / 12
Revnice 78/ 4 78/ 4 156 / 8
Beroun (stara trat)) 39/2 39/2 78/ 4
Beroun (nova trat’) 40/ 2 43/ 4 40/ 2 43/ 4 166 / 12
Zdice (stara trat) 20/ 2 12/1 20/ 2 12/1 64/6
Zdice (nova trat) 40/ 2 15/1 40/ 2 15/1 110/6
Horovice (stara trat) 8/1 12/1 8/1 12/1 40/ 4
Horovice (nova trat) 40/ 2 15/1 40/ 2 15/1 110/6
Svojkovice (stara trat)) 12/1 12/1 24 /2
Svojkovice (nova trat’) 40/2 15/1 40/2 15/1 110/ 6
Rokycany (stara trat’) 15/1 12/1 i5/1 12/1 54 /4
Ejpovice (stard trat) 15/1 37/3 15/1 37/3 104/ 8
Ejpovice (nova trat) 40/ 2 40/ 2 80/4
Chrast u Plzné 25/2 25/2 50/4
Plzefi-Doubr. (stard) 25/2 25/2 50 / 4
Plzen-Doubravka (nova) 40/2 15/1 12/1 40/2 15/1 12/1 134/ 8
Plzen hl. n. (spojka) 9/1 9/1 18/2
Plzen hl. n. 40/ 2 15/1 28/2 40/ 2 15/1 28/ 2 166/ 10

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

* - do doby realizace Nového spojeni 2 (nebo tteti koleje Praha hl. n. — Praha-Smichov) je nutné odecist
15 vlak{ Ex (EC/R na letisté Praha) a 24 viakl Os (Praha-Béchovice — Praha-Radotin) v kazdém sméru.
Pozn. 1: Pocty vlakl odpovidaji béZnému pracovnimu dni mimo obdobi Skolnich prazdnin.

Pozn. 2: Pocty vlakd jsou uvedeny v poradi celodenni / za Spickovou hodinu.

V Useku Beroun — odbocka Svojkovice jsou vSechny vlaky Ex a vlaky linky R Praha — Plzen prevedeny
na novou trat’. Vlaky Ex pokracuji po nové trati az do Ejpovic, vlaky R vSak v Useku odbocka Svojkovice —
Ejpovice sjizd€ji na starou trat’ k obsluze Rokycan. Ostatni vlaky osobni dopravy jsou v Useku Beroun —
Ejpovice vedeny po staré trati. V Useku Ejpovice — Plzen hl. n. jsou po nové trati vedeny pouze vlaky
kategorie Ex, R a Os linky Beroun — Plzen hl. n., ostatni vlaky Os (zastavkové) jsou vedeny pres Chrast
u Plzné. Vzhledem k vybéru ve varianté 5 pfimého provazeni Os vlak{ linky Radnice — Plzen je zaroven
zavedena linka (resp. prodlouzeny vlaky od PFikosic) z Rokycan do Chrastu u Plzné, ktera zajist'uje vazbu
sméru Radnice do Rokycan. Vlaky Os linky Rokycany — Plzef ve prokladu s linkou Radnice — Plzen
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a Rokycany — Chrast u Plzné zajiSt'uji vysledny interval zastavkovych viak( na spolecném Useku Rokycany
— Chrast u Plzné — Plzen hl. n. 30/60 minut.

6.1.5 Nakladni doprava — vychozi stav

Dalkova nakladni doprava je na trati Praha — Plzen pfevazné omezena na Usek Praha-Radotin — Plzen.
V Useku Praha hl.n. — Praha-Radotin jsou zaneseny trasy pouze v obdobi pfepravnich sedel a jedna se
predevsim o vlaky vedené podle potfeby (pp) napft. ze Zli¢ina nebo Stfedokluk. V ostatnich pfipadech se
jedna spise o prilezitostné vyuziti volné kapacity tohoto Useku. Na Usek Praha-Radotin — Plzen vstupuiji
nakladni viaky od ZST Praha-Kr¢. Z pohledu komodit se jedna kromé viaké se smienou zatéZi o prepravy
uhli jak z ostravsko-karvinského reviru tak opacnym smérem z Podkrusnohoii pfes zajmovy Usek Praha —
Plzen tranzitujici. Druhou vyznamnou komoditou na Useku zastoupenou v prepravach je vapenec
a cement. Protyto prepravy je koncovou, resp. pocatecni destinaci prevazné Beroun, méné
Praha-Radotin. Ostatni vlaky jsou urceny pro prepravu kontejnerd, kapalnych a chemickych produktd,
drevnich stépkl atd. Vyznamny podil zastupuji pfepravy prazdnych vozl prevazné od preprav zminénych
hromadnych substrat{.

Pocty vlakl vypovidajici o zatizeni jednotlivych Usek@ mezi Prahou a Plzni jsou uvedeny v Tab. 6-8,
pficemz se jedna o data platna k 3. zméné GVD 2008/2009. Je vSak nutné poznamenat, Ze rozsah
nakladni dopravy ve vychozim stavu neni stavem ,normalnim®, jelikoz je znacné ovlivnén vylukovou
ginnosti v souvislosti s realizaci staveb v ramci optimalizace Usek Beroun — Rokycany v ramci 3. TZK
a rovnéz Usekd na rameni Plzen — Cheb.

Mistni vlakotvorba je zastoupena Mn vlaky. Pravidelné jsou obsluhovany Useky Praha-Radotin — Revnice,
Beroun — Horovice a Zbiroh — Plzefi. Mistni zaté? je svaZena do Prahy (z Useku Praha — Revnice), Berouna
(z Useku Beroun — Horovice pravidelné, Zadni Treban — Zbiroh podle potfeby) a Plzné (Gsek Zbiroh —
Pizeri). Useky Beroun — Zadni Trebari a Hofovice — Zbiroh jsou obsluhovany pouze podle potieby.

Tab. 6-8: Rozsah nakladni dopravy, vychozi stav [pocet viakii/24 h]

L Smér Praha — Plzen Smér Plzen — Praha
Hranice usekd Celkem
Nex/Rn Pn/Vn Mn Nex/Rn Pn/Vn Mn

Praha hl. n.
Praha-Vysehrad 0/0 0/1 0/0 0/0 0/1 0/0 0/2
Praha-Smichov 1/1 0/3 0/0 1/0 0/1 0/0 2/5
Praha-Radotin 1/1 0/4 0/0 1/0 0/2 1/0 2/7
Revnice 5/3 10/20 1/0 5/2 13/19 1/0 35/ 44
Zadni Treban 5/3 10/ 20 0/0 5/2 13/19 0/0 33/ 44
Beroun 5/3 10/ 20 0/1 5/2 13/19 0/1 33/46
Zdice 5/3 5/19 2/0 5/2 5/19 1/0 23/ 43
Horovice 5/3 4/15 1/0 5/2 4/17 1/0 20/ 37
Zbiroh 5/3 4/15 0/1 5/2 4/17 0/1 18/ 39
Rokycany 5/3 4/15 1/0 5/2 4/17 1/0 20/ 37
Chrast u Plzné 5/3 4/15 1/0 5/2 4/17 1/0 20/ 37
Plzen hl. n. 5/3 4/15 1/0 5/2 4/17 1/0 20/ 37

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn.: PoCty vlakd jsou uvedeny v poradi pravidelné / podle potieby.
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6.1.6 Nakladni doprava — stav bez projektu

Rozsah nakladni dopravy ve stavu bez projektu vychazi z progndzy nakladni dopravy podrobné
zpracované v kapitole 7.6. Omzeni rozsahu dopravy ovliviiujici vlastni prognézu je vycisleno na zakladé
posouzeni dopravni kapacity v souvislosti se zhorSujicim se stavem a koncem Zivotnosti TZZ
(komentovano vySe u rozsahu osobni dopravy v podkapitole 6.1.2). Nasledujici tabulka Tab. 6-9
prezentuje maximalni rozsah dopravy realizovatelny od roku 2015, kdy dochazi ke skokovému poklesu
propustnosti v Useku Praha-Radotin — Dobfichovice. Vlivem omezeni rozsahu nakladni dopravy v Useku
Praha — Beroun je negativné ovliviiovan rozsah nakladni dopravy i v Useku Beroun — Plzen a vlastni
omezeni rozsahu nakladni dopravy v Useku Beroun — Plzeri od roku 2027 jiz nema podstatny vliv.

Tab. 6-9: Rozsah nakladni dopravy, stav bez projektu [pocet viakii/24 h]

L Smér Praha — Plzen Smeér Plzef — Praha
Hranice usekt Celkem
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Nex/Rn/Pn/Vn Mn

Praha hl. n.

Praha-Smichov 0 0 0 0 0
Praha-Radotin 0 0 0 0 0
Beroun 20 2 20 2 44
Zdice 17 2 17 2 38
Rokycany 15 2 15 2 34
Pizen hl. n. 15 2 15 2 34

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

6.1.7 Nakladni doprava — vyhledovy stav

Vyhledovy rozsah nakladni dopravy ve vyhledovém stavu je pro jednotlivé varianty prezentovan
v nasleduijicich tabulkach Tab. 6-10, Tab. 6-11 a Tab. 6-12. Pocty vlakd vychazeji z kapitoly 7.6, kde jsou
uvedeny podrobnéjsi informace. Pro potfeby dopravné-technologického posouzeni byly pocty viakd
prevedeny na celociselné hodnoty s vazbou na ctyfi zakladni Useky (Praha-Radotin — Beroun, Beroun —
Zdice, Zdice — Rokycany a Rokycany — Plzen hl. n.), mezi kterymi lze ocekavat vyraznéjSi proménu
v rozsahu nakladni dopravy. Pocty Mn vlakll jsou omezeny maximalné na 2 pary vlakd, kdy je v pfipadé
potfeby pocitano rozdilné od progndzy nakladni dopravy s vétsim podilem vyuziti disponibilniho normativu
Mn vlak{ v daném Useku.

Tab. 6-10: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 1 a 2 [pocet vlak{i/24 h]

Hranice tsekd Varianta 1 Varianta 2
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Celkem Nex/Rn/Pn/Vn Mn Celkem

Praha hl. n.

Praha-Smichov 0 0 0 0 0
Praha-Radotin 0 0 0 0 0 0
Beroun 58 4 62 60 4 64
Zdice 44 4 48 46 4 50
Rokycany 42 4 46 44 4 48
Ejpovice 42 4 46 44 2 46
Plzen hl. n. 42 4 46 44 0 44

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

Rozsah nakladni dopravy v predchozi tabulce Tab. 6-10 zakladni distribuci poctu vlakd do zakladnich Ctyf
Usekd respektuje predpoklady z vychoziho stavu. Nejvice vlakl je provazeno v Useku Praha — Beroun,
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ktery je vytéZovan nejen tranzitujicimi viaky smér Plzef, ale zarovef i vlaky s cilovou destinaci v ZST
Beroun. Usek Beroun — Zdice se od Useku Zdice — Plzen lisi pouze o jeden par viakl dalkové nakladni
dopravy, ktery pravdépodobné nalezi relaci z Berouna ve sméru na trat’ Zdice — Protivin.

Tab. 6-11: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 3 a 4 [pocet vlakii/24 h]

e Varianta 3 Varianta 4
Hranice useku
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Celkem Nex/Rn/Pn/Vn Mn Celkem

Praha hl. n.
Praha-Smichov 4 0 4 0 0 0
Praha-Radotin 60 0 60

Beroun (stara trat’) 60 4 64 44 4 48
Beroun (nova trat’) 4 4 20 20
Zdice 50 4 54 52 4 56
Rokycany 48 4 52 50 4 54
Ejpovice 46 4 50 48 4 52
Pizen hl. n. * 46 0 46 48 0 48

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - pocCet nakladnich vlakd celkovy za novou trat’ a starou trat’.

Predchozi tabulka Tab. 6-11, prezentujici rozsah dopravy ve variantach 3 a 4 s novou trati v Gseku Praha

vrv.

pro nakladni dopravu. Tato moznost je u varianty 4 vyssi, proto je vétsi ¢ast rozsahu dalkové nakladni
dopravy presunuta na novou trat’ v Useku Praha-Radotin — Beroun.

Tab. 6-12: Rozsah nakladni dopravy, vyhledovy stav — var. 5 [pocet vilakii/24 h]

e Varianta 5
Hranice useku
Nex/Rn/Pn/Vn Mn Celkem

Praha hl. n.

Praha-Smichov 8 0 8
Praha-Radotin 0 0 0
Beroun (stara trat’) 64 4 68

Beroun (nova trat’) 8 8

Zdice * 56 4 60

Rokycany * 54 4 58

Ejpovice * 52 4 56

Pizen hl. n. * 52 0 52

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - pocCet nakladnich vlakd celkovy za novou trat’ a starou trat’.

Rozsah nakladni dopravy v pfidéleni na novou a starou trat’ ve varianté 5 v Useku Beroun — Plzen neni
feSen. Vyhledovy (progndzovany) rozsah nakladni dopravy je v tomto Useku uveden v celkovém poctu
tras nakladni dopravy za obé traté.

6.1.8 Sumarni prehled rozsahu dopravy

V nasledujici tabulce Tab. 6-13 je uvedeno porovnani rozsahu dopravy dle jednotlivych variant/stavd.
Ciselné vyjadreni poctu viakdl za patfi¢ny Usek zahrnuje pocet vlak v obou smérech souhrnné za osobni
i nakladni dopravu.
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PRAHA.:

Tab. 6-13: Celodenni rozsah dopravy [pocet viakii/24 h]

e o Vychozi | Stav bez | Varianta | Varianta | Varianta | Varianta | Varianta
Hranice usekd .
stav projektu 1 2 3 4 5
Praha hl. n.
Praha-VySehrad 226 122 238 238 388 358 400
Praha-Smichov 231 122 238 238 392 358 408
Zbuzany 188 204
Praha-Velka Chuchle 231 122 238 238 204 358 204
Praha-Radotin * 191 122 376 378 268 474 272
Cernosice-Mokropsy 236 166 300 302 268 252 272
Revnice 236 166 300 302 220 204 224
Zadni Treban 195 166 236 238 142 126 146
Beroun (stara trat) 197 166 236 238 142 126 146
Beroun (nova trat’) 158 174 174
Zdice (stara trat) 145 122 182 184 216 218 124
Zdice (nova trat) 110
Horovice (stara trat) 123 102 156 158 190 192 98
Hofovice (nova trat’) 110
Zbiroh 123 102
Svojkovice (stara trat’) 121 102 156 158 174 176 82
Svojkovice (nova trat’) 110
Rokycany 121 102 156 158 174 176 112
Ejpovice (stara trat’) 135 106 188 188 224 226 162
Ejpovice (nova trat) 80
Chrést u Plzné 135 106 188 22 22 54
Plzen-Doubravka (stara trat) 131 106 206 22 22 54
Plzer-Doubravka (nova trat) 186 202 204 188
Plzen hl. n. (Doubravska spojka) 22
Plzen hl. n. 131 106 206 186 224 226 224

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - uvariant 1, 2 a 4 je v Useku Praha-Velka Chuchle — Praha-Radotin zapocitan rozsah dopravy ve sméru
Praha-Kr¢, jelikoz v téchto variantach je Usek stavebné feSen jako Ctyrkolejny v disledku viozeni
kolejovych spojek v prostoru Velké Chuchle. V ostatnich pfipadech je zapocitan pouze rozsah dopravy
v tratovych kolejich Praha-Smichov — Praha-Radotin, ktery neni po ZST Praha-Radotin ovliviiovan
rozsahem dopravy od Prahy-Krce.

Pozn. 1: U variant 3, 4 a 5 je v Useku Ejpovice — Plzen hl. n. precizné pfidélena na starou a novou trat’
pouze osobni doprava; nakladni trasy jsou zapocitany v trase pres Chrast u Plzné pouze v poctu
odpovidajicim Mn vlakdim, ovsem vlaky nakladni dalkové dopravy jsou v celém rozsahu pridéleny fiktivné
na novou trat, jelikoZ neni blize urcen podil, ktery by byl trasovan ptes Chrast u Plzné.

Pozn. 2: U varianty 5 je v Useku Beroun — Rokycany (Ejpovice) precizné rozdélen rozsah dopravy osobni
mezi starou a novou trat, ovSem nakladni doprava je zapocitana v celém rozsahu pouze ke staré trati,
jelikoz neni blize urcen podil viakd nakladnich pfipadajicich na starou a novou trat'.
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6.2 Jizdni/cestovni doby

6.2.1 Slozeni vlakovych souprav

Pro zajisténi vozby spojd navrhovanych linek, a tedy k vypoctu jizdnich dob, je uvaZovano s nasazenim
souprav uvedenych v nasledujici tabulce. Druh viaku Ex zastupuje vSechny vlaky EC, IC, Ex, pfipadné
téZ EN.

Tab. 6-14: Slozeni typovych viakovych souprav

Druh vlaku | Jednotka/souprava | Hmotnost [t] Délka [m] Vozidlovy odpor Poznamka

Ex Velaro E Rk

Ex 680 Rk

Ex 380+350t 350 185 Rk 7 vozll

Ex 380+550t 550 300 Rk 11 vozl
R 380+350t 350 185 Rk 7 vozi
R 380+550t 550 300 Rk 11 vozd
R 362+350t 350 185 R 7 vozll
R 362+550t 550 300 R 11 vozd

R/Sp RS Rk Praha — Zdice - CB

R/Sp 471 Rk 471+071+4+971

R/Sp/Os | Desiro C Rk Desiro Classic (2 x 275 kW)

Os 471 Rk Praha — Beroun

Os 363+250t 250 135 R Beroun — Plzen

Os 814+914 M2 RegioNova

Nex 363+1200t 1200 500 S

Nex 36341000t 1 000 500 S Nova trat' v. 3, 5 (+postrk)
Pn 363+1800t 1 800 500 T4

Mn 742+650t 650 400 S Praha — Beroun

Mn 742+800t 800 500 S Beroun — Plzen

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pozn. 1: Hmotnost a délka v podobé normativu jsou uvadény pouze v pfipadé souprav sloZzenych
z klasickych vozl vedenych lokomotivou (nejedna-li se o ucelenou jednotku).

Pozn. 2: Hmotnostni normativ soupravy vozdl je udan vcetné plného obsazeni a adekvatniho poctu
stojicich cestuijicich dle kategorie vlaku.

Pozn. 3: Lokomotiva 109E (oznadeni vyrobce) je v dal$im textu oznacovana fadou 380 (oznaceni CD).

Vzorové soupravy jsou pouze idealnim predpokladem pro potfeby studie a v realném/komerénim provozu
Ize ocekavat vétsi variabilitu v uziti souprav. Nicméné v prFipadé dosazeni potfebnych systémovych
jizdnich dob (SJD) nebo jizdnich dob bez moznosti jejich prodlouzeni z dfvodu spinéni ocekavaného
efektu, budou uzité soupravy (hnaci vozidla) avizovat minimalni naroky na trakéni schopnosti
soupravy/jednotky.

Pro vypocet jizdnich dob vysokorychlostnich spojl, tedy s vyuZitim rychlosti nad 200 km/h (resp.
230 km/h) je uZita souprava Velaro E. Jizdni doby pro pfipad nasazeni vysokorychlostni jednotky by byly
aktualni ziejmé jen v pfipadé, Ze by se jednalo o spoj z vyhledové vysokorychlostni trati od Brna
(Ostravy), ktery by pokracoval do Plzné. V pfipadé vypoctu/ovéreni jizdnich dob pro vozidla s naklapéci
vozovou skfini je uZito fady 680. AC je preferovano dosaZeni oCekavanych vysledkd se soupravami
v klasické vozové skladbé, Ize kladné hodnotit na pfipadném skutecném uziti fady 680 na vlacich Ex
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(konkrétné EC linky smér Minchen a Nirnberg) moznym vyuzitim vSech napajecich soustav, kterymi
jednotka disponuje. Naopak jako hlavni nevyhodu Ize oznalit nizky pocet téchto vozidel, naklady
na provoz a mozné problémy s kapacitou soupravy.

Jako maximalné vhodnou Ize pro vozbu Ex vlakl povazovat soupravu obdobnou systému Raillet, tedy
soupravy slozené z hnaciho vozidla typu ES64U4 resp. vyhledové dostupné lokomotivy Ceské produkce
109E a modernich voz{l obdobnych Ampz, WRmz, Bmz s pfipadnou adaptaci s fidicim vozem. V dalSim
textu je uvedena lokomotiva 109E z prostorovych ddvodl (a znaméjsimu oznaceni) v tabulkach uvadéna
pod oznacenim Fadou 380. Lokomotivu 109E (fada 380 CD) ovéem nebude mozné uZzivat pfi pfipadném
vyuZiti rychlosti do 230 km/h. U souprav s lokomotivou fady 380 jsou jak u vlakl Ex tak u vlakl R uZivany
resp. pro porovnani pocitany jizdni doby pro dvé typové soupravy. Prvni ,tézka" (550 t) koresponduijici se
stavajicim normativem hmotnosti uplatfiovanym na zajmovém Useku u viakd R a druha ,lehka" (350 t),
kterou Ize oznacit vzhledem k prepravnim prognézam jako plné dostacujici svou kapacitou. V kategorii
vlakd R jsou jizdni doby rovnéz pocitany pro oba normativy hmotnosti s lokomotivou fady 362.

Sp vlaky linky Praha — Hofovice Ize predpokladat nutnost nasazeni moderniho vozidlového parku, resp.
jednotek obdoby 471+071+971 (ovSem s patficnymi bezpecnostnimi prvky pro provoz v dlouhych
tunelech) z d@vodu provazeni tunelem Praha — Beroun. Obdobné naroky by byly ziejmé kladeny na vlaky
R sméru Praha — Pfibram a Praha — Rakovnik, které navic budou provozovany v dieselové trakci a bude
tedy vyuzivana obdoba vozidel RegioSwinger resp. Desiro Classic. Jednotka RegioSwinger je spise
zamyélena pro piipadné nasazeni na linku Praha — Zdice — Ceské Budé&jovice, kde pomlze v Useku
spolecném Praha — Beroun svlaky R Praha — Plzei... zmirnit dopady plynouci z rozdilu dynamickych
vlastnosti vozidel obou linek. Vyuziti naklapéci techniky neni pro potfeby této studie nutné u linky R Praha
— Ceské Bud&jovice alespori v detailné feSeném Useku Praha — Zdice. DileZité jsou predevéim trakéni
dispozice vzorové jednotky RegioSwinger a ve skutecnosti se mlze jednat o jiné vozidlo stejnych nebo
lepSich trakcnich schopnosti. U Os vlakl vedenych v Useku Rokycany — Plzen je uvazovana moznost
slozeni souprav z vozidel klasické stavby bez specifickych narokdi, obdobné jako vSechny vlaky Os, byt Ize
predpokladat postupné nasazeni vratnych souprav s Fidicimi vozy nebo ucelenych jednotek (v soucasnosti
jiz obvyklé v Useku Praha — Revnice — Beroun). Os viaky linek Plzeri — Radnice a Miroov — Chrast u Plzné
jsou uvazovany v soupravach/jednotkach 814+914, pripadné obdoby jednotky Desiro Classic.

Sestava souprav v nakladni dopravé nevykazuje ve zdejSim navrhu vyznamné zmény ve vyhledu
v porovnani se stavajicim stavem. Ve studii je uvazovano s uzitim hnacich vozidel v dalkové nakladni
dopravé odpovidajicich fadam 363/163 apod., u Mn vlak{l ve sloZeni s lokomotivou fady 742, byt Ize
oCekavat napf. odchylky/zlepSeni v trakénich schopnostech jmenovanych vozidel danych minimalné jejich
rekonstrukcemi nebo postupnou nahradou novym lokomotivnim parkem. Pro vozbu manipulacnich viakd
zvlasté ve sklonové narocnéjsich Usecich a zaroven omezujicich Usecich z pohledu propustnosti Ize
ocekavat jedno z Feseni v podobé nasazeni napf. hybridnich lokomotiv (obdoby fady 218 €D Cargo atd.).

6.2.2 Vyhledové jizdni doby

V nasledujici tabulce je uveden prehled jizdnich/cestovnich dob ve vychozim stavu a ve stavu
bez projektu. Jizdni doby za stav vychozi jsou prevzaty z GVD 2008/2009, jizdni doby pro stav
bez projektu jsou vycisleny na zakladé aplikace pfirazek k jizdnim dobam z GVD 2008/2009, stanovenych
ke konkrétnimu Useku dle vynucenych opatfeni, napf. pomalé jizdy pres prejezdy, pres stanice atd.
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Asumes

Tab. 6-15: Jizdni/cestovni doby — vychozi stav a stav bez projektu [min]

. Vychozi stav Stav bez projektu
Hranice usekl
Ex ** R Os Ex R Os

Praha hl. n.

Praha-Smichov 7,0/7,0 7,0/7,0 7,0/7,0 7,5/75 7,5/7,5 75/75
Revnice 16,0/ 16,0 | 16,5/ 16,5 | 26,0 /28,0 | 20,5/20,5 | 21,0/ 21,0 | 30,5/32,5
Beroun 10,5/10,5|11,5/12,5| 16,5/ 16,5 | 13,5/ 13,5 | 14,0/ 15,0 | 18,0/ 18,0
Zdice 11,0/11,0 | 11,5/12,0 | 13,5/14,0| 9,5/10,0 | 9,5/10,0 | 12,5/ 13,0
Rokycany 29,0/29,0|31,0/32,0|415/40,5| 34,5/34,5| 350/ 36,0 | 44,0/ 43,0
Plzen hl. n. 17,5/17,5|185/18,0 | 24,5/24,5| 18,5/18,5 | 19,5/ 19,0 | 25,0/ 25,0
Pobyty celkem * 10/10  40/40 | 55/60 | 1,0/10 | 40/4,0 | 55/6,0
Cestovni doba Praha — Plzen / 92,0/ 100,0 / 1345/ 105,0 / 110,5/ 143,0 /
Plzen — Praha 92,0 102,0 136,5 105,5 112,5 145,0

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - pobyty pouze ve stanicich délici sledované Useky (ostatni pobyty jsou jiz soucasti cestovnich dob).

** - jizdni doby kategorie Ex ve vychozim stavu jsou vidi realité fiktivni, jelikoZ kategorie neni zavedena.
Pozn. 1: GVD 2008/2009 je jiz v Useku Beroun — Zdice ovlivnén pfipravami na optimalizaci Useku, a to
prodlouzenim jizdnich dob dle planovaného vylukového stavu; k ziskani predvylukového stavu jizdnich
dob v Useku Beroun — Zdice je nutné odecist u vlakd Ex a R 4,5 / 5,0 minut, u Os 3,5 / 3,5 minuty.

Pozn. 2: Jizdni doby jsou uvedeny v poradi smér Praha — Plzen / Plzef — Praha.

Pozn. 3: Do pobytl viakd Os za Beroun je zahrnut fiktivni pobyt v délce 1 minuty, jelikoz aZ na vyjimecné
spoje neexistuje Os vlak projizdéjici celou trat’ Praha — Plzen (Beroun je pro Os vlaky vychozi a koncovou
stanici).

Jizdni doby jsou pro projektové varianty 1 — 5 vypocteny programem Dynamika v. 3.4 s vyuZitim souprav
uvedenych v Tab. 6-14. Jizdni doby generované uvedenym programem jsou opatfeny provozni pfirazkou
ve vySi 4 % u vlakd osobni dopravy a 10 % u vlak{ nakladni dopravy, slouzici k eliminaci napf. odchylek
v fizeni vozidel, pfipadné povétrnostnich podminek apod. Trat’ Praha — Plzen neprochazi v zadném svém
Useku klimaticky razantné odliSnym Uzemim, které by narokovalo zvysSeni pfirazek. Ve vyhledu Ize navic
predpokladat zavadéni automatického vedeni vlakd (AVV), které by z dilcich jizdnich dob pfesunulo celou
Cast jizdni doby prfirazkovanou na ostatni diference od idealniho stavu. Velice dllezZité jsou pfirazky
na jizdnich dobach v Gseku Praha-Smichov — Beroun, kde pfi rychlostech cca nad 160 km/h razantné
vzrostou odpory z tunelu. Odpory z tunelu v pfipadé nové trati Praha — Beroun je u vlakl predevsim
osobni dopravy béhem vypoctu zohlednény priraZkou ke sklonu trati. VySe prirazky je zavisla na aktualni
rychlosti vlaku a dale ji ovliviiuje prlfez tunelu, délka tunelu, délka vlaku a dalsi vozidlové soucinitele
odporu. Nakonec jsou jizdni doby zaokrouhleny — primarné vzestupné na 0,5 minuty. Jizdni doby
ve variantach 3, 4 a 5 v Usecich staré trati, kde jsou navrhovana minimalni nebo zadna investi¢ni opatieni
s minimalnim vlivem predevsim na tratové rychlosti, nejsou jizdni doby pocitany, ale jsou pro potreby
sestavy GVD atd. prejimany jizdni doby dle vychoziho stavu.

Nasledujici tabulky Tab. 6-16, Tab. 6-17, Tab. 6-18, Tab. 6-19, Tab. 6-20, Tab. 6-21 a Tab. 6-22
prezentuji jizdni doby jako vysledné z primarniho vypoctu, ovsem ve skutecnosti mohou tyto jizdni doby
doznat zmén v souvislosti s aplikaci do konkrétni podoby GVD. Dlvodem k Upravé mize byt predevsim
snaha o symetrizaci jizdnich/cestovnich dob v urlitém Useku v obou smérech, feSeni taktového provozu
souladem jizdnich dob rdznych linek atd. Jizdni/cestovni doby uzité pfi sestavé GVD jsou v dalSim textu
nazyvany jizdnimi/cestovnimi dobami aplikovanymi.
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PRAHA.:

Jizdni doby pro viak kategorie Nex (nakladni expres) jsou uvedeny pouze jako idealni vzor za nakladni
dopravu. Soudet jizdnich dob zohledriuje pouze rozjezd a zastaveni v ZST Praha-Kré (u variant 3 a 5
v ZST Praha-Vrdovice) a Plzefi hl. n. Reélné viak bude doba jizdy delsi, s nejvétsi pravdépodobnosti
zahrnujici minimalné jeden prostoj pro predjeti dalkovou osobni dopravou, dale potfeba vymény
lokomotiv z provoznich dlivodd napf. v Berouné, v pfipadé potifeby pobyty ve stanicich souvisejici
s privésenim/odvésenim postrkd napf. pfi vétSich normativech hmotnosti atd. Prodlouzeni jizdnich dob
bude rovnéz nasledovat v pfipadé zmény zplsobu brzdéni, stanovend rychlost (u vzorového Nex
uvazovan I. zplsob brzdéni a stanovena rychlost 100 km/h), normativ hmotnosti, mista zastaveni atd.

Tab. 6-16: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gsek Praha — Beroun, var. 1 a 2 [min]

Typovy druh viaku Ex Ex Ex R R R R Os Os Nex
Hnaci vozidlo/jednotka 680 380 380 380 380 362 362 471 471 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 1200
Smér Praha — Beroun
Praha hl. n.
Praha-Smichov 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Praha-Velka Chuchle 3,0 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,0 4,0 40 | 50%
Praha-Radotin 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 3,0 3,0 3,0
Praha-Radotin sidlisté | | | | | | | 1,5 | |
Cernosice | | | | | | | 30 | 35 |
Cernogice-Mokropsy | | | | | | | 2,0 2,0 |
VSenory I I I I I I I 2,0 I |
Dobrichovice 4,5 5,5 55 55 55 55 5,5 2,5 3,0 6,5
Lety I I I I I I I 2,5 I I
Revnice 2,0 2,0 2,0 2,5 2,5 2,5 2,5 2,0 3,0 2,5
Zadni Treban 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,5 2,5 2,0
Karlstejn 2,5 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0
Srbsko I I I I I | I 3,0 3,0 |
Beroun 4,5 5,5 5,5 6,0 6,0 6,0 6,0 5,0 5,0 6,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 7,5 7,5 0,0
Cestovni doba 26,5 | 305|305 | 31,5 | 31,5 | 31,5 | 32,0 | 49,5 | 45,5 | 28,0%*
Smér Beroun — Praha
Beroun
Srbsko I I I I I I I 5,0 5,0 I
Karlstejn 4,5 5,5 5,5 6,0 6,5 6,5 6,5 3,0 3,0 6,5
Zadni Treban 2,5 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,5 3,5 3,0
Revnice 1,5 1,5 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0 2,5 2,5 2,0
Lety I I I I I I I 2,0 I |
Dobrichovice 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 3,0 3,0
VSenory I I I I I I I 2,0 I |
CernoSice-Mokropsy | | | | | | | 2,5 3,0 |
Cernosice | | | | | | | 20 [ 2,0 |
Praha-Radotin sidlisté | | | | | | | 3,0 | |
Praha-Radotin 4,5 5,5 55 55 55 55 5,5 1,5 3,5 6,5
Praha-Velka Chuchle 1,5 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 3,0 3,0 2,0
Praha-Smichov 3,0 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,5 4,5 55 *
Praha hl. n. 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 7,5 7,5 0,0
Cestovni doba 26,5 | 300 | 30,0 | 31,0 | 31,5 | 31,5 | 31,5 | 50,0 | 46,5 | 28,5*

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - jizdni/cestovni doba z/do ZST Praha-Kr¢.

Z vySe uvedené tabulky Tab. 6-16 je patrné, Ze po optimalizaci trati v Useku Praha — Beroun v rozsahu
varianty 1 a 2 je dosaZzeno oproti vychozimu stavu znatelnych Uspor v jizdnich dobach zviasté v dalkové
osobni dopravé. Dlvodem je predevsim zvySeni tratovych rychlosti, ale také mozna volba nizsich
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normativll hmotnosti, novych vozidel s lepsimi trakénimi schopnostmi apod. Oproti vychozimu stavu je
uvazovano s moznosti zavedeni vlakli vedenych soupravami s naklapéci technikou (kategorie Ex).
Vzhledem ktomu, Ze i po optimalizaci nebudou tratové rychlosti na takové vysi, aby se zasadné
projevovaly diference v jizdnich dobach vlivem nasazeni vozidlového parku s rozdilnému trakénimi
schopnostmi, Ize pomérné dobfe zajiStovat taktovy provoz. Napf. pfi vysledném ptlhodinovém prokladu
R Praha — Plzefi s R Praha — Ceské Budé&jovice Ize takt pinit bez omezeni za predpokladu, Ze linka R Praha
— Ceské Bud&jovice bude zajitovana vyhledové vozidly trakénich schopnosti obdobnych napt. jednotce
Desiro Classic. V pfipadé zachovani stavajici vozidlové skladby na jmenované lince R Praha — Ceské
Budéjovice (lokomotiva fady 749 + 2 vozy, normativ hmotnosti vSak 300 t) by bylo nutné prodlouzit
cestovni dobu mezi Prahou-Smichovem a Berounem o cca 1,5 minuty. Dlvodem je Casova ztrata
na jizdnich dobach vic¢i R Praha — Plzen v Useku Praha-Smichov — Dobfichovice. PFiCinou je predevsim
omezeni maximalni rychlosti u lokomotivy fady 749 na 100 km/h, pficemz v Useku Ize vyuZivat rychlosti
od 110 do 140 km/h.

Tab. 6-17: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gsek Praha — Beroun, var. 3 a 5 [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex Ex R R R R R R Nex
Hnaci vozidlo/jednotka | Velaro | 680 380 380 380 380 362 362 471 | Desiro | 363**
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 1 000
Smér Praha — Beroun
Praha hl. n.
Praha-Smichov 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 | 90%*
Zbuzany 55 6,5 6,0 7,0 6,0 7,0 7,0 8,5 6,0 8,5 8,5
Nucice 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 2,0 1,5 2,0 2,5
Beroun 4,5 4,5 4,5 4,5 55 55 7,0 7,0 7,0 8,0 10,0
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0
Cestovni doba 18,5 | 19,5 | 19,0 | 20,0 | 20,0 | 21,0 | 22,5 | 24,5 | 21,5 | 25,5 | 30,0*
Smér Beroun — Praha
Beroun
Nucice 4,5 4,5 4,5 5,0 6,0 7,5 7,5 9,0 7,0 9,5 10,0
Zbuzany 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 2,0 2,0 1,5 2,0 2,5
Praha-Smichov 5,0 5,0 5,0 5,5 5,0 5,5 6,5 6,5 6,0 7,0 8,5
Praha hl. n. 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 | 90*
Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0
Cestovni doba 18,0 | 18,0 | 18,0 | 19,0 | 19,5 | 21,5 | 23,0 | 24,5 | 21,5 | 25,5 | 30,0*

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - jizdni/cestovni doba z/do ZST Praha-Vrdovice.
** - v Useku Praha — Beroun v obou smérech nutny postrk napf. stejné lokomotivni fady.

Pfedchozi tabulka Tab. 6-17 prezentuje jizdni/cestovni doby na trakéné nejnarocnéjsi podobé Useku
Praha-Smichov — Beroun, a to v podobé nové trati dle varianty 3 a 5. Naro¢né sklonové poméry, spolecné
s odpory z tunelu, jsou znacnym limitem pro vyuZiti tratové rychlosti v Casti trasy pfi rozjezdu zvlasté
z /ST Praha-Smichov, ale také v piipadé rozjizdéjicich se vlakd z Berouna. Lep$i vyuZiti rychlostniho
potencidlu trati za misty rozjezdu umoznuji pouze soupravy s vykonnym hnacim vozidlem, ovSem
na druhé strané za cenu znac¢ného narlstu spotreby trakcni energie.

Trakéni narocCnost trasy se projevi predevsim pfi cileném skladani linek R do vysledného taktového
prokladu ve spoletném Useku Praha — Beroun. Pokud by byla na R linky Praha — Plzen... nasazena
souprava 380 + 350 t a na R Praha — Rakovnik jednotka Desiro Classic (2 x 275 kW, maximalni rychlost
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120 km/h), Cini rozdil v rozhodném sméru (smér s delsi cestovni dobou, tedy Praha — Beroun) 5,5 minuty.
Pokud by bylo primarnim zajmem takto odliSné linky taktovat, bude nutné jizdnich doby R Praha — Plzen
opatfit patficnymi pfirazkami k docileni identické cestovni doby na spolecném Useku sR Praha —
Rakovnik. Rozdil Ize samozfejmé feSit rovnéz nasazenim soupravy na R Praha — Plzeni s podobnymi
jizdnimi dobami (napf. soupravu 362 + 550 t) Praha — Rakovnik a eliminovat nebo minimalizovat vysi
prirazek k dorovnani cestovnich dob.

Jizdni doby vzorového viaku Nex za nakladni dopravu jsou odliSné od variant 1, 2 a 4 pocitany nikoli
z /ST Praha-Kr¢, ale z ZST Praha-Vrdovice, jelikoZ ve varianté 3 a 5 Ize na novou trat (bez Uvrati)
trasovat vlaky pouze pres ZST Praha-Smichov. Navic je u vzorového Nex snizen normativ hmotnosti
na 1000 t, ktery odpovida trakénim moznostem lokomotiv fady 363 na nové trati za predpokladu
nasazeni jedné lokomotivy vlakové a druhé napr. jako postrkové.

Tab. 6-18: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gsek Praha — Beroun, var. 4 [min]

Typovy druh viaku Ex Ex Ex Ex R R R R R R Nex

Hnaci vozidlo/jednotka | Velaro | 680 380 380 380 380 362 362 471 | Desiro | 363

Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 1200
Smér Praha — Beroun

Praha hl. n.

Praha-Smichov 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0

Praha-Velka Chuchle 3,5 3,0 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 4,0 3,5 3,5 50*

Praha-Radotin 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,5 3,0

Beroun 6,5 8,0 7,5 8,5 8,5 9,5 11,0 | 11,5 | 10,5 | 12,0 | 16,0

Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0

Cestovni doba 19,0 | 20,0 | 20,0 | 21,5 | 21,0 | 22,5 | 23,5 | 24,5 | 23,0 | 25,0 | 24,0*
Smér Beroun — Praha

Beroun

Praha-Radotin 6,5 7,5 7,5 8,0 9,0 10,5 | 11,5 | 12,0 | 10,5 | 12,5 | 155

Praha-Velka Chuchle 1,5 1,0 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 2,0

Praha-Smichov 4,0 3,5 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 40 | 55%*

Praha hl. n. 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0

Pobyty celkem 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,0

Cestovni doba 19,0 | 19,0 | 20,0 | 20,5 | 21,5 | 23,0 | 24,0 | 24,5 | 23,0 | 25,0 | 23,0*

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - jizdni/cestovni doba z/do ZST Praha-Kr¢.

Predchozi tabulka Tab. 6-18 prezentuje jizdni/cestovni doby v Useku Praha — Beroun s novou trati
v technickém feSeni zahrnutém do varianty 4. Ackoliv se jedna o trakcéné privétivéjsi variantu nez
ve varianté 3, stdle pretrvava potfeba feSeni problematiky taktového provozu zvlasté v kategorii R/Sp
vlakd. V tomto pfipadé nemaiji vliv na prodlouzeni jizdnich dob linky s vozidly horsich trakénich schopnosti
v takové mite sklonové poméry a odpor z tunelu, ale také rozdil maximalnich rychlosti souprav. V pfipadé
nasazeni lokomotivy fady 380 na R Praha — Plzen... bude mozné v dané &asti trasy dosahovat rychlosti az
200 km/h, ovSsem v pripadé linky R Praha — Rakovnik s jednotkou Desiro Classic (pokud vibec bude
pfechodna do tunelu) je mozné vyuzivat pouze rychlosti 120 km/h, ktera je pro jednotku rychlosti
maximalni. Re$eni se nabizeji obdobna komentafi k jizdnim dobam v tseku Praha — Beroun ve varianté 3.

Vzhledem k pfiznivym sklonovym pomérlim Ize provozovat nakladni dopravu v identickém normativu
hmotnosti vzorového Nex vlaku jako u varianty 1 a 2 na trati pres Revnice a zaroven bez nutné potreby
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postrkové lokomotivy. Zatimco z provozné-technologického hlediska je nakladni doprava pfipustna, mize
byt znacné omezena vlivem bezpecnostnich a jinych omezeni pro provoz nakladni dopravy v tunelu.

Tab. 6-19: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gsek Beroun — Rokycany, var. 1, 2, 3, 4 [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex R R R R Os Os Nex
Hnaci vozidlo/jednotka 680 380 380 380 380 362 362 471 363 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 250 | 1200
Smér Beroun — Rokycany
Beroun
Kralav Dvar | | | | | | | 2,5 3,0 |
Kral&v Dvlr-Popovice | | | | | | | 2,0 2,5 |
Zdice 4,0 4,5 4,5 6,0 6,0 6,0 7,0 3,0 3,5 7,0
Stasov | | | | | | | 2,5 3,0 |
Praskolesy | | | | | | [ 2,5 3,0 |
Horovice 4,5 50 50 6,5 7,0 7,0 8,0 3,0 3,5 9,0
Cerhovice | | | | | | | 3,5 4,0 |
Karez | | | | | | | 3,5 4,0 |
Kafizek 55 6,0 6,0 7,0 8,0 8,0 9,0 2,5 2,5 11,5
Myto I I I I I I I 2,5 2,5 |
Holoubkov 2,0 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0 3,5
Svojkovice | | | | | | | 3,0 3,0 |
Rokycany 4,5 5,0 5,0 5,0 5,0 5,5 5,5 4,0 4,0 6,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 2,0 2,0 6,0 6,0 0,0
Cestovni doba 20,5 | 23,0 | 23,0 | 29,0 | 30,5 | 31,0 | 34,0 | 43,0 | 47,5 | 37,5
Smér Rokycany — Beroun
Rokycany
Svojkovice | | | | | | | 4,0 4,0 |
Holoubkov 4,0 4,5 4,5 5,5 6,0 5,5 6,5 3,0 3,5 7,0
Myto I I I I I I I 2,5 3,0 I
Karizek 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0 2,5 3,0 4,5
Karez | | | | | | | 2,5 2,5 |
Cerhovice | | | | | | | 3,5 4,0 |
Horovice 55 6,0 6,0 6,5 6,5 7,0 7,0 3,5 4,0 9,0
Praskolesy | | | | | | [ 3,0 3,0 |
Stasov | | | | | | | 2,5 2,5 |
Zdice 4,5 5,0 5,0 6,5 6,5 6,5 7,0 2,5 3,0 7,0
KralGv Dvlr-Popovice | | | | | | | 3,0 3,5 |
Kralav Dvar | | | | | | | 2,0 2,0 |
Beroun 4,0 4,5 4,5 6,0 6,0 6,0 6,5 3,0 3,0 6,0
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 2,0 2,0 6,0 6,0 0,0
Cestovni doba 205 | 22,5 | 22,5 | 29,0 | 29,5 | 29,5 | 32,0 | 43,5 | 47,0 | 33,5

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pfedchozi tabulka Tab. 6-19 prezentuje jizdni/cestovni doby za stfedni Gsek Beroun — Rokycany, ktery je
rovnéz z pohledu jizdnich dob identicky pro varianty 1 — 4. Drobnou odchylkou mize byt poCatek Useku
v Beroung&, ktery disponuje ve variantach 3 a 4 v Useku cca Beroun — Krallv Dvir jinym rychlostnim
profilem dle odlisSného technického feSeni Berouna ve vazbé na novou trat’ Praha-Smichov — Beroun.
VysSi trat'ova rychlost v uvedeném Useku ve variantach 3 a 4 poskytuje ve vypoctu jizdnich dob zvlasté
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pro kategorii vlakl Ex Usporu do 0,5 minuty a mdZe byt vyuZita dle potfeby pfi konstrukci GVD. Pokud
potfeba neni, je tato Casova Uspora ztracena v zaokrouhleni jizdnich dob, resp. je soudcasti pfirazek
k jizdnim dobam v Useku Beroun — Zdice.

V prehledu cestovnich dob jsou zohlednény v kategorii R pobyty v délce 1 minuty v ZST Zdice a Hofovice,
u vlakd Os je k vycisleni cestovni doby dle vypoctu pocitano s pobytem 0,5 minuty ve vSech stanicich
a zastavkach. Zvlasté u vlakl osobni dopravy je dosaZeni zkraceni cestovnich dob predevsim vlivem
vysSich tratovych rychlosti. Casova Uspora se zvétSuje pri porovnani se soupravou s niz&im normativem
hmotnosti, nebo pfi nasazeni lokomotivy fady 380. U kategorie Ex je mozné dalsi Casové Uspory
dosahnout nasazenim vozidla/jednotky s naklapéci technikou. Casova Uspora je vsak pfi porovnani
s klasickou soupravou mensi neZ v predchozim Useku Praha — Revnice — Beroun, jelikoZ rychlostni profil
pro klasicka vozidla se v mnoha Usecich podoba nebo je stejny s rychlostnim profilem pro vozidla
naklapéci. Rozhodnym smérem pro vyhodnoceni efektu z pohledu dosahovanych cestovnich dob je smér
Beroun — Rokycany, ve kterém je dosahovano delSich jizdnich/cestovnich dob. Dlivodem je predevsim
vétsi podil jizdy do stoupani (sklon o vyssich hodnotach) nez ve sméru opacném.

Tab. 6-20: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gisek Rokycany — Plzen, var. 1 [min]

Typovy druh viaku Ex Ex Ex R R R R Os Os Nex
Hnaci vozidlo/jednotka 680 380 380 380 380 362 362 471 363 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 250 | 1200
Smér Rokycany — Plzen
Rokycany
Klabava | | | | | | | 3,5 3,5 |
Ejpovice I I I I | | I 2,0 2,0 |
DySina I I I | I I I 2,5 3,0 I
Chrast u Plzné 5,0 5,5 5,5 6,5 7,0 7,0 7,0 2,0 2,5 7,0
Plzen-Bukovec | | [ [ [ [ | 4,5 4,5 [
Plzen-Doubravka | | | | | | | 3,0 3,0 |
Plzen hl. n. 7,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 2,5 3,0 10,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0 3,0 0,0
Cestovni doba 120 | 13,5 | 13,5 | 145 | 15,0 | 15,0 | 15,0 | 23,0 | 24,5 | 17,5
Smeér Plzen — Rokycany
Pizen hl. n.
Plzen-Doubravka | | | | | | | 2,5 3,0 |
Plzen-Bukovec | | | | | | | 3,0 3,0 |
Chrast u Plzné 7,0 8,0 8,5 8,0 8,5 8,0 8,5 4,5 4,5 11,0
DySina I I I I I I I 2,0 2,0 I
Ejpovice I I I I | | I 2,5 3,0 |
Klabava | | | | | | | 2,0 2,5 |
Rokycany 5,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,5 6,5 3,0 3,5 7,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0 3,0 0,0
Cestovni doba 120 | 140 | 145 | 140 | 145 | 14,5 | 15,0 | 22,5 | 24,5 | 18,5

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

V predchozi tabulce Tab. 6-20 je patrné zkraceni cestovnich dob dle technického fesSeni odpovidajicimu
varianté 1, tedy po optimalizaci stavajici traté. Hlavnim pfinosem pro zkraceni cestovnich dob je opét
zvySeni trat'ové rychlosti a nasledné dalsi Uspory v jizdnich dobach dané zménou hmotnostniho normativu
soupravy nebo hnaciho vozidla. Usek opét mohou efektivné (aktivné s uZitim naklapéni) vyuZivat vozidla
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s naklapéci sk¥ini a dosahnout tim dalsiho zkraceni cestovni doby. Cestovni doby Os vlakd jsou velice
podobné vychozimu stavu, a to z dévodu obsluhy nové navrzené zastavky Plzen-Bukovec.

Tab. 6-21: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Usek Rokycany — Plzen, var. 2, 3, 4 [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex R R R R Os Os Nex
Hnaci vozidlo/jednotka 630 380 380 380 380 362 362 471 363 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 550 250 | 1200
Smér Rokycany — Plzen
Rokycany
Klabava | | | | | | [ 3,5 3,5 |
Ejpovice 3,0 3,5 3,5 4,0 4,5 4,5 5,0 2,0 2,0 4,5
Plzen-Doubravka [ [ | | | | [ 5,0 55 |
Plzen hl. n. 4,5 50 55 5,0 55 55 5,5 2,5 3,0 8,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,5 1,5 0,0
Cestovni doba 7,5 8,5 9,0 9,0 10,0 | 10,0 | 10,5 | 14,5 | 15,5 | 13,0
Smér Plzen — Rokycany
Plzen hl. n.
Plzen-Doubravka | | | | | | | 2,5 3,0 |
Ejpovice 5,0 5,5 6,0 5,5 6,0 6,0 6,5 5,0 5,5 9,5
Klabava | | | | | | [ 2,0 2,5 |
Rokycany 2,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,0 4,0 3,0 3,5 4,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,5 1,5 0,0
Cestovni doba 7,5 9,0 9,5 9,0 9,5 10,0 | 10,5 | 14,0 | 16,0 | 14,0

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

V tabulce Tab. 6-21 jsou prezentovany jizdni/cestovni doby v Useku Rokycany — Plzen hl. n. v podobé
uzité ve varianté 2, 3 a 4, tedy s novou trati mezi Ejpovicemi a Plzni. Zkraceni jizdnich dob v porovnani
s variantou 1 ve stejném Useku ¢ini 4 — 5 minut u vlakd dalkové osobni dopravy, u vlak(d kategorie Os cca
8 minut. VétSi uspora u viakl Os je dana predevsim snizenim pocCtu obsluhovanych zastavek
(o 3 zastavky méné). Z pohledu cestovnich dob je Usek v obou smérech prevazné shodny. Dlvodem je
prekonavani vrcholového bodu pobliz Ejpovic u portalu tunelu. Ztrata plynouci z prodlouzené jizdni doby
pfi rozjezdu na prvnim Useku je ve vétsiné pripad@ kompenzovéna jizdou po spadu v Useku druhém. Usek
Rokycany — Plzen s novou trati je sice sklonové naroc¢né&jsi nez trat’ pres Chrast u Plzné, ovSem vysSSi
spotiebu trakcni energie ve znacné mife kompenzuje zkraceni trasy.
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Tab. 6-22: Vyhledové jizdni/cestovni doby, Gisek Beroun — Plzen, var. 5 [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex R R R Nex
Hnaci vozidlo/jednotka | Velaro 380 380 380 380 362 363*
Normativ hmotnosti [t] 350 550 350 550 350 1 000
Smér Beroun — Plzen
Beroun
Zdice 2,5 3,0 3,0 5,0 6,0 6,0 7,0
Horovice 3,0 3,5 3,5 55 6,5 7,0 7,0
Cheznovice 2,5 3,0 3,5 5,0 6,0 6,5 6,5
Svojkovice 2,5 3,0 3,0 3,0 3,5 4,0 6,0
Rokycany 4,5 4,5 5,0
Ejpovice 3,5 4,0 4,0 3,5 4,0 4,0 8,5
Plzen-Doubravka 3,0 3,0 3,0 3,0 3,5 3,5 5,0
Pizen hl. n. 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 4,0
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 3,0 3,0 3,0 0,0
Cestovni doba 19,5 22,0 | 22,5 | 35,0 | 39,5 | 41,5 44,0
Smér Plzen — Beroun
Pizen hl. n.
Plzen-Doubravka 2,0 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 3,0
Ejpovice 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 4,0 5,5
Rokycany 3,5 3,5 3,5
Svojkovice 3,0 3,5 4,0 4,0 4,5 4,0 7,5
Cheznovice 2,5 3,0 3,5 4,0 4,0 4,5 6,5
Horovice 3,0 3,5 3,5 4,5 4,5 6,0 7,5
Zdice 2,5 2,5 2,5 5,0 55 6,0 5,5
Beroun 3,0 3,5 3,5 5,5 6,0 6,0 8,5
Pobyty celkem 0,0 0,0 0,0 3,0 3,0 3,0 0,0
Cestovni doba 19,5 22,0 | 23,0 | 35,5 | 37,0 | 39,5 44,0

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - v celém Useku Beroun — Plzen v obou smérech nutny postrk napf. stejné lokomotivni fady.

VySe uvedena tabulka Tab. 6-22 prezentuje jizdni a cestovni doby za Usek Beroun — Plzen, a to v podobé
odpovidajici varianté 5, tedy s vyuZitim nové trati témér v celém Useku. Jizdni doby v Useku Ejpovice —
Plzen jsou podobné jizdnim dobam dle varianty 2, 3 a 4 ve stejném Useku, ovSsem s drobnou odchylkou
vlivem kolejového posunu ZST Ejpovice na vychod, véetné nastupist. Nejvétsiho zkraceni cestovnich dob
je dosahovano u kategorie Ex, ktera mlze vyuzivat maximalnich rychlosti dle trakCnich moznosti v celé
délce trasy. U kategorie R je Uspora mensi, jelikoz v nékterych Gsecich neni mozné plné vyuzit vyssSich
tratovych rychlosti vzhledem k rozloZeni mist zastaveni (Beroun, Zdice, Hofovice). V Useku Svojkovice —
Ejpovice sjizdéji vlaky R na starou trat’ za Ucelem obsluhy Rokycan. U vlakl kategorie R se rovnéz
projevuje sled jizdy do stoupani za mistem rozjezdu zvlasté ve sméru Beroun — Plzen, a proto je
rozhodnym smérem z pohledu cestovnich dob smér do Plzné. U vzorového viaku Nex jako zastupce
mozné nakladni dopravy na nové trati je z d@vodu naroc¢néjsiho sklonového profilu oproti staré trati
potfeba postrku v celém Useku, je-li nasazeno jako vlakové hnaci vozidlo fada 363 nebo ji obdobna
lokomotiva trakCnimi schopnostmi. Zaroven je vlaku Nex sniZzen normativ hmotnosti na 1 000 t. Tato
omezeni pro nakladni dopravu jsou identicka s Usekem Praha-Smichov — Beroun (varianta 5 a 3).

VySe uvedené tabulky poskytuji prehled jizdnich dob zakladnich typovych souprav, které slouzi
k porovnani s vychozim stavem, stavem bez projektu a vzajemnému porovnani variant projektovych.
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OvSem pfi sestavé GVD jsou jizdni doby prizplisobovany v nékterych pfipadech aktualni potfebé napf.
z ddvodu uZiti jiné stanicni koleje, ale také jsou v pripadé potfeby dopocitavany jizdni doby dalsi potfebné
soupravy/jednotky, upravené normativy hmotnosti apod.

’ wr

6.2.3 Porovnani jizdnich a cestovnich dob

V nasleduijici tabulce Tab. 6-23 je uveden prehled cestovnich dob mezi ZST Praha hl. n. a Plzefi hl. n. dle
variant v zakladni podobé po vypoctu, tedy vcetné teoretického predpokladu v délce pobytl v mistech
zastaveni. Prehled je omézen pouze na vlaky dalkové osobni dopravy a vzorovy nakladni vlak kategorie
Nex. Patrny je velmi maly rozdil v cestovnich dobach vlakd osobni dopravy ve variantach 3 a 4, pouze
vlak Nex vykazuje ve varianté 4 vyraznéjsi Casovou Usporu. Tato Uspora je vSak do jisté miry zavadéjici,
jelikoz vypocet jizdnich dob v kaZdé z variant zacina v Praze na jiném misté. Rozhodnym smérem je smér
Praha — Plzen, na kterém je v mnohych ptipadech dosahovano delSich jizdnich dob (smér prevazné do
stoupani).

Jednim z cil& projektu je dosazeni cestovni doby Praha — Plzen pod 60 minut. Tento poZadavek vyplyva
z koncepce takzvaného integrovaného taktového jizdniho fadu, ktery by mél byt postupné na Zeleznicich
Ceské republiky zaveden. I kdyZ tato koncepce nemd zatim podobu zavazného dokumentu, panuje v
tomto ohledu shoda mezi MD CR i zainteresovanymi odborniky. Cilem je, aby cestujici mohl své cesty
uskuteCnovat v pravidelném taktu, v dalkové dopravé obvykle hodinovém. A to i tehdy, kdyZ je nucen
v uzlech prestupovat na jiny vlak. Vychazi se z teorie grafli, kde mame definované uzly, hrany a kruznice.
PFi aplikaci na Zeleznicni sit’ se jedna o Zeleznicni uzly véetné dllezitych odboCnych stanic a traté, které je
spojuji. K dané takzvané ,Casové ose symetrie" se vlaky v uzlech sjedou, umozni se vzajemny prestup
mezi nimi a zase se rozjedou. Obvykle se jedna o kazdou celou hodinu nebo plilhodinu. Pfitom plati:

« Cas na hrané musi byt celoCiselnym nasobkem poloviny taktového intervalu, napfiklad pfi taktu
60 min cini jizdni doba 30, 60, 90 ... minut — tuto jizdni dobu nazyvame systémovou jizdni dobou,
zatimco skute¢na jizdni doba musi byt nizSi (cca =< 56 minut), aby v uzlech vznikl ¢as na
prestupy;

+ uzaviené plné obéhy, podle teorie grafdl ,kruznice", trvaji vzdy celoiselny nasobek taktu (60,
120, 180 ... minut).

Naptiklad vyhledova koncepce predpoklada postupné dosaZeni téchto systémovych jizdnich dob: Praha —
Plzeri 60 min, Plzefi — Ceské Budé&jovice 90 min, Ceské Budé&jovice — Tabor 30 min a Tabor — Praha 60
min. Tim se ,kruznice" uzavrela a soucet jizdnich dob ¢ini 60 + 90 + 30 + 60 = 240 min, coZ jest
4nasobek zakladniho taktu 60 min. Z hlediska slucitelnosti s principem integrovaného taktového jizdniho
fadu je proto jizdni doba del$i nez 56 minut nevhodna. Integrovany jizdni fad Uspésné funguje
v zahranici, napf. v Némecku, Svycarsku.

Predpoklad vyhledového zajisténi SID 60 minut mezi Prahou hl. n. a Plzni hl. n. kategorii Ex je zajisténa
prvné u varianty 2, ovsem pouze v pfipadé nasazeni vozidel s naklapéci technikou. Naopak varianty 3, 4 a
5 pIni tento predpoklad jiz u souprav klasickych s lokomotivou, a to i v pfipadé vyssiho normativu
hmotnosti 550 t. Pouze varianta 5 poskytuje teoretickou moznost vyuziti viaku R (souprava 380 + 350 t)
k dosaZzeni SJD 60 minut mezi Prahou a Plzni, ovSem v Casovém horizontu varianty 5 a technicko-
investiCni naroCnosti stavby nové trati Ize predpokladat, Ze systémovym vlakem budou vlaky Ex
v dostate¢né Cetnosti a vlaky kategorie R nebudou k dosazeni SJD primarné urceny.
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Tab. 6-23: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen dle vypoctu [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex Ex Ex R R R R R Nex
Hnaci vozidlo/jednotka | Velaro | 680 380 380 363 380 380 362 362 363 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 550 350 550 350 550 550 |1 200*
Smér Praha — Plzen
Vychozi stav 92,0 100,0
Stav bez projektu 105,0 110,5
Varianta 1 59,0 | 67,0 | 67,0 77,0 | 79,0 | 79,5 | 83,0 83,0
Varianta 2 54,5 | 62,0 | 62,5 71,5 | 74,0 | 745 | 78,5 78,5
Varianta 3 47,5 | 50,5 | 52,0 60,0 | 63,5 | 655 | 71,0 80,5
Varianta 4 48,0 | 51,5 | 535 61,0 | 650 | 66,5 | 71,0 74,5
Varianta 5 38,0 41,0 | 42,5 56,0 61,5 65,0 74,0
Smeér Plzen — Prah
Vychozi stav 92,0 102,0
Stav bez projektu 105,5 112,5
Varianta 1 59,0 | 66,5 | 67,0 76,0 | 77,5 | 77,5 | 80,5 80,5
Varianta 2 54,5 61,5 62,0 71,0 72,5 73,0 76,0 76,0
Varianta 3 46,0 | 49,5 | 51,0 59,5 | 62,5 | 64,5 | 69,0 77,5
Varianta 4 47,0 | 51,5 | 52,5 61,5 | 64,0 | 655 | 69,0 70,5
Varianta 5 37,5 40,0 | 42,0 56,0 | 59,5 | 63,5 74,0

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

* - pro variantu 3 v Useku Praha — Beroun a pro variantu 5 je normativ hmotnosti 1 000 t a s postrkem.
Pozn.: Vychozi stav dle skute¢ného stavu v GVD 2008/2009.

Nasledujici tabulka je obdobou predchozi tabulky, ovSsem poskytuje jiz prehled skute¢né aplikovanych
cestovnich dob vlakd osobni dalkové dopravy v modelovych fragmentech GVD, uvedenych v pfilohach
P.3a, P.3b, P.3c a P.3d. Cestovni doby jsou vyplnény pouze u souprav, které jsou primarné uzivany pti
sestavé GVD. Primarné volena souprava vsak mize byt bez omezeni nahrazena soupravou lepsich
trakénich schopnosti, napf. o nizSim hmotnostnim normativu, s lepSim hnacim vozidlem/jednotkou.
V takovém pripadé by byl rozdil v jizdnich/cestovnich dobach soucasti navyseni zaloh na napf. eliminaci
zpozdéni atd. U vétSiny aplikovanych cestovnich dob Ize pozorovat obousmérnou symetrii/shodu. Pouze
v pripadé vlakd R ve variantach s novou trati v Useku Ejpovice — Plzen (varianty 2, 3, 4 a 5) je vyuZito
smérové odlisSnych cestovnich dob z dlivodu rozdileného nasledného mezidobi. Nazorné viz prilohy GVD.
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Tab. 6-24: Vyhledové cestovni doby Praha — Plzen aplikované v GVD [min]

Typovy druh vlaku Ex Ex Ex Ex Ex R R R R R
Hnaci vozidlo/jednotka | Velaro | 680 380 380 363 380 380 362 362 363
Normativ hmotnosti [t] 350 550 550 350 550 350 550 550
Smér Praha — Plzen
Vychozi stav 92,0 100,0
Stav bez projektu 105,0 110,5
Varianta 1 59,0 | 67,0 80,0
Varianta 2 55,0 | 63,0 74,5
Varianta 3 51,0 66,5
Varianta 4 52,0 66,5
Varianta 5 38,0 41,0 65,0
Smeér Plzen — Praha
Vychozi stav 92,0 102,0
Stav bez projektu 105,5 112,5
Varianta 1 59,0 67,0 80,0
Varianta 2 55,0 63,0 74,0
Varianta 3 51,0 66,0
Varianta 4 52,0 66,0
Varianta 5 38,0 41,0 64,0

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Aby bylo mozné dosahovat prezentovanych jizdnich dob, je nutné zajistit kromé odpovidajiciho
rychlostniho profilu s nedostatkem prevySeni do 150 mm (pfevazné optimalizované Useky) také
odpovidajici trakéni napajeni, které umozni vyuZiti vykonnych hnacich vozidel. Jedna se predevsim
o sklonové narocné Useky za misty pravidelnych zastaveni, ve kterych bude potfeba nejvétsich vykond
i ve vztahu k dosaZeni potfebnych naslednych mezidobi, jenz nasledné ovliviiuji moZnosti v sestavé GVD,
ale také problematiku propustnosti a kapacity danych Usekd trati.

6.3 Sestava GVD

6.3.1 Obecné predpoklady pro sestavu GVD dle variant

Ke kazdé z variant je sestaven GVD v podobé dvouhodinového fragmentu, ktery prezentuje mozny stav
v poloze tras vyhledové dopravy v pribéhu pfepravni Spicky. Zvoleno bylo obdobi ranni pfepravni Spicky
mezi 6:00 a 8:00 hodin. Vzhledem k poZadavku na taktovy provoz Ize ze Spickovych fragmentl GVD
odvodit podobu GVD v obdobi prepravnich sedel, respektive v dobach prechodu mezi Spickou a sedlem.
Fragmenty GVD jsou soucasti pfiloh P.3a, P.3b, P.3c a P.3d. Pro varianty 1 a 2 byly zpracovany
fragmenty GVD v podobé 4 model{ ke kazdé z variant, pro variantu 3 ve 3 modelech GVD a pro varianty
4 a 5 je zpracovan vzdy 1 model GVD.

Odlisnosti jednotlivych modell jsou komentovany v nasledujicich podkapitolach. Model organizace
pfiméstské (regionalni) dopravy tak, jak je ve vzorovych grafikonech pro varianty 1 a 2, neni jediny
mozny. Je mozna i kombinace dvou osnov vlakl: vlaky delSiho ramene Praha — Beroun, které mezi
pasmovou stanici Revnice a Berounem obslouZi véechny stanice a zastavky a v Useku Praha-Smichov —
Revnice budou projizdét. Druha osnova vlakd Praha — Revnice a zpét obslouzi véechny stanice a zastavky
na tomto Useku. Vyhoda spodiva v tom, Ze trasa viakd prvni skupiny by byla v Useku Praha — Revnice
zhruba rovnobézna s rychliky, coz usnadni koexistenci viakll dalkové a priméstské dopravy a pozitivné
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ovlivni propustnost traté. Podobny model byl uplatnén na jinych tratich Ceské republiky, projektant se
véak domniva, Ze pro trat Praha — Revnice — Beroun neni vyhovujici, protoze pravé v tseku Praha —
Revnice je velmi silnd poptavka po prepravé a nabidka spoji v pllhodinovém taktu je nedostatecna.
Koncepci meéstské a priméstské dopravy v Praze stanovi spolec¢nost ROPID (Regionalni organizator
prazské integrované dopravy) a projektant respektuje jeho pozadavky.

SpoleCnym rysem pro vSechny modely GVD je fixace dalkové osobni dopravy primarné na hlavni osu
symetrie v ZST Plzefi hl. n., v pfipadé zahudténi dalkové dopravy na poloviéni interval je dalkovou
dopravou rovnéz obsluhovan osa symetrie vedlejsi. Vlaky regionalni (Os) jsou primarné situovany na osy
symetrie v 15. a 45. minutu v ZST Plzefi hl. n. Poloha uzld, resp. os symetrie, v ostatnich mistech na trati
Praha — Plzen se tedy odviji od uzlu Plzen dle daného modelu GVD. K sestavé modeld GVD je uZzito
jizdnich dob prezentovanych v zakladnim rozsahu v podkapitole 6.2 a rozsahu dopravy dle podkapitoly
6.1. Jizdni doby jsou v nékterych ptipadech upraveny dle aktualni potfeby sestavy GVD, napf. z ddvodu
vyuziti jiné stanicni koleje neZ primarné zahrnuté do vypoctu vzorovych jizdnich dob atd. Fragmenty GVD
byly sestaveny z dlivodu prezentace mozné Casové polohy tras vyhledovych vlakd, ale také pro Gcely
vypoctu propustnosti trat'ovych koleji v obdobi prepravnich Spicek, blize prezentovano v podkapitole 6.4.

Navrzené modely GVD nejsou zajisté neménnym stavem a lze sestavit dalsSi podoby GVD zohlediujici
napf. zmény v typu souprav vystavovanych na vlaky, zmény koncepce dopravy v poloze uzld, jiné priority
z hlediska zajisténi navaznosti atd. Zvlasté v komercnim provozu daného GVD Ize predpokladat
prizpdsobeni rozsahu dopravy aktualnim potfebam dopravce/dopravcl z pohledu obéhl vozidel,
objednaného rozsahu dopravy atd.

6.3.2 Varianta 1 (minimalni)

K varianté 1 jsou zpracovany 4 modely GVD uvedené v ptiloze P.3a. Pro potfeby prepravni prognozy je
vyuZito modelu GVD 1.3. Zakladni odliSnosti mezi dvojicemi modeld 1.1, 1.2 a 1.3, 1.4 je typ soupravy
nasazovany na vlaky Ex, pfiemz v prvni dvojici je uvazovano s provozem klasické vozidlové skladby
(380 + 350 t), kdeZto ve druhé dvojici modelll GVD je uvazovano s provozem jednotek s naklapéci
technikou (fada 680 ,pendolino").

Ve vSech modelech GVD je pocitano s provozem vlakl R Praha — Plzen... v soupravé 380 + 550 t
(11 voz), kterou lze zaménit za soupravu 362 + 350 t (7 vozd), vyuZzitelnou predevsim v blizkém
Casovém horizontu. U vlakd Os je v Useku Praha hl. n. — Beroun vyuZita jednotka 471+071+971,
pfipadné dvojice jednotek. V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov jsou zahrnuty trasy Os vlakd Praha —
Rudna u Prahy..., provozované v soupravé 814+914. Os vlaky linky Beroun — Plzef jsou v prvni dvojici
modell GVD uvazovany ve vozidlové skladbé 363 + 250 t (5 voz{), v druhé dvojici je z dlivodu potieby
zkraceni cestovnich dob uvaZovano o provozu souprav se shizenym normativem hmotnosti na 150 t
(3 vozy), nebo s nasazenim jednotky s trak¢nimi schopnostmi podobnymi jednotce 471+071+971. Os
vlaky v Useku Rokycany — Plzen, prechazejici na traté neelektrizované jsou navrzeny v soupravach Desiro
Classic, v pfipadé odlisného feSeni vazby v Rokycanech formou prestupd ve sméru MiroSov mlze byt
na tyto vlaky nasazena souprava 363 + 250 t (v takovém pfipadé by zastavkové Os vlaky z Rokycan byly
zfejmé spojeny do jedné linky ve sméru Stfibro, Prestice atd. — ve sméru s elektrickou vozbou). V Useku
Beroun — Zdice jsou carkované naznaceny mozné polohy vlakd Os vedenych v obdobi prepravni Spicky
ve vazbé na prodlouZeni linky Os vlakl od Rakovnika na obrat ve Zdicich. Na téchto Os vlacich je
vyhledové uvazovano s nasazenim jednotky 814+914. S vyuzitim stejné jednotky je uvaZovano v pripadé
zavedeni/prodlouzeni Os vlakd od Radnic do Plzné (Casova poloha naznacena v modelech 1.3 a 1.4).
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V Useku Praha hl. n. — Smichov je i pres diference ve vozidlové skladbé jednotlivych vlakd uZzito stejnych
jizdnich dob. Modely 1.1 a 1.2 vyuzivaji v tomto Useku maximalné 4 minut nasledného mezidobi, tudiz je
aplikovatelny na horsi stav feSeni TZZ po optimalizaci. Naopak u modelll 1.3 a 1.4 je potfebné dosazeni
3 minut nasledného mezidobi.

Nasledujici Usek Praha-Smichov — Praha-Radotin je kolejové pfizplsoben zvySujicimu se zatiZeni
vyhledovym rozsahem dopravy, a to v podobé doplnéni spojek v prostoru Velké Chuchle mezi
kolejemi ze Smichova a Krce. Timto opatfenim je mozné vyuZivat Usek Praha-Velka Chuchle —
Praha-Radotin pro vlaky od Smichova jako usek ctyikolejny. Prostfedni koleje jsou vyuzivany
primarné pro dalkovou osobni dopravu a krajni koleje pro Os vlaky (vCetné Os vlakl linky Praha-Vysocany
— Praha-Kré — Praha-Radotin), ¢imz je kraceno prodlouzeni cestovnich dob Os viakl vlivem jejich
predjizdéni vlaky osobni dalkové dopravy.

Pouze v modelu GVD 1.1 je aplikovan pravidelny vysledny 15minutovy interval Os vlakd, pfi zachovani
plného rozsahu obsluhy mist zastaveni. MoZnost dosazeni 15minutového intervalu Os vlakl predurcuje
vyhodna poloha tras dalkové osobni dopravy v cca stejném intervalu v prokladu vlakd Ex a R. V modelu
1.2 je navrzena obsluha Useku Praha-Radotin — Revnice v podobé sloZeného taktu viakd Os
v 30minutovém taktu u kazdé z linek, vzajemné proloZenych na spoleCném Useku. Redukce poctu mist
zastaveni (vypusténo zastaveni u poloviny Os vlakd v zastavkach Praha-Radotin sidlisté, VSemiry a Lety)
je navrzena za UcCelem zlepSeni propustnosti omezujiciho Useku Praha-Radotin — Dobfichovice (viz blize
v podkapitole 6.4.2). U modeld 1.3 a 1.4 je sloZeny takt Os vlakd v Useku Praha-Radotin — Revnice
nutnym opatfenim, vyplyvajicim z vzajemného prokladu tras dalkové osobni dopravy Ex a R vlakd.
V modelu 1.4 nelze aplikovat dopInéni intervalu Ex vlakl dle vysledk prepravni progndzy na interval
30 minut v priib&hu prepravnich Spicek, jelikoZ je v iseku Dobfichovice — Revnice vyuzivano jizdy proti
spravnému sméru pravé v dobé&, kdy by doplnény viak Ex byl ve stejném Useku trasovan.

V Useku Revnice — Beroun je navrzena poloha Os vlak{ obdobného konceptu v modelech 1.1, 1.3 a o cca
15 minut posunuta poloha Os vlakd v modelech 1.2 a 1.4. V pfipadé polohy Os vlakli v modelu 1.2 a 1.4
je dosahovéno lepdich navaznosti v ZST Beroun, ale také v Zadni Tfebani na spoje sméru Lochovice.
V pfipadé Casové polohy Os vlakl v Zadni Trebani dle variant 1.1 a 1.3 bude potfebné fesit pripojné
vazby vici Os vlakéim sméru Lochovice bud’ za cenu delSich pfestupnich dob (cca 15 minut) nebo za cenu
navyseni rozsahu obsluhy trati Zadni Treban — Lochovice z dfivodu nuceného provozu dvou viakovych
souprav oproti stavajicimu stavu, kdy je provozovana v maximalné dvouhodinovém intervalu jedna
souprava (motorovy viiz fady 810). Otazkou vsak je, zda ve vyhledovém horizontu dostavby 3. TZK bude
tato trat’ provozovana.

Trasy vlakd R, které jsou soucasti linky Praha — Ceské Budé&jovice, jsou v seku Beroun — Zdice posunuty
0 cca 2 minuty z taktu 30 minut s R Praha — Plzeri. Dévodem je preference del$iho prostoje v ZST Beroun
pred nucenym del$im pobytem v ZST Zdice vlivem trasovani na dosazeni kfizovani na trati & 200 v ZST
Lochovice (daldi kfizovani predpoklddano v ZST Cimelice). Prostoj v Berouné rovndZ skytd rezervu
pro pfipad nasazeni soupravy horsich trak¢nich vlastnosti, napf. v soucasnosti provozované soupravy 749
+ 2 vozy, které se v Useku z Prahy do Berouna prodlouZi cestovni doba cca o 1,5 minuty.

Casova poloha Os vlakél linky Beroun — Plzefi je fixovana na Usek Rokycany — Plzeri, ve kterém je tato
linka Os vlakli navrZena jako nezastavuijici a je taktovana s linkou vlakd R na vysledny interval 30 minut.
Dlvodem k tomuto prokladu je zajiSténi rychlé vazby alespon v obdobi prepravnich Spi¢ek Rokycan
a Plzni a zaroven zkraceni cestovnich dob z mist obsluhovanych v Useku Beroun — Rokycany v{ci Plzni.
V obdobi prepravnich sedel Ize uvazovat o zméné trasy Os vlakl Beroun — Plzen v Useku Rokycany —
Plzen napf. prechodem do trasy Os vlaku zastavujiciho, ktera je ve Spi¢ce obsazovana linkou Os vlakd
Prikosice — Hefmanova Hut'. Os vlaky zastavkové jsou v zakladni podobé v Useku Rokycany — Plzen hl. n.
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soucasti linky Os vlakd z Prikosic do Hefmanovi Huté, pficemz v Rokycanech jsou Os vlaky trasovany
s na pobyt v délce cca az 10 minut, ovSem cestujicim je poskytovana moznost k pfestupu na vlaky R a Os
od Berouna. Modely GVD poditaji s moznosti zavedeni pfimych Os vlakd v prodlouZeni spojli od Radnic
do PIzné. V pripadé nerealizace tohoto prodlouzeni vlivem znacné blizkosti trasy Os vlaku linky Radnice —
Plzer trasdm Os vlak@l ve sméru Rokycany a Plzefi, je v ZST Chrast u Plzné zaji$téna prestupni vazba
na oba sméry soucasné pravé Os vlaky linky Pfikosice — Hefmanova Hut.

Soucasti vSech modeld je zakres jedné vzorové trasy nakladni dopravy v kazdém sméru, v Useku Beroun
— Plzen je zdkres vzorové trasy jednoho paru Nex vlakl a jednoho paru Pn viakd proveden pouze
u modelu 1.1, pficemz stejné nebo velice podobné umisténi tras Ize aplikovat v modelech ostatnich.
U vlaku Nex jsou pobyty vynucené dopravni situaci, kdezto u vlaku Pn je prezentovan stav zohlednujici
potfebu postrkové lokomotivy v Useku Beroun — Karizek. V Useku Kafizek — Beroun je rovnéz zanesena
vzorova trasa lokomotivniho vlaku (Lv) pro navraz postrkové lokomotivy do Berouna.

Urdeni stani¢nich koleji je Fe$eno dle situace v daném modelu. V ZST Praha hl. n. jsou pro viaky dalkové
dopravy predpokladany k vyuziti koleje €. 9, 7, 2 a 8, a to pro kategorie Ex a R Praha — Plzeni. Vlaky linky
R Praha — Ceské Bud&jovice jsou primarné situovany do prostoru kusych koleji 11a a 13a, stejné jako Os
vlaky linky Praha hl. n. — Rudna u Prahy... Pro vlaky Os linky Praha hl. n. — Beroun je primarné urena
kolej €. 1, jelikoz umoZiiuje obrat soupravy bez ruseni protisméru na vjezdu i odjezdu.

V ZST Praha-Smichov jsou vzhledem k jizdadm dalkové a regionaini osobni dopravy na nasledné mezidobi
od Prahy hl. n. primarné urceny koleje ¢. 1 a 2 pro vlaky dalkové osobni dopravy a koleje ¢. 3 a 4
pro vlaky kategorie Os. Pro vlaky Os linky Praha hl. n. — Rudna u Prahy... jsou urCeny koleje ¢. 6 nebo 8.
V ZST Praha-Radotin jsou vedeny viaky dalkové osobni dopravy po kolejich & 1 a 2, vlaky Os
po stani¢nich kolejich &. 3 a 4, pouze v modelu GVD 1.3 jsou pro Os vlaky linky Nymburk — Revnice
urceny koleje €. 1 a 2, stejné jako v modelu GVD 1.4 pro vlaky Os linky Praha — Beroun.

V ZST Dobichovice jsou viechny zastavuijici viaky, tedy Os vlaky, vedeny ve sméru do Prahy pies kolej
¢. 3 (kolej €. 1 nedisponuje nastupni hranou). V ZST Revnice jsou véechny vlaky stanici tranzitujici vedeny
po hlavnich stanicnich kolejich (stejné jako ve vétSiné nekomentovanych pfipadech), pouze v pripadé
predjizdéni vlaky dalkové dopravy jsou odklonény na koleje ¢. 101 a 102, které jsou prednostné urceny
pro obrat Os vlakd linky Nymburk — Revnice.

V ZST Beroun jsou vlaky dalkové dopravy pravidelné vedeny po kolejich €. 1 a 2. Pro vlaky Os od Prahy
jsou urceny koleje ¢. 4 a 8, a to i vmodelu 1.3 vzhledem k mozZnosti vyuZit zaporného provozniho
intervalu PIPVO, ktery umozfiuje navrzena Uprava karlStejnského zhlavi. Pokud by nebylo mozné vyuzit
této vyhody, musely by vlaky Os od Prahy obracet na koleji €. 4, ktera je vsak primarné urcena pro obrat
Os vlakd linky Beroun — Plzen hl. n.

v

V ZST Rokycany jsou pro vdechny vlaky uréeny koleje ¢ 1 a 2, pouze viaky Os linky Pfikosice —
Hefmanova Hut' jsou podle sméru situovany na koleje ¢. 3 a 4. Pokud by byla uvdena linka Os
v Rokycanech rozdélena a Os vlaky od Plzné a Pfikosiv v Rokycanech obracely, bylo by primarné uzivano
koleje C. 3, ktera je délena a umoziuje obrat obou Os pfi jednom nastupisti, coz je vyhodou pro zkraceni
prestupnich dob.

V ZST Plzen hl. n. jsou pro vlaky Ex uréeny koleje ¢ 1 a 2. Pro vlaky R je ve sméru od Prahy urcena kolej
¢. 4 a pro opacny smér kolej ¢. 102. Vlaky Os jsou na obratu pfFidéleny na kolej €. 3 a vlaky Os stanici
tranzitujici (linka Prikosice — Hefmanova Hut)) jsou urceny na koleje €. 1 a 2.

Cestovni doby ve varianté 1 u vlakl Ex jsou v modelech 1.1 a 1.2 v Casovych polohach, které nelze
povazovat za systémové stabilni, ovsem cestovni doba mezi Prahou-Smichovem a Plzni m(ze byt ve své
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hodnoté rovnych 60 minut komercné zajimava. V modelech 1.3 a 1.4 je primarni snahou oddaleni tras
v uzlu Plzef od osy symetrie, ovéem soucasné v ZST Praha hl. n. stejnou osu symetrie neprekrocit. Ani pfi
vyuziti souprav s naklapéci technikou na vlaky Ex neni dosahovano cestovnich dob odpovidajicich SID 60
minut mezi Prahou hl. n. a Plzni hl. n.

6.3.3 Varianta 2

K varianté 2 jsou zpracovany 4 modely GVD uvedené v pfiloze P.3b. Pro potfeby pfepravni progndzy je
vyuzito modelu GVD 2.3 v Useku Praha — Rokycany a modelu 2.1 za Usek Rokycany — Plzen. Zakladni
odlisnosti mezi dvojicemi modeld 2.1, 2.2 a 2.3, 2.4 je shodné s variantou 1 typ soupravy nasazovany
na vlaky Ex, pfiemzZ v prvni dvojici je uvazovano s provozem klasické vozidlové skladby (380 + 350 t),
kdeZto ve druhé dvojici modeld GVD je uvazovano s provozem jednotek s naklapéci technikou (fada 680
~pendolino™).

V Useku Praha — Rokycany modely GVD vychazeji z modelll varianty 1. Vzhledem ke zkraceni cestovnich
dob vlivem vyuZiti nové trati v Giseku Ejpovice — Plzen jsou trasy vlakd kategorie Ex v Plzni odsunuty
0 2 minuty od osy symetrie, pficemZ v modelech 2.3 a 2.4, s nasazenim jednotek s naklapéci technikou,
je dosazeno cestovnich dob pottebnych k SID 60 minut mezi Prahou hl. n. a Plzni hl. n. Posun tras vlakd
Ex a delsi nasledna mezidobi na nové tati Ejpovice — Plzen vyzaduje oproti modeldm ve varianté 1 posun
celého rozsahu dopravy v daném sméru. Ddvodem je fixace Os viakl na stejnd mista predjizdéni,
provozni intervaly apod. jako ve modelech GVD varianty 1. V nasledujicim popisu jsou zmifiovany jiz jen
podstatnéjsi diference od modell GVD ve varianté 1, jinak vSechny podminky tykajici se vystavovani
vozidel na linky, urceni stanicnich koleji atd. zlstavaji zachovany.

Vlivem posunu tras od uzlu Plzen vlivem zajisténi prestupnich vazeb jiz u kategorie Ex v Plzni hl. n. je
zkracena doba na obrat vlak Os linky Nymburk — Revnice v Revnicich. V modelu 2.3 jsou Os vlaky linky
Praha — Beroun situovany v Berouné na osu symetrie v 15. a 45. minutu, v modelu 2.4 jsou situovany
na hlavni a vedlejsi osu symetrie. Na rozdil od varianty 1 Ize v kazdém z modelll varianty 2 zavést
30minutovy interval Ex vlakl v obdobi prepravnich SpiCek v souladu s vysledky prepravni progndzy,
ovSem za cenu nemoznosti provazet trasy nakladni dopravy v priibéhu prepravnich Spicek. Viaky R linky
Praha — Ceské Bud&jovice neobsahuji del$i pobyt v ZST Beroun a jsou v Useku Beroun — Zdice plné
taktovany na vysledny interval 30 minut s R Praha — Plzen...

Nejvétsich zmén ve srovnani s modely GVD ve varianté 1 doznava Usek Rokycany — Plzen. Dalkova
doprava je svymi trasami umisténa v podobnych Casovych polohach, resp. dle zakladniho predpokladu
v situaci dalkové dopravy vici uzlu Plzen. Na prfijezdu i odjezdu z Plzné je mezi trasami R a Ex uZito
odstupu odpovidajicimu presné naslednému mezidobi, resp. pfijezdovému naslednému mezidobi. Os
vlaky linky Beroun — Plzen jsou opét taktovany s vlaky R na vysledny interval 30 minut, ovSem z dvodu
odlisnych trakcnich schopnosti souprav vlakdi R a Os se vice nez ve varianté 1 projevuje rozdil v jizdnich
dobéch. Interval 30 minut je udrzovan v ZST Plzef hl. n., kdeZto v Rokycanech je interval mirné posunut.
V modelu GVD 2.4 je zvolena odliSna koncepce provazeni vyhledového rozsahu dopravy. Os vlaky linky
Beroun — Plzen jsou v tomto modelu v Useku Rokycany — Plzen vedeny v podobé zastavkového Os.
Ve stejném Useku je k trase Os Beroun — Plzen prokladana na vysledny Spickovy interval 30 minut trasa
Os vlakl linky MiroSov mésto — Hefmanova Hut. Na pfipoj v Rokycanech k Os vlakiim Beroun — Plzen
jsou navrzeny Os vlaky sméru Prikosice. Problémem Casové polohy zastavkovych tras Os vlak( v Useku
Rokycany — Plzeri je $patna ndvaznost v ZST Ejpovice na Os vlaky sméru Radnice, kdy je zajiétén p¥ipoj
poze ve sméru Plzeri. Navic poloha Os vlak(i na piijezdu/odjezdu v ZST Plzefi hl. n. neskytd adekvatni
odstup od os symetrie v 15. a 45. minutu. Trasy nezastavkovych vlakd taktovanych s vlaky R v Useku
Rokycany — Plzen na vysledny interval 30 minut jsou v modelu GVD 2.4 pouze naznaceny jako mozné

Kapitola 6 verze 31-08-2010 123




Onsumae Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

k zavedeni. JelikoZ by v tomto pfipadé probihal obrat v ZST Rokycany, bylo by mozné tyto trasy spojit
napt. s R ze sméru Domazlice. Pravé na zakladé vySe uvedenych skutecnosti byl v prepravni progndze
hodnocen v Useku Rokycany — Plzefr model 2.1.

V modelu 2.1 je zaji$téna pFipojnd vazba na vlaky sméru Radnice v ZST Ejpovice ve sméru na Plzefi
i Rokycany. Prodlouzeni Os vlakd od Radnic do Plzné neni uvazovano vzhledem k nevyhodné poloze v{ci
Os vlakdm ostatnim v Useku Rokycany — Plzen. V modelech 2.2, 2.3 a 2.4 by bylo prodlouzeni Os vlak{
od Radnice do Plzné mozné, ovsem zde by bylo spiSe Zadouci prodlouzeni téchto Os vlakl do Radnic jako
nahrada za absenci pfipoje timto smérem. Prodlouzeni vlakd vSak znemoznuje dosud platné kolejové
feSeni ZST Ejpovice, protoZe pro trat’ smér Chrast u Plzné je ve stanici dostupnd pouze kolej &. 4
a bez moznosti vyuzit druhé stanicni koleje nelze ve stanici kfizovat protismérné Os vlaky linky Radnice —
Plze nebo Radnice — Rokycany. Os vlaky zastavkové v modelu 2.1 jsou soucasti linek Os Rokycany —
Prestice a Rokycany — St¥ibro. Ukonéeni Os vlaké v ZST Rokycany reaguje na pfili§ dlouhou dobu prostoje
v pfipadé pokracovani ve sméru Prikosice. Os vlaky od Pikosic jsou rovnéz ukondeny v ZST Rokycany
a je zajisténa prestupni vazba na vlaky R nebo Os Beroun — Plzen a i na Os vlaky ve sméru Stfibro
a Prestice. Na zakladé prepravni progndzy je v linkovém vedeni v pfiloze P.2b zaneseny pouze zastavkové
Os vlaky vedené v Useku Rokycany — Plzen, které jsou soucasti linky Rokycany — Stfibro.

6.3.4 Varianta 3

K varianté 3 jsou zpracovany 3 modely GVD uvedené v priloze P.3c. Pro potfeby prepravni progndzy je
vyuzito modelu GVD 3.3. VSechny modely varianty 3 jsou sestaveny na stav, kdy stale jesté neni
realizovano kapacitni opatieni v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov v podobé tfeti koleje, nebo v podobé
Nového spojeni 2. V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov je v kazdém z modell pravidelné vyuzivano
nasledného mezidobi v délce 3 minut.

Poloha tras vlakl je v zakladu ovlivnéna dle stejného postupu jako ve varianté 1 a 2, tedy od polohy tras
v ZST Plzefi. Poloha vlak& dalkové osobni dopravy v Useku Beroun — Plzefi je téméF shodna s variantou 2,
konkrétné modely GVD 2.1 a 2.2. OdliSnosti je pouze jiz v zakladnim navrhu GVD uvazovany interval
30 minut v kategorii Ex vlakl. V modelu 3.1 jsou Os vlaky linky Beroun — Plzen o cca 30 minut posunuty
oproti Casové poloze uvazované v modelech variant 1 i 2 a rovnéZ v modelech 3.2 a 3.3. Dlivodem
k posunu je predevéim nedostatek volnych stani¢nich koleji v ZST Zdice kolem 30. minuty, kdy by
v plivodni poloze bylo potiebné predjizdét viaky Os viaky Ex, ovsem kolej €. 3 je v tuto dobu obsazovana
vlakem R linky Praha — Ceské Budé&jovice. Jelikoz koleje ¢ 1 a 2 jsou uréeny pro préjezd vlakd Ex a kolej
¢. 5 je rovnéz obsazena vlakem R linky Praha — Ceské Bud&jovice (opacného sméru), zbyva pouze jedna
volna kolej (€. 4) s nastupni hranou. Os vlaky linky Beroun — Plzen jsou v Useku Rokycany — Plzen
trasovany dle modelu 3.1 v plné zastavkové podobé po staré trati pfes Chrast u Plzné. V Useku Rokycany
— Plzen neni je v modelu 3.1 zajistovano rychlé spojeni Rokycan s Plzni pouze v intervalu 60 minut viaky
R, jelikoz dalsi vlaky prokladané s R na vysledny interval 30 minut nejsou do modelu zaneseny. Usekem
Rokycany — Plzen jsou jeSté trasovany Os vlaky linky Pfikosice — Plzen, které jsou vsak odlisné
od predpokladli situace regionalni osobni dopravy vZST Plzefi vedeny k vedlej§i ose symetrie
(30. minutu). Obrat téchto vlak{ je uvazovan na koleji €. 3 nebo 5.

V modelu 3.2 a 3.3 jsou Os vlaky linky Beroun — Plzef zaneseny v obvyklé Casové poloze v souladu
s modely GVD ve variantach 1 a 2, tedy i se stejnym pojeti prljezdu Usekem Rokycany — Plzen v podobé
nezastavujiciho vlaku. Os vlaky zastavkové jsou v modelu 3.2 trasovany vyhradné po staré trati
pres Chrast u Plzné a jsou soucasti linky Os Prikosice — Hefmanova Hut. Doplnéni obsluhy Useku
na vysledny cca 30minutovy interval je navrZzen v prokladu s Os vlaky linky Pfikosice — Chrast u Plzné
alinky Os vlak@ Radnice — Nyfany, které by v ZST Chrast u Plzné na sebe navazovaly a zaroven
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zajistovaly prestupni vazbu ve sméru Radnice — Rokycany. V modelu 3.3 je v Useku Rokycany — Plzen
vedena jedna linka zastavkovych Os vlakl po nové trati a jedna linka po staré trati pfes Chrast u Plzné.
Vlaky Os vedené po nové trati jsou soucasti linky Prikosice — Hefmanova Hut' a vlaky Os vedené
pres Chrast u Plzné jsou soucasti linky Rokycany — Prestice. Smér Radnice je v modelu 3.3 uvaZovan jako
prestupni na Os vlaky se zajiSténou navaznosti ve sméru Plzen i Rokycany prostfednictvim vazby na Os
vlaky v ZST Chrast u Plzné.

V Useku Praha-Smichov — Beroun varianta 3 zahrnuje novou trat’ v trase pres Nucice. V tomto Useku
dochazi k soubéhu Ctyf linek osobni dalkové a meziregionalni dopravy v kategorii R, ptipadné Sp, a to R
Praha — Plzefi..., R/Sp Praha — Ceské Bud&jovice, R Praha — Rakovnik a Sp Praha — Hofovice. Posledni
jmenovana linka Sp Praha — Horovice nebyla soucasti zadaného rozsahu dopravy, nicméné dle vysledk(
pfepravni progndzy je linka do modeld& GVD zanesena jako pravidelné provozovana.

V modelu GVD 3.1 je k vlakim R linky Praha — Plzen prokladana na vysledny interval 30 minut linka Sp
Praha — Horovice, ktera je odlisSné od modell 3.2 a 3.3 v Useku Beroun — Horovice nadale taktovana
s vlaky R se zastavenim pouze v Berouné a Zdicich. Vzhledem k poloze tras Ex vlak( nelze v modelu
dosahnout vysledného 15minutového intervalu v prokladu vSech linek R a Sp. To je na druhou stranu
vyhodou pro moZnost zaneseni tras linek R/Sp Praha — Ceské Budé&jovice a R Praha — Rakovnik s vyuZitim
delSich jizdnich dob, odpovidajicich predpokladanému nasazeni vozidel dieselové trakce s trakénimi
schopnostmi odpovidajicimi jednotce Desiro Classic. Linky R/Sp Praha — Ceské Bud&jovice a R Praha —
Rakovnik jsou ve spolecném Useku Praha hl. n. — Beroun uvazovany ve vzajemném prokladu s vyslednym
intervalem 30 minut. Dle vysledkl pfepravni progndzy by méla byt (ve vSech modelech GVD) linka R
Praha — Ceské Budé&jovice nadale provozovéna v Useku Zdice — Ceské Bud&jovice ve 120minutovém
intervalu (stejné jako linka R Praha — Rakovnik v celé trase) a vlaky zahustuijici interval v obdobi
prepravnich Spicek na 60 minut by byly ukonceny (zfejmé v kategorii Sp) ve Zdicich. U vlakd R Praha —
Rakovnik je vzhledem k poloze tras v Berouné predpokladano jejich vedeni v Useku Roztoky u KFivoklatu
— Rakovnik v podobé plné zastavkového vlaku, jelikoz by rusil jizdu Os viakl v tomto Useku.

Modely GVD 3.2 a 3.3 jsou rozloZenim tras v Useku Praha — Beroun identické. Zahrnuji navic vzorovou
trasu vlak( dalkové dopravy ve sméru Letisté Praha, které jsou vSak zakresleny jako trasy rusici, nebot
koliduji v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov s trasami Os vlakd. Zavedeni vlakl na letisté by
v navrzenych modelech GVD znamenalo zménu konceptu provazeni tras vlak v tomto Gseku Praha hl. n.
— Praha-Smichov, pfipadné Ize vlaky bez omezeni provazet ve stavu s doplnénim tfeti koleje nebo Nového
spojeni 2. Za misto Cinici jisté problémy Ize povazovat prostor odbocky Zbuzany, kde pfi jizdé viaku
z letiSté je ruSen provoz na TK 2 a v rozloZeni tras mezi Prahou a Berounem neni mnoho volnych mezer
k bezkoliznimu zakresleni vlak{ od letisté. Velikym problémem by pro existenci vlakd ve sméru letisté byla
potfeba zajisténi pouze jednoho vlaku v tunelu Barrandov, kdy pfi odpovidajicich narocich na délku
naslednych mezidobi by nebylo mozné vlaky na letiSté provazet v prezentovanych modelech GVD.

V modelech GVD 3.2 a 3.3 jsou s vlaky linky R Praha — Plzen... prokladany na vysledny interval 30 minut
vlaky linky R/Sp Praha — Ceské Budé&jovice, coz vyZaduje nasazeni vykonnéj$ich vozidel, resp. vozidel
s odpovidajicimi trak¢nimi schopnostmi napt. s jednotkou RegioSwinger na tuto linku R/Sp. Naopak Vlaky
R Praha — Rakovnik jsou prokladany na vysledny interval 30 minut s linkou Sp Praha — Horovice.
Vzhledem k tomu, Ze vlaky Sp linky Praha — Hofovice jsou uvazovany v provozu v elektrické trakci a tudiz
o lepsich trakcnich schopnostech nez dieselova vozba na lince R Praha — Rakovnik, jsou jizdni doby Sp
vlakll dorovnavany na droven R formou pfirdzek k jizdnim dobam. V modelech 3.2 a 3.3 je v Useku
Praha hl. n. — Praha-Smichov dosaZeno intervald v prokladu vsech viakd R a Sp v podobé 10, 20, 10, 20
minut. Vzhledem k poloze vlakd Ex v{ci trasam vlakd Sp Praha — Hofovice je v Berouné aplikovan pobyt
v délce 6,5 minuty z dlvodu predjeti viakl Sp vlaky Ex. Pobyt Ize zkratit minimalné od 2 minuty v pfipadé
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jiného Fedeni intervalu PIPOV (postupného odjezdu a viezdu) v ZST Horovice pfi odjezdu vlaku Sp z této
stanice a dale v pfipadé absence vyse prezentovaného intervalu v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov.
V modelech 3.2 a 3.3 jsou Sp vlaky linky Praha — Horovice v Useku Beroun — Hofovice vedeny jako plné
zastavkové. Redeni viak vyZaduje zajisténi obéhl, resp. prechodu souprav v Praze hl. n. pfi obratu
souprav predevsim linek Sp Praha — Horovice a R Praha — Rakovnik, kdy by pfi hodinovém provozu kazdé
z jmenovanych linek &nil prostoj v ZST Praha hl. n. vice nez 50 minut. Situaci Ize FeSit prechodem
souprav na jinou linku a jinou trat’ vychazejici z ZST Praha hl. n.

6.3.5 Varianta 4

K varianté 4 je zpracovan 1 model GVD (model 4.1) uvedeny v pfiloze P.3d, ktery je zaroven uzit
pro potfeby prepravni progndzy. Model 4.1 je téméf shodny s modelem 3.3 ve varianté 3, pficemz
vyraznéjSich zmén doznava pouze Usek Praha — Beroun, ktery v ramci varianty 4 obsahuje jinou podobu
nové trati, vedenou pres ZST Praha-Radotin. Proklad, resp. vysledné intervaly viaké kategorii R a Sp jsou
identické s modelem 3.3. Vlaky Ex se proti varianté 3 lisi pouze cestovni dobou mezi Prahou-Smichovem a
Berounem, ktera je o 1 minutu delsi.

V Useku Praha hl. n. — Praha-Radotin jsou zakresleny trasy vlakl Os linek Praha — Beroun a Nymburk —
Revnice. Vzhledem k omezenim danym Usekem Praha-Smichov — Praha-Velkd Chuchle a z polohy tras
dalkové osobni doprav v tomto Useku, je v modelu 4.1 nucené upraven interval v prokladu linek viak{ Os.
Vysledny interval v priibéhu Spickové hodiny Cini 10, 20, 10, 20 minut. Vyhledové po doplnéni Useku
Praha hl. n. — Praha-Smichov o tfeti kolej nebo po dostavbé Nového spojeni 2 uvedeny rozsah a interval
Os vlakl umoznuje doplnéni o Os vlaky linky Praha-Béchovice — Praha-Radotin, pficemz v Useku
Praha-Smichov — Praha-Radotin by bylo dosazeno 10minutového vysledného intervalu v prokladu vsech
linek Os vlaka.

Model 4.2 obsahuje vzorovy zakres tras nakladni dopravy v poctu jednoho paru Nex vlakd, ktery Ize
v podobnych ¢asovych polohach zahrnout do modeld GVD varianty 3. Shodné s variantou 3 mze
i varianta 4 dojit k omezeni rozsahu dopravy, resp. posunu tras v modelu 4.2 zakreslenych v pfipadé
vyraznéjsich omezeni plynoucich z pozadavkl na omezeny pocet vlak v tunelu mezi Prahou-Radotinem
a Berounem.

6.3.6 Varianta 5 (maximalni)

K varianté 5 je zpracovan 1 model GVD (model 5.1) uvedeny v pfiloze P.3d, ktery je zaroven uzit
pro potfeby prepravni progndzy. Model GVD 5.1 zahrnuje feSeni vyhledového rozsahu dopravy predevsim
na nové trati v Useku Praha-Smichov — Plzen-Doubravka. Zakreslena je tedy pouze dalkova osobni
doprava a vzorové trasy nakladnich vlakd kategorie Nex pro ilustraci jejich mozné Casové polohy. Polohy
vlakl na staré trati v dopravnach, kde lze ocekavat mozné pripojné vazby atd. jsou naznaceny
~Smérovkami® s kdtami casové polohy.

Poloha tras dalkové osobni dopravy na nové trati se opét odviji od polohy v ZST Plzeri hl. n., resp.
v Useku Ejpovice — Plzen, ktery je velice podobny varianté 3. Vzhledem k technickému feSeni dopravny
Ejpovice, ve vztahu k poloze kolejovych spojek a nastupist, jsou Os vlaky v Useku Rokycany — Plzen
vedeny vyhradné po staré trati pres Chrast u Plzné. Poloha vlakd Ex zakladni osnovy, tedy v ZST
Plzen hl. n. pfi ose symetrie hlavni i vedlejSi urcuji zakladni obsazeni jednokolejného Useku Svojkovice —
Ejpovice.

Do modelu GVD 5.1 jsou zaneseny vzorové trasy Ex vlakl (kreslen jako rusici z dévodu kolize
se vzorovymi trasami nakladni dopravy), které nejsou soucasti zadaného rozsahu dopravy a jsou pouze

126 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

ilustraci mozného provazeni vlakd linky napf. Ostrava — Brno — Praha — Plzen v ¢asovém horizontu, kdy
by existovala vysokorychlostni trat’ v Useku Ostrava — Praha, nebo alespon v Useku Brno — Praha. Jizdni
doby tohoto Ex vlaku zohledriuji uvazované nasazeni vysokorychlostni jednotky, v tomto pfipadé Velaro E.

Trasa vlakd R je zakreslena v podobé, ktera nepredpoklada potfebu v dosazeni SID 60 minut mezi Prahou
hl. n. a Plzni hl. n. v této kategorii. Proto jsou aplikovany jizdni doby zohledfujici bud’ nasazeni soupravy
ve sloZeni lokomotiva fady 362 + 350 t nebo 380 + 550 t. Prodlouzeni jizdnich dob je v Useku Praha-
Smichov — Beroun vyuzito k vétSim moznostem v konstrukci vysledného taktu viakli R a Sp v tomto
Useku. Vlaky R v Useku Praha - Plzen jsou v modelu 5.1 soucasti linky Praha — Klatovy.

V Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov model 5.1 zohledfiuje stav, za kterého by byly vlaky Os odvedeny
na Nové spojeni 2. V Useku Praha — Beroun jsou k vlaktim R linky Praha — Klatovy prokladany na vysledny
interval 30 minut viaky R Praha — Ceské Budé&jovice. Spole¢né s linkami R vlak& Praha — Rakovnik a Sp
Praha — Horovice je v prlibéhu prepravnich Spicek dosahovano na spolecném Useku Praha — Beroun
vysledného intervalu 15 minut.

Model GVD 5.1 v mnohych pfipadech pocita s vyuzitim ETCS. Zaroven je nutné zminit moznost vazného
naruseni zpracovaného GVD v pfipadé, Ze nebude moZné projizdét tunelové stavby bez omezeni.
V pripadé omezeni typu maximalné jednoho vlaku v tunelu dojde zvlasté v Gseku Praha — Beroun
ke zméné rozlozeni tras navrhovaného rozsahu dopravy a vzhledem ke sniZeni propustnosti nové trati
i k redukci rozsahu dopravy zaneseného napf. o vlaky ve sméru letisté, nakladni vlaky atd.

6.4 Propustnost a dopravni kapacita

6.4.1 Predpoklady k vypoctu propustnosti

Propustnost omezujicich Usekd, a tedy i celé trati Praha — Plzen, je hodnocena s pouZitim ukazatell blize
popsanymi v nasleduijici tabulce Tab. 6-25.

Tab. 6-25: Popis ukazateld propustnosti

Ukazatel Nazev Jednotka
Twy Vypocetni doba minuta
Tobs (2 tops) Celkova doba obsazeni minuta
Tetar (2 terar) Celkova doba stalych manipulaci minuta
Ty (2 tuy) Celkova doba vyluk minuta
tobs Jednotkova/prlimérna doba obsazeni prvku jednim viakem minuta
tmes Skute¢na prlimérna doba mezer mezi vlaky minuta
Urneserast: Pr@imérna doba mezer pozadovana dle predpisu D 24 (tab. IV) minuta
Nprav Pocet pravidelnych vlakd pocet vlakd
n Prakticka propustnost pocet vlak{
Kprake Koeficient vyuziti praktické propustnosti %
So Stupen obsazeni -

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Na trati Praha — Plzen se nachazeji tfi Useky, u kterych je provéfovana propustnost. Jedna se vzdy
0 omezujici mezistani¢ni Usek v Useku Praha-Smichov — Beroun a v Useku Rokycany — Plzen. Tretim
Usekem je Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov, vyhledové nedéleny na vice mezistanicnich oddil&, proto
vstupuje do vypoCtu v celé své délce. Ostatni Useky mimo vySe uvedené jsou predpokladany vhledem
k délkam mezistanicnich Usekll, dobam obsazeni a pfedevsim rozsahu dopravy jako dostatecné v pfipadé,

Kapitola 6 verze 31-08-2010 127




- Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

PRAHA.:

Ze ve jmenovanych tfech Usecich, které jsou z hlediska rozsahu dopravy vice zatizené, je propustnost
vyhovujici.

Vypocet propustnosti je provadén pro obdobi dvouhodinové ptepravni Spicky (T = 120 minut), s vyuzitim
grafické metody dle modelovych GVD (viz pfilohy P.3a, P.3b, P.3c, P.3d) ke zjisténi celkové doby obsazeni
(Tobs). Jestlize vypocet propustnosti na zvolené obdobi prepravni Spicky vyhovi, automaticky Ize
predpokladat, Ze Useky budou vyhovujici téZ pro rozsah dopravy celodenni, zahrnujici prepravni sedla,
nocCni dobu apod. Za zakladni ukazatel propustnosti je povazovan stupen obsazeni (S,). S, mlze dle
predpisu D24 dosahovat nejvyse hodnoty 0,67, ovsem v priibéhu prepravni Spicky je obecné pfipousténo
dosazeni hodnoty 0,75. Zaroven jsou hodnoceny ukazatele prakticka propustnost (n) a koeficient
propustnosti (Kprake), které zohlediuji potfebu doby mezer (tme; @ tmes-poz), POSkytujici informaci
o moznostech daného GVD z pohledu stability provozu, resp. prostoru na eliminaci nepravidelnosti
v dopravé apod. Hodnota tme.-poz Neni dosazovana presné dle rozdéleni tabulky IV. predpisu D24, ale
hodnota je dosazovana v presné pomérové hodnoté zavisle na dané dobé prlimérného obsazeni (typs).
Hodnota tme-poz j€ dopocitana dle sloupce B, tabulky IV. pfedpisu D24, neni-li uvedeno jinak.

6.4.2 Propustnost omezujicich useki

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov

Usek Praha hl. n. — Praha-Smichov nelze délit na dal$i mezistaniéni Useky, a proto vstupuje do vypoctu
cely. Na Useku se nachazi odbocka Praha-Vysehrad a Ize predpokladat, Ze na Useku Praha-VySehrad —
Praha-Smichov se i vyhledové budou vyskytovat dalsi trasy vlakd. Nicméné pro potreby vyjadfeni
propustnosti v této studii proveditelnosti je uvaZovan pouze pravidelny rozsah dopravy zaneseny
ve fragmentech GVD (viz ptilohy P.3a, P.3b, P.3c, P.3d).

Jelikoz vyhledové technické feSeni Useku neni stabilizovano predevsim v oblasti zabezpecovaciho zafizeni,
resp. umisténi navéstidel a v dlsledku délek naslednych mezidobi, je vypocet proveden pro dvé mozné
varianty. Prvni variantou je pfipad, kdy Ize vyuzivat nasledného mezidobi (I) 3 minuty (vysledky viz Tab.
6-26), ve druhém pripadé 4 minuty (vysledky viz Tab. 6-27). Variabilita naslednych mezidobi pro potiebu
vypoCtu neni uvazovana z dlivodu aplikace identickych jizdnich dob pro vSechny viaky osobni dopravy,
které se vypoCtu Ucastni. Vypocet je provadén pro kazdou tratovou kolej samostatné (TK). Vypoclet
v nasleduijicich tabulkach Tab. 6-26 a Tab. 6-27 jsou provedeny ve tfech zakladnich podobach. Vypocet C.
1 odpovida rozsahu dopravy a vyuziti TK a stani¢nich koleji dle predpokladu variant 1 a 2. Vypocet ¢. 2
odpovida rozsahu dopravy ve variantach 3 a 4 (bez linky Os Praha — Rudna u Prahy...) a vypocet ¢. 3
odpovida rozsahu dopravy navrZzenému v GVD pro variantu 5 ve stavu, kdy Os vlaky jsou odvedeny
na Nové spojeni 2.

Tab. 6-26: Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, I = 3 min

V\IIPOEet Cislo | TK Tvyp Tetal va Nprav Lobs ez tmez-poi n Kprakt So
1 1 120 0 0 18 3,00 3,67 2,11 23 78,3 0,450
2 120 19,2 0 18 3,00 3,67 2,11 19 94,7 0,536
) 1 120 0 0 20 3,00 3,00 2,11 23 87,0 0,500
2 120 6,4 0 20 3,00 3,00 2,11 22 90,9 0,528
3 1 120 0 0 16 3,00 4,50 2,11 23 69,6 0,400
2 120 12,8 0 16 3,00 4,50 2,11 20 80,0 0,448

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Z tabulky Tab. 6-26 je patrné, Ze v pfipadé moznosti vyuZiti nasledného mezidobi 3 minut v Useku
Praha hl. n. — Praha-Smichov je Usek v obou TK vyhovujici a jeSté obsahuje jistou rezervu na potiebu
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provazeni napf. soupravovych vlakd apod. Do vypoctu propustnosti tratovych koleji je zapocitano ruseni
protisméru pii obratu danych viaké pfi viezdu do ZST Praha hl. n. (TK 2) a rudeni protisméru (TK 2)
v prostoru ZST Praha-Smichov v pfipadé vedeni linky Os smér Rudna u Prahy jiz z Prahy hl. n. Z tohoto
dlivodu vykazuje TK 2 horsich hodnot u danych ukazatell propustnosti.

Tab. 6-27: Propustnost Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov, I = 4 min

V)’/poéet Cislo | TK Tvy’/ Tetal Tvy’/ Nprav Eobs ez tmez-poi n Kprakt So
1 1 120 0 0 18 4,00 2,67 2,68 17 105,9 | 0,600
2 | 120 19,2 0 18 4,00 | 2,67 | 2,68 15 120,0 | 0,714
5 1 120 0 0 20 4,00 2,00 2,68 17 117,6 | 0,667
2 120 6,4 0 20 4,00 2,00 2,68 17 117,6 | 0,704
3 1 120 0 0 16 4,00 3,50 2,68 17 94,1 0,533
2 120 12,8 0 16 4,00 3,50 2,68 16 100,0 | 0,597

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Z tabulky Tab. 6-27 je patrné zhorSeni propustnosti Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov v pfipadé
nemoznosti vyuziti kratSiho nasledného mezidobi neZz 4 minuty. Opét je do vypoCtu zaneseno ruseni
protisméru (v TK 2) v prostoru ZST Praha hl. n. a Praha-Smichov. Hodnoty stupné obsazeni naznacuiji
zvlasté u vypoctl €. 1 a 2 vysoké zatizeni Useku v prlbéhu prepravnich SpiCek, zvlasté v TK ¢. 2.
Ve vypoctu €. 3 je stale Usek vyhovuijici, vCetné rezerv napt. na provazeni soupravovych viakd atd.
Z ukazateld n a Ky je evidentni nedostatecnost useku vici poZzadované vysi primérné doby mezer.
Skutecna priimérna doba mezer vsak neklesa pod 2 minuty na 1 viak.

Z vysledného porovnani efektd moznosti provazeni vyhledového rozsahu dopravy za obou naslednych
mezidobi Ize konstatovat, Ze je vice nez zadouci dosahnout na Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov
takového feSeni technického a zvlasté v oblasti zabezpecovaciho zafizeni, aby bylo mozné vyuZivat
nasledného mezidobi alespori 3 minut. Ve vypocltech se navic nevyskytuji v nékterych koncepcnich
materidlech se vyskytujici poZadavky na zavedeni R vlakl Praha hl. n. — Chomutov s trasovanim
pfes Prahu-Smichov a pfipadné dalSich vlak{. V takovém pfipadé by s rozsahem dopravy pripadajici
na 3. TZK dle této studie vyhovél jiz pouze stav s 3 minutami nasledného mezidobi. I kdyZ se ve vypoctu
propustnosti pro stav s naslednym mezidobim ve vysi 4 minut jevi pro dany rozsah dopravy za jistych
okolnosti jako dostateCny, pfisestavé GVD je v ve vétSiné modeld GVD potfebné nasledné mezidobi
v délce 3 minut. DelSi nasledné mezidobi by si vynucovalo dopravni opatfeni napf. ve formé prodlouzeni
pobyt{l, zmény v obratu souprav v Praze hl. n. atd.

Usek Praha-Smichov — Beroun, varianta 1 a 2

Propustnost Useku Praha-Smichov — Beroun v podobé varianty 1 a 2 je pocitana pro omezujici Usek, ktery
se nachazi mezi ZST Praha-Radotin a Dobfichovice. Tento mezistani¢ni Usek je stavebné nejdelsim
Usekem, vykazuje nejdelSi doby obsazeni a pfedevsim se nachazi v nejzatizenéjSim Useku ve smyslu
rozsahu dopravy. Ve vypoctu neni zahrnuto zZadné ruseni protismérnych jizd (v ukazateli Tqy), jelikoZ obé
hrani¢ni stanice vlaky projizdi do Useku nasledujiciho po stanicnich kolejich nalezejicich do skupiny dané
tratové koleje. Soucasti doby stalych manipulaci (T«s) jsou pouze pro vypocet vzorové zahrnuté moznosti
jizd linky Os od Prahy-Kr¢e do prostoru zastavky Praha-Radotin sidlisté, samozfejmé za predpokladu, Ze
bude realizovana obratova kolej v prostoru zastavky.
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Tab. 6-28: Propustnost Useku Praha-Radotin — Dobfichovice (varianta 1 a 2)

Model GVD | TK Twp Tl Tyl Nprav tobs trnes tmez-pos n Korakt S,
11,21 1 120 0 0 16 5,66 1,84 3,61 12 133,3 | 0,754
2 120 0 0 16 5,59 1,91 3,57 13 123,1 | 0,746

12.2.2 1 120 13 0 16 4,97 1,72 3,22 13 123,1 | 0,743
2 120 14 0 16 4,78 1,84 3,12 13 123,1 | 0,722

1.3, 2.3 1 120 13 0 16 4,78 1,91 3,12 13 123,1 0,715
2 120 14 0 16 4,94 1,69 3,20 13 123,1 | 0,745

14 24 1 120 6,5 0 16 4,72 2,38 3,08 14 1143 | 0,665
2 120 7 0 16 5,09 1,97 3,29 13 123,1 | 0,721

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

Vysledné hodnoty ukazatel@ propustnosti v pfedchozi tabulce Tab. 6-28 vypovida o velmi vysokém
zatizeni Useku ve vyhledovém stavu. V pfipadé vypoctu u modeld 1.2, 2.2 a 1.3, 2.3 je zohlednéno mozné
zatizeni Useku Praha-Radotin — Praha-Radotin sidlisté linkou Os vlak{l ze sméru Praha-Kr¢, a to v plném
rozsahu, tedy v intervalu 30 minut. U modelu 1.4, 2.4 je do Useku zapocitana pouze polovina viak Os
ze sméru Praha-Kr¢, tedy v 60minutovém intervalu (kazdy druhy spoj z plvodniho intervalu 30 minut
kon&i v ZST Praha-Radotin.

Usek Praha-Radotin — Dobfichovice Ize dle vyslednych hodnot ukazatel@ provozovat v rozsahu vyhledové
dopravy, ovSem vysokou pravdépodobnosti napf. prenosu zpozdéni do Usekl nasledujicich a nizké
likvidité prvotniho zpozdéni v priibéhu delsi doby. Lze se vSak domnivat, Ze v pripadé prekroceni blize
neurCené vySe zpozdéni bude spoj predevsim u linek Os kracen napf. na obrat v Dobfichovicich nebo
v Praze-Radotiné. V rozsahu dopravy vstupujicim do vypoCtu je zahrnuta rovnéz jedna trasa Pn viaku
v kazdém sméru. Vzhledem k prepravni progndze osobni dopravy na vhodnost zavedeni ptlhodinového
intervalu vlakd Ex v obdobi prepravni Spicky by byla dalsi trasa vlaku Ex ve Spickové hodiné zavedena
na Ukor trasy Pn vlaku. To znamend, Ze v obdobi provozu 30minutového intervalu Ex vlakl neprojede
Zadna nakladni trasa sledovanym Usekem.

Ukazatele stupné obsazeni se témér ve vSech pFipadech blizi nejvyssi pfipustné Spickové hodnoté 0,75.
V jednom pfipadé, u modelu 1.1, 2.1 v TK &. 1, je dokonce i tato hodnota mirné prekro¢ena. Model 1.1
vykazuje nejhorsi propustnost z dlivodu nejvyssich jednotkovych dob obsazeni, z d@vodu provozovani
pravidelného taktu Os vlakl bez redukce po€tu mist zastaveni. Skutetna prlimérna doba mezer (tme)
témér ve vSech pripadech nedosahuje ani 2 minut, hodnotam priimérné doby mezer poZadovanym je
znacné vzdalena. Z vysledkl tedy plyne, Ze navrzeny rozsah dopravy je rozsahem maximalnim a spiSe
bude snahou v pfipadé negativnich zkuSenosti rozsah omezit. Prvnim doporucenim na omezeni je
ukonceni linky Os vlakl z Prahy-VysoCan nikoli v prostoru zastavky Praha-Radotin sidlisté, ale v jiz
v prostoru stanice Praha-Radotin, a to zvlasté v pfipadé, Ze bude snahou udrzet 30minutovy Spickovy
interval v kategorii vlakd Ex. DalSim opatfenim mlze byt nucené sniZeni taktu vlakl Ex na 60 minut
celodenngé, navzdory vysledklm prepravni progndzy. V takovém pfipadé by opét vznikl prostor
pro provazeni alespon jedné trasy nakladni ve Spickové hoding, ktera vSak s nejvétsi pravdépodobnosti
nebude obsazovana v kazdé Spickové hodiné vzhledem k omezeni dle kalendare jizd, pfipadné vedeni
podle potfeby.

Usek Praha-Smichov — Beroun, varianta 3 a 5

Usek nové trati dle varianty 3 a 5 z Praha-Smichoa do Berouna je rozdélen stanici Nucice s predjizdnou
koleji pro kazdy smér, tudiz Ize Usek rozdélit na dva mezistanicni Useky Praha-Smichov — Nucice a Nucice
— Beroun. Omezujicim Usekem bude v obou smérech Usek Praha-Smichov — Nucice, jelikoz je vyhledové
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zatéZovan vétsim rozsahem dopravy nez Usek nasledujici. Propustnost byla ovSem vypocitana i pro Usek
Nucice — Beroun za Ucelem porovnani vytizeni obou Usek(l nové trati. Vstupni rozsah dopravy odpovida
vybranym modeldm GVD ke kazdé z variant — za variantu 3 je vyuZito modelu 3.3 a za variantu 5 jediny
zpracovany model 5.1. V ramci modelu 5.1 je zahrnut vzorovy par vlakl Nex v kazdé hodnocené hoding,
tedy dva pary pro vypocetni dobu 120 minut. V Useku Praha-Smichov — Nucice je soucasti vstupniho
rozsahu dopravy rovnéz trasa vlakll dalkové sopravy ve sméru Letisté Praha. VypoCty jsou provedeny
na teoreticky stav provozu dle moznosti automatického bloku a neni tedy zohlednéna funkce ETCS.

Tab. 6-29: Propustnost Useku Praha-Smichov — Nucice (varianta 3 a 5)

Model GVD TK TW Tsta'l TW Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
33 1 120 0 0 14 4,00 4,57 2,68 17 82,4 0,467
2 120 4 0 14 4,93 3,36 3,20 14 100,0 | 0,595
51 1 120 0 0 18 4,11 2,56 2,74 17 105,9 | 0,617
2 120 4 0 18 5,00 1,44 3,24 14 128,6 | 0,776

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pfedchozi tabulka Tab. 6-29 prezentuje ve vyslednych hodnotach ukazatell propustnosti dostatecnost
Useku Praha-Smichov — Nucice pro rozsah dopravy uvaZovany ve varianté 3, ovsem pro rozsah dopravy
ve varianté 5 se jevi Usek nedostateCny i dle ukazatele S,. Vypocet je vSak proveden na stav bez provozu
ETCS resp. jeho vyuziti a na rozsah dopravy zahrnuijici trasy nakladni dopravy. V pripadé vyuziti ETCS
alesponi na vlacich, u kterych Ize predpokladat provoz rychlosti nad 160 km/h (pfedevsim Ex), lze
dosahnout kratsich naslednych mezidobi a v této souvislosti celkové zlepseni stavu v propustnosti Useku
Praha-Smichov — Nucice. Re$enim mdZe byt rovnéz omezeni tras nakladni dopravy napf. na jeden par
za 120 minut, pfipadné jeji kompletni vylouceni v obdobi prepravnich Spicek. JelikoZ u nové trati
ve varianté 3 a 5 v Useku Praha — Beroun neni uvazovano s provozem nakladni dopravy, zminéné
opatreni je feSenim pripadnych problémd. Z vysledkd Ize rovnéZ pozorovat smérovou nerovnomérnost
pfi Cerpani kapacity trati, pficemz vySe komentované problémy se tykaji predevsim TK €. 2. Tato kolej je
navic zatézovana obsazovanim na dobu potfebnou k Uroviiovému prechodu viakd od Letisté Praha do TK
¢. 1, coz je zohlednéno v ukazateli T

Tab. 6-30: Propustnost Useku Nucice — Beroun (varianta 3 a 5)

Model GVD TK TW Tsta'l TW Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
3.3 1 120 0 0 12 4,00 6,00 2,68 17 70,6 0,400
2 120 34 0 12 3,33 6,38 2,30 20 60,0 0,343
51 1 120 0 0 16 4,19 3,31 2,78 17 94,1 0,558
2 120 34 0 16 3,81 3,48 2,57 18 88,9 0,523

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Vysledné hodnoty ukazatell propustnosti uvedené v predchozi tabulce Tab. 6-30 vypovidaji o kapacitni
dostatecnosti Useku Nucice — Beroun. V ukazateli Ty je zohlednéno ruseni protismérnych jizd v TK 2
v prostoru vychodniho zhlavi ZST Beroun pfi jizdach R/Sp viak@ linky Praha — Rakovnik z Berouna
do Prahy, které Uvrat'uji v sudé kolejové skupiné. Vétsiho Cerpani kapacity dopravni cesty je dosahovano
ve sméru Beroun — Praha, tedy v TK ¢. 1. PfiCinou je delSi obsazovani prostorovych oddill vlaky
rozjizdéjicimi se z Berouna.

Nova trat’ Praha-Smichov — Beroun ve variantach 3 a 5 je kapacitné dostacujici. Negativné se vsak mlize
projevit pfipadné omezeni v podobé jednoho vlaku predevsim v prostoru tunelu Barrandov v Useku
Praha-Smichov — Nucice. Takovéto omezeni je predevsim pro smér z Prahy znacné omezujici vzhledem
k rozjezddm vlakl do stoupani a zaroven v tunelu, které generuje v souctu dlouhé doby obsazeni tunelu
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s naslednym zahrnutim do nasledného mezidobi. V takovémto pfipadé by zfejmé byl Usek Praha-Smichov
— Nucice vyuZzitelny rozsahem dopravy maximalné dle modelu GVD ve varianté 3. Pfiznivy vliv
na propustnost nové trati ma dopravna/stanice Nucice, i kdyZ neni primarné uréena pro pravidelné
vyuZzivani k predjizdéni viak(. Bez této dopravny by byla propustnost trati pocitana v mezistanicnim useku
Praha-Smichov — Beroun s nalezitym prodlouzenim naslednych mezidobi a zvySenim Cerpanim dopravni
kapacity. V prostoru stanice Nucice Ize v pfipadé potfeby vyhledové zfidit nastupni hrany u predjizdnych
koleji k obsluze okoli vybranymi vlaky osobni dopravy.

Usek Praha-Smichov — Beroun, varianta 4

Usek Praha — Beroun v podobé, jenZ je soucasti varianty 4, je ovéfovan z pohledu propustnosti ve dvou
Usecich, a to Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle a Praha-Radotin — Beroun. Prvni Usek je soucasti
mezistani¢niho Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin, nicméné v hodnoceném sméru Ize oblast odbocky
ve Velké Chuchli fiktivné povaZovat za stanici s jednim zhlavim v prostoru odbo¢ky a druhym v ZST
Praha-Radotin. Usek Praha-Smichov — Praha-Velkd Chuchle je nejzatizenéj$im Usekem ve smyslu vyuZiti
osobni dopravou, ktery je navic pred rozpletem nové a staré trati do Ctyr koleji ve Velké Chuchli od ZST
Praha-Smichov dvoukolejny. V nasledujici tabulce Tab. 6-31 jsou prezentovany vysledné hodnoty
ukazatell propustnosti, pricemzZ vypocet byl proveden ve dvou podobach — vypocet Cislo 1 zahrnuje
rozsah dopravy, ktery je soucasti fragmentu GVD (model 4.1, viz pfiloha P.3d) a vypocet Cislo 2 zahrnuje
navic 30minutovy interval linky Os Praha-Béchovice — Praha-Radotin, kterou Ize predpokladat v provozu
po doplnéni kapacity v Useku Praha hl. n. — Praha-Smichov.

Tab. 6-31: Propustnost Gseku Praha-Smichov — Praha-Velka Chuchle (varianta 4)

Vypocet Cislo | TK | Tyyp Tetal Twi Nprav tobs tmez Urneserast: n Kprakt Se
| 1 120 0 0 20 2,70 3,30 1,94 25 80,0 0,450
2 120 0 0 20 3,60 2,40 2,45 19 105,3 | 0,600
) 1 120 0 0 24 2,67 2,33 1,92 26 92,3 0,533
2 120 0 0 24 3,50 1,50 2,39 20 120,0 0,700

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

Z vyslednych hodnot v Tab. 6-31 je patrna dostatecna kapacita Useku Praha-Smichov — Praha-Velka
Chuchle v rozsahu vypoctu Cislo 1. U vypoctu €. 2 je jiz Usek blizko svému kapacitnimu maximu v TK ¢. 2,
kterd disponuje del$imi jednotkovymi dobami obsazeni, které obsahuji rozjezd z ZST Praha-Smichov.
Prezentovany rozsah dopravy ve vypoctu €. 2 Ize aplikovat do rozloZeni tras v modelu GVD 4.1. Pfipadna
potfeba navyseni vysledného intervalu vlak& Os ve sméru Revnice, se soucasné provozovanou linkou Os
Praha-Béchovice — Praha-Radotin by jiz znamenala predevsim z pohledu sestavy GVD tvorbu jiné podoby
systému provazeni tras Usekem.

Nasledujici tabulka Tab. 6-32 prezentuje vysledky vypocCtu propustnosti v Useku samotné nové trati
v feSeni odpovidajicim varianté 4 v Useku Praha-Radotin — Beroun. Vysledné hodnoty ukazateld
propustnosti vypovidaji o dostatecnosti feSeni z pohledu dopravni kapacity na rozsah dopravy odpovidajici
modelu GVD 4.1, pfitemz jsou ve vypoCtu zahrnuty dva pary Nex vlakl (kazdou hodinu jeden par).
Vyrazné omezeni vSak mdze nastat obdobné& varianté 3 v pfipadé uplatnéni omezeni z ddvodu
bezpecnosti provozu v tunelu, kdy by byl omezen pocet vlakd soucasné se nachazejicich v jeho Castech.
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Tab. 6-32: Propustnost Useku Praha-Radotin — Beroun (varianta 4)

V)’/poéet Cislo | TK Tvy’/ Tsta'l Tvy’/ Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
1 1 120 3,4 0 14 4,71 3,86 3,08 15 93,3 0,550
2 120 0 0 14 4,50 3,83 2,96 15 93,3 0,540

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Usek Rokycany — Plzefi hl. n., varianta 1

V Useku Rokycany — Plzen hl. n. ve varianté 1, tedy v optimalizované stavajici trase, je omezujicim
Usekem mezistani¢ni Usek Chrast u Plzné — Plzen hl. n. z dlvodu stavebni délky a predevsim rozsahu
dopravy, ktery je v pfipadé provozu pfimé linky Os vlakd Radnice — Plzen hl. n. vysSSi, nez v Useku
Rokycany — Chrast u Plzné. Nicméné pro Usek Rokycany — Ejpovice je rovnéZ provedeno ovéreni
propustnosti, jelikoZ se stavebni délkou Usek blizi Useku Chrast u Plzné. Do vypoctu vstupuje rozsah
osobni dopravy dle modelli GVD ve varianté 1 pouze stim rozdilem, Ze je u vSech variant pocitano
s provozem primych Os vlakl mezi Radnici a Plzni v poloze naznacené v modelech 1.3 a 1.4. Zaroven
jsou do rozsahu dopravy zahrnuty 2 pary vlakl nakladni dopravy (1 par Nex a 1 par Pn). Vypocet
propustnosti je proveden vzdy pro dvojice modeld, které zahrnuji identické trasy vlakd Ex (modely 1.1
a 1.2 Ex v klasické vozové skladbé, modely 1.3 a 1.4 s vyuZitim jednotky s naklapéci technikou).

Tab. 6-33: Propustnost iseku Rokycany — Chrast u Plzné (varianta 1)

Model GVD TK TW Tsta'l TW Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
11,12 1 120 0 0 12 4,63 5,38 3,03 15 80,0 0,463
2 120 0 0 12 4,92 5,08 3,19 14 85,7 0,492
13 1.4 1 120 0 0 12 4,63 5,38 3,03 15 80,0 0,463
2 120 0 0 12 4,88 513 3,17 14 85,7 0,488

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Hodnoty ukazatell ve vySe uvedené tabulce Tab. 6-33 prokazuji dostatecnost Useku Rokycany — Chrast
u Plzné pfi zajisténi vyhledového rozsahu dopravy a rezerva v kapacité (praktické propustnosti) je
schopna pojmout i progndzovanou Spickovou potfebu dalsiho paru Ex vlakl oproti vstupnimu rozsahu
jednotkovou dobou obsazeni predevéim vlivem obsaZeni rozjezdd z ZST Rokycany. Ve vypoctu neni
uplatnéna zadna Casova dotace v rdmci Tgy vlivem ruseni na zhlavi nékteré stanic, jelikoZ i v Rokycanech
je predpokladano vyurziti Os vlakl stanicich tranzitujicich, nikoli jejich obratd.

Tab. 6-34: Propustnost GUseku Chrast u Plzné — Plzen hl. n. (varianta 1)

Model GVD | TK TV\" Tt TV&" Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
11,1.2 1 120 5,8 0 14 4,39 3,76 2,90 15 93,3 0,539
2 120 5,2 0 14 3,89 4,31 2,62 17 82,4 0,475
13, 1.4 1 120 5,8 0 14 4,54 3,62 2,98 15 93,3 0,556
2 120 5,2 0 14 4,04 4,16 2,70 17 82,4 0,492

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Hodnoty ukazateld omezujiciho Useku Chrast u Plzné — Plzef hl. n. prezentované ve vyse uvedené tabulce
Tab. 6-34 potvrzuji vyssi zatizeni tohoto Useku, resp. jeho horsi propustnost oproti Useku Rokycany —
Chrast u Plzné. Ddvodem je predevsim jiz zminény vétsi rozsah vstupni dopravy do vypoctu, ale také
zapocet dob ruseni protisméru (TK 2) v prostoru ZST Chrast u Plzné viaky Os z Plzné do Rokycany, které
z TK 1 zajizdéji na uUvrat’ do sudé kolejové skupiny. Dale je zapoditano ruseni protisméru (TK 1)
v prostoru ZST Plzeri hl. n. pfi viezdu Os viakdi ze sméru Beroun na kusé koleje. Ostatni vlaky jsou
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na vstupu do vypoltu v obou stanicich uvaZovany jako tranzitni. Z vyslednych hodnot ukazatell
propustnosti je i pfes komentované vyssi zatizeni Useku patrna dostatecna propustnost obou TK a kromé
ukazatele S, rovnéZ ukazatel n doklada kapacitni rezervu vyuZzitelnou napf. pro Spickovy narlst intervalu
vlakl kategorie Ex dle prepravni prognozy.

Usek Rokycany — Plzefi hl. n., varianta 2

Usek Rokycany — Plzefi hl. n. dle varianty 2 obsahuje ZST Ejpovice, ktera tsek déli na 2 mezistani¢ni
Useky Rokycany — Ejpovice a Ejpovice — Plzen hl. n. Omezujicim Usekem je mezistaniCni Usek Ejpovice —
Plzen hl. n., jelikoz je stavebné delsi, sklonové poméry jsou oproti predchozimu Useku
naroc¢néjsi, obsahuje tunel a disponuje delSimi jizdnimi/cestovnimi dobami. Odlisné od Useku Rokycany —
Plzen ve varianté 1 neni ve vstupnim rozsahu dopravy do vypoctu propustnosti omezujiciho Useku
zahrnut provoz linky Os Radnice — Plzen, kterou znemoznuje (neni ucelnd) bud’ navrzeny model GVD
(model 2.1) nebo jejimu zavedeni brani kolejové fedeni ZST Ejpovice z diivodu potieby kfizovani v této
stanici. Ostatni vstupy do vypocltu jsou obdobné vypocCtu propustnosti v Useku Chrast u Plzné —
Plzeri hl. n. ve varianté 1 (rudeni protisméru v ZST Plzefi hl. n., tranzitni Os viaky atd.).

Tab. 6-35: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n. (varianta 2)

Model GVD TK Tvyp Taal va Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
21 1 120 58 0 12 5,04 4,48 3,26 13 92,3 0,530
2 120 0 0 12 4,00 6,00 2,68 17 70,6 0,400
29 1 120 58 0 12 5,08 4,43 3,29 13 92,3 0,534
2 120 0 0 12 4,08 5,92 2,72 17 70,6 0,408
23 1 120 58 0 12 5,08 4,43 3,29 13 92,3 0,534
2 | 120 0 0 12 4,17 | 5,83 2,77 17 70,6 | 0,417

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Pfedchozi tabulka Tab. 6-36 podava srovnani ukazateld propustnosti prvnich tfi modeld GVD
ve varianté 2. Model 2.4 neni hodnocen, jelikoz obsahuje v hodnoceném Useku predpoklad nizsiho
rozsahu dopravy. Vysledné hodnoty pfi porovnani modell ukazuji, Ze jsou téméF shodné. Evidentni je
smérova nerovnomérnost, kdy horsi propustnost vykazuje TK 1 primarné urCena pro vlaky ve sméru
z Plzné, které dosahuji vétsich hodnot jednotkové doby obsazeni viivem zahrnuti rozjezdd z ZST
Plzen hl. n.

Propustnost omezujiciho Useku je v TK 2 podobna propustnosti Useku Chrast u Plzné — Plzen hl. n.
ve varianté 1, ovsem TK 1 vykazuje hodnoty horsi, nicméné vyhledovému rozsahu dopravy postacujici.
ZST Ejpovice sice byla pojata v prededlém vypoétu v pozici stanice, délici Usek Rokycany — Plzef
na 2 Useky mezistanicni. OvSem kolejové feSeni této dopravny nemusi byt povazovano za plnohodnotné
pro oba sméry. Konkrétné pro smér Plzefi — Rokycany neni v ZST Ejpovice k dispozici predjizdna kolej
dostupna bez ruseni protismérnych jizd, a proto je v nasledujici tabulce Tab. 6-36 prezentovan stav
ukazatell propustnosti pro vzorovy pfipad, kdy by byla propustnost TK 1 Setfena na celistvém Useku
Plzen hl. n. — Rokycany, tedy nedélené na kratSi mezistaniCni Useky. Vypocet je ve vstupnim rozsahu
dopravy jiz doplnén odchylné k pfedchozim vypoctdm o 2 pary Ex viakl a vypocet tedy obsahuje
30minutovy interval kategorie Ex. Vypocet propustnosti je proveden pouze v TK 1, a to ve dvou podobach
ke srovnani — vypoCet ¢. 1 pro stav s omezujicim Usekem Ejpovice — Plzen (tedy s délenim Useku
Rokycany — Plzefi ZST Ejpovice) a vypocet ¢. 2 pro stav bez zohlednéni funkce ZST Ejpovice jako
dopravny délici isek Rokycany — Plzen.
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Tab. 6-36: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n., TK 1 (varianta 2)

V)’/poéet Cislo | TK Tvy’/ Tsta'l Tvy’/ Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
1 1 120 5,8 0 14 4,93 3,23 3,20 14 100,0 0,604
2 1 120 5,8 0 14 5,79 2,37 3,68 12 116,7 0,709

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Z vyslednych hodnot ukazatell propustnosti je patrné, ze se dle predpokladu propustnost Useku, resp.
TK 1 zhorSi a dostava se pfi uvazovaném vyhledovém rozsahu dopravy do blizkosti meznim hodnotam.
Pozadovana doba mezer neni v podobé skutecné doby mezer spinéna, nasledkem ¢ehoZ klesa prakticka
propustnost pod pocet vlakd uvazovany na vstupu do vypoctu. Nicméné Usek Ize i za téchto podminek
prohlasit za vyhovujici, jelikoZ se jedna pouze o hodnoty ukazatelll dosahované pouze v obdobi
prepravnich Spi¢ek. Maximalni hodnota S, = 0,75 v obdobi Spicky neni prekrocena. V pfipadé dalSiho
narlstu rozsahu dopravy napf. v souvislosti se zapojenim nové trati ve sméru od Prahy by jiz Usek
vykazoval nedostatecnou propustnost za stejnych vstupnich podminek (stejné zabezpeCovaci zafizeni
apod.), ovsem v takovém pripadé Ize ocekavat provoz alespon Casti vlakd s aktivnim vyuZivanim ETCS
s naslednym snizenim jednotkové doby obsazeni. DalSim nepfijemnym ddsledkem prevedeni provozu
na novou trat’ v Useku Ejpovice — Plzen je prodlouzeni dob nasledného mezidobi oproti optimalizované
stavajici trati ve varianté 1 pfi vyuZziti TZZ v podobé automatického bloku (bez ETCS). DAvodem je hlavné
Spatna dohlednost navéstidel v tunelu, vlivem Cehoz je uZita délka prostorovych oddill az cca 1 800 m.
V kombinaci s rozjezdy vlakd z uzlu Plzen, na Useku ve stoupani a v tunelu, je dosahovano dlouhych
Usekovych jizdnich dob pfi obsazeni prostorovych oddilli a ve vysledku zminéného delSiho nasledného
mezidobi.

Usek Rokycany — Plzefi hl. n., varianta 3, 4

Usek Rokycany — Plzeri hl. n. dle varianty 3 a 4 je kolejové dopInén proti varianté 2 tak, aby bylo mozné
prohlasit ZST Ejpovice za plnohodnotnou dopravnu. V Useku Chrast u Plzné — Plzefi-Doubravka je
zachovana stavajici trat’ pouze s ¢aste¢nou redukci na jednokolejnou pti zapojeni do prostoru vyhledové
odbocky Plzen-Doubravka. Stavaijici trat’ je ve varianté 3 a 4 urCena primarné pro nakladni dopravu
zvlasté ve sméru do Plzné, ¢imZ je u Casti vlakll odstranéno protismérné ruseni jizdy v pfipadé, Ze je
potfeba v ZST Ejpovice odstavit predjizdény viak ve sméru z Plzné na kolej ¢ 2. Trat’ pres Chrast u Plzné
je urCena dale pro Mn vlaky, které lIze zachovat ve stavajici podobé oproti varianté 2 a pro Os vlaky
obsluhuijici mista zastaveni na staré trati pfes Chrast, vCetné moznosti vedeni pfimych Os viakd Radnice —
Plzeri bez omezeni skytajici kolejové Fedeni ZST Ejpovice, ptipadné dopad na propustnost sklonové
narocndjéi nové trati atd. ZST Ejpovice je véak pro potieby provozu varianty 3 a 4 potfebné doplnit
o kolejovou spojku z koleje ¢. 2 do koleje €. 4 v prostoru plzenského zhlavi, aby bylo mozné
realizovat jizdy ve sméru Chrast u Plzné nejen z koleje ¢. 4, jak je tomu u varianty 2, tak z koleje €. 2.

Nasledujici tabulka Tab. 6-37 prezentuje vysledné hodnoty ukazatelll propustnosti v Useku Ejpovice —
Plzen hl. n. dle feSeni ve varianté 3 a 4. Obsazeni Useku Plzen-Doubravka — Plzen hl. n. vlaky sméru
Chrast u Plzné je soucasti vstupniho Udaje Teps do vypoltu. V ramci ukazatele Tqs je zohlednéno ruseni
protisméru (TK 1) v prostoru ZST Plzeri vlaky Os od Berouna a v prostoru odboc¢ky Plzeri-Doubravka
ruseni protisméru (TK 2) pfi jizdé vlakd pfes TK 1 ve sméru Chrast u Plzné. Vstupni rozsah dopravy
odpovida modelu GVD 3.2, ktery pocita s jizdou vSech Os vlakll pfes Chrast u Plzné. Ve vypoctu je
zahrnuta rovnéz nakladni doprava v rozsahu 1 paru Pn vlak( jedoucich pfes Chrast u Plzné a 1 paru vlakd
Nex jedouci po nové trati.
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Tab. 6-37: Propustnost Useku Ejpovice — Plzen hl. n. (varianta 3, 4)

V\IIPOEet dislo | TK Tvyp Tstél va Nprav tobs tmez tmez-poi n Kprakt So
1 1 120 5,8 0 14 4,07 4,09 2,72 16 87,5 0,499
2 120 11,5 0 14 4,00 3,75 2,68 16 87,5 0,516

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Propustnost Useku Rokycany — Plzen hl. n. ve varianté 5 Ize oznacit za velice podobnou variantam 3 a 4.
Varianta 5 se li§i pouze podobou ZST Ejpovice a kolejovym zalsténim trati od Chrastu u Plzné v podobé
mimourovnového feSeni. Lze tedy oCekavat podobné hodnoty ukazateld propustnosti nebo mirné lepsi
vlivem odstranéni rudeni protismérnych jizd v prostoru ZST Ejpovice pii jizdé od Chrastu u Plzné
do Rokycan. Dalsi zlepSeni propustnosti pfinasi existence Doubravské spojky do prostoru stavajiciho
sefad’'ovaciho nadraZzi v Plzni, ktera odvede Cast nakladni dopravy (zvlasté tranzitujici ve sméru od Prahy)
mimo Usek Plzen-Doubravka — Plzen hl. n.

6.4.3 Dopravni kapacita

Dopravni kapacita je vycCislena dle jednotlivych variant souhrnné za tfi ucelené Useky Praha — Beroun,
Beroun — Rokycany a Rokycany — Plzen hl. n. Déleni trati Praha — Plzen do téchto tfi usekl je dano
predpokladem vyuZiti idajd o kapacité trati predevsim pro potfeby nakladni dopravy, resp. informace
o volné kapacité trati. Useky odpovidaji Usek@im, na kterych se vyrazndji projevuje zména v rozsahu
nakladni dopravy, resp. je takovato zména predpokladana.

Kapacita (celodenni, T = 1 440 minut) na daném ze tfi Usek{ je stanovena prevazné na zakladé poctu
pravdépodobnosti a matematické statistiky. Pro kazdy zjmenovanych Usekl je vypocet proveden
na obsazeném omezujicim Useku, tzn. za Usek Praha — Beroun v Useku Praha-Radotin — Dobfichovice
nebo v pfipadé nové trati v Useku Praha-Smichov — Nudice (varianta 3) resp. Praha-Radotin — Beroun
(varianta 4). V Useku Beroun — Rokycany je vypocet proveden na omezujicim Useku Beroun — Zdice (Usek
s nejvySsim rozsahem dopravy) a za Usek Rokycany — Plzefi na omezujicim Useku Chrast u Plzné —
Plzen hl. n. (varianta 1) nebo Ejpovice — Plzen hl. n. (varianty 2, 3, 4 a 5).

U varianty 5 je v Useku Beroun — Rokycany je volna kapacita zjiStovana z modelu GVD 5.1 (viz pfiloha
P.3d) a naslednym rozborem vytiZzeni nové trasy v Usecich Beroun — Horovice, Hofovice — Svojkovice
a Svojkovice — Ejpovice v prlbéhu celého dne. Kazdy ze tFi Usekd ma sva specifika, pficemz za Useky
primarné ovliviujici propustnost nové trati jsou povazovany Useky Hofovice — Svojkovice a Svojkovice —
Ejpovice. Usek HoFovice — Svojkovice disponuje na jedné strané pinohodnotnou dopravnou, na opa¢ném
konci odbockou, kterou lze povazovat za dopravnu ve smyslu odpovidajicim potfebam vypoctu
propustnosti TK v mezistani¢nim oddilu. Stavebni délkou je Usek Horovice — Svojkovice Usekem
nejdel$im. Usek Svojkovice — Ejpovice je samostatné Setfen z hlediska kapacity z ddvodu jeho
jednokolejného feSeni a Ize jej oznacit za Usek omezujici nové trati v Useku Beroun — Ejpovice a pravé
tento Usek urcuje kapacitu nové trati ve varianté 5 na stfednim Useku Beroun — Ejpovice.

U vSech omezuijicich Usekl je zjisténa vypoctem volna kapacita v podbé tras nakladni dopravy, ktera je
z Casti obsazovana progndzovanym rozsahem nakladni dopravy. Piehled dopravni kapacity v jednotlivych
variantach je uveden v nasledujici tabulce Tab. 6-38. V Useku Rokycany — Plzen ve varianté 2 je kapacita
vyjadrena v souladu s metodikou vypoctu propustnosti pri pojeti ZST Ejpovice jako dopravny délici isek
na dva mazistaniéni Gseky. Stav pro pripad vypoctu kapacity pro TK ¢ 1 bez déleni v ZST Ejpovice je
kapacita uvedena v zavorce.
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Tab. 6-38: Dopravni kapacita [pocet tras viakii/24 h]

, ) Kapacita obsazena . . .
Usek Varianta - - - Kapacita volna Kapacita celkem
Osobni doprava | Nakladni doprava
bez projektu 122 44 0 166
1 238 62 59 359
2 238 64 57 359
Praha — Beroun
3 204/ 184 64/ 4 72 /108 340/ 296
4 204/ 184 48/ 20 88 /92 340/ 296
5 204 / 196 68 /8 68 / 92 340/ 296
bez projektu 84 38 60 182
1 134 48 125 307
2 134 50 123 307
Beroun — Rokycany
3 162 54 96 312
4 162 56 94 312
5 &5 64 /110 60/0 174/ 62 298 /172
bez projektu 72 34 30 136
1 160 46 99 305
. 2 142 48 90 (69) 280 (259)
Rokycany — Plzen
3% 172 52 96 320
4 * 172 54 94 320
5* 184 58 84 326

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - kapacita nové s staré trati vyjadfena dohromady, jelikoZ oba Useky svou kapacitu vzajemné ovliviuiji.
** - v (Useku Beroun — Ejpovice varianty 5 jsou obsazené trasy nakladni dopravy zohlednény pouze
u hodnot pro starou trat’, jelikoz jejich distribuce mezi novou a starou trat’ neni blize predurcena.

Pozn.: Ve variantach obsahujicich v daném Useku starou i novou trat’ je uvedena kapacita v poradi stara
trat’ / nova trat.

Volna kapacita, pripadné i kapacita obsazena zvlasté v podilu nakladni dopravy mdze byt
vyrazné omezena z diivodu hlukovych limitli predevsim v noc¢ni dobé.

6.4.4 Doplnujici komentar k problematice propustnosti trat'ovych koleji

Na vysvétleni relativné nizké propustnosti (jednotkové doby obsazeni se napfiklad u Useku Praha-Radotin
— Dobfichovice lisi podle variant a pohybuji se od 4,72 do 5,66 minut) se uvadi: projektant musi
respektovat legislativu, technické normy a predpisy, které plati v CR. Hradlova navéstidla (presné feceno:
oddilova navéstidla autobloku) se rozmist'uji minimalné na 1 000 m, nejvySe vSak 2 000 m. Minimalni
vzdalenost 1 000 m je totoZna se zabrzdnou vzdalenosti 1 000 m, ktera je nejen zakotvena v Zeleznicnich
normach a predpisech, ale i v Dopravnim fadu drah, Vyhl. 175/95 Sb. Na silné frekventovanych a
vétSinou dvoukolejnych tratich je snaha dosahnout maximalni propustnosti a naveéstidla se rozmist'uji na
vzdalenost 1 000 m nebo se této hodnoté blizi. Musi vSak byt zachovana pozadovana dohlednost
naveéstidel, coz je u posuzované trati a pravé Useku Praha-Radotin — Dobfichovice vzhledem k cetnym
oblouklim dosti komplikované a Casto je nutny vétsi odstup navéstidel. Zabrzdné vzdalenosti jsou podle
maximalni rychlosti traté stanoveny ve tfech hodnotach — 400, 700 a 1 000 metrl a toto déleni
vyhovovalo desitky let, kdy rychlost v praxi nebyla vyssi nez 120 km/hod. OvSem v soucasnosti, kdy na
modernizovanych koridorech vlaky jezdi rychlosti az 160 km/hod a na vybranych Usecich se uvazuje o
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zavedeni rychlosti az 200 km/hod, se projevuji limity tohoto ustanoveni. Odborniky doporucované
zavedeni dalsi zabrzdné vzdalenosti 1 500 m vSak zatim nebylo akceptovano.

Podle platnych smérnic se na siti SZDC odstup naslednych viak& uvazuje u vypoctl propustnosti na délku
tf oddill plus délka vlaku. To znamena minimalné 3 000 m + I, . U vlakd jedoucich rychlosti 121 —
160 km/hod je to délka 4 oddild plus délka viaku. A pokud se jedna o Usek Praha-Radotin — Dobfichovice,
ve kterém jsou nyni tfi a ve vyhledu 4 zastavky a ve kterém je grafikon silné nerovnobézny, pak uvedené
priimérné doby obsazeni Useku jednim viakem jsou korektné spocitané. Jinak se jedna o dosti Sirokou
problematiku: napfiklad SZDC uvazuje o nékterych Upravach norem, které by pfinesly mirné zvyseni
propustnosti, na druhé strané se stale zkouma optimalni velikost ¢asovych mezer se zfetelem na stabilitu
grafikonu. Je také t¥eba vzit v Gvahu, Ze v CR jsou praktické jizdni doby pro osobni vlaky odvozeny
z teoretickych jizdnich dob navySenim o 4 % (ve shodé s kodexem UIC 451-1), zatimco napt. u SBB je
uzivano linearni pfirazky ve vysi 7 % a vyssi.

Instalace ETCS level 2 mUZe zvysit propustnost traté. Toto zafizeni nevyzaduje, aby podél trati byla
situovana naveéstidla za predpokladu, Ze vsSechna hnaci vozidla budou vybavena mobilni Casti
zabezpeCovace. Pak je mozné délku oddilli optimalné upravit v zavislosti na rychlosti viakd a tim vyrazné
zkratit odstup naslednych vlakl, navic odpada pozadavek dohlednosti navéstidel. Z informaci, které
projektant ma, viak vyplyva, 7e v podminkach Zeleznic spravovanych SZDC se s ETCS level 2 podita jako
s nadstavbou nad autoblok a vnéjsi navéstidla budou existovat i nadale. Dlvod je ten, Ze se nepodita
s tim, Ze vSechny lokomotivy a jednotky budou vybaveny mobilni ¢asti ETCS level 2. Mimo jiné i proto, ze
naklady na vybaveni jsou velmi vysoké. Prostorové oddily pro vlaky vybavené ETCS 2 i pro ostatni vlaky
tak zOstanou stejné dlouhé a pfinos zavedeni ETCS level 2 se spiSe projevi v interoperabilité,
spolehlivosti, vySSi bezpecnosti a moZnosti nasazeni fidiciho systému ERTMS, nikoliv ve zvySené
propustnosti. Pilotni projekt pro zavedeni ETCS level 2 na Zeleznicich CR teprve probihd, pak bude
vyhodnocen a Ize predpokladat, Ze potom projektant ziska presnéjsi informace ohledné dopadu na
propustnost a jeji pfipadné zvysSeni. Pfiklady ze zahranici o tom, jak ETCS 2 zvySuje propustnost trati,
jsou projektantovi znamy, ovSem znaje mistni poméry, nedovoli si je pouzit jako podklad pro odhad
navyseni propustnosti na tuzemskych Zeleznicich.

6.5 Uspory dopravnich zaméstnancti

V nasledujici Tab. 6-39 je uveden prehled vyvoje personalni potifeby dopravnich zaméstnancl profesi
vypravCi, signalista, vyhybkaf, dozorce vyhybek, stanicni dozorce a hradlaf. Pro kazdy ze tfi stavd
(stavajici, rok 2020 a 2030) jsou za kazdou z dopraven uvedeny sumarni pocCty zaméstnancll vSech
profesi v dopravné disponibilnich.
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Tab. 6-39: Uspora dopravnich zaméstnanci — stav bez projektu [pocet zaméstnanci]

0, Rok 2020 Rok 2030
Dopravna Stavaijici stav = = = =
Zmena Person. potreba Zmena Person. potreba
Hr. Barrandov 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Zavodisté 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
ZST Praha-Radotin 17,71 0,00 17,71 +11,31 29,02
Hr. Kosor 5,20 -5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Kazin 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Horni Mokropsy 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Dobrichovice 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Revnice 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Zadni Treban 7,93 0,00 7,93 0,00 7,93
Karlstejn 16,39 0,00 16,39 0,00 16,39
Hr. Korno 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Hr. Tetin 5,20 - 5,20 0,00 0,00 0,00
Beroun 60,20 0,00 60,20 + 21,62 81,82
Zdice 21,20 0,00 21,20 0,00 21,20
Horovice 10,57 0,00 10,57 0,00 10,57
Zbiroh 9,67 0,00 9,67 + 6,54 16,21
Karizek 7,15 0,00 7,15 + 9,06 16,21
Holoubkov 10,27 0,00 10,27 + 5,94 16,21
Rokycany 7,85 0,00 7,85 + 24,58 32,43
Ejpovice 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Chrast u Plzné 7,53 0,00 7,53 6,62 14,15
Celkem 245,65 -36,40 209,25 + 85,67 294,92

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Zatimco k roku 2020 bude personalni potfeba vykazovat Ubytek dopravnich zaméstnanct, v roce 2030 je
jiz zména v poctu dopravnich zaméstnancl opacna (narlst) vlivem rostouci personalni potreby
pro obsluhu stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni (SZZ). V Useku Praha — Beroun dochazi k po roce 2015
ke zruSeni hradel s naslednym provozem v mezistani¢nich oddilech. Hradla jsou zruSena bez nahrady.
V Useku Beroun — Plzen dojde cca od roku 2026 k narlistu personalni potfeby v jednotlivych stanicich
nasledkem vyrazovani reléovych SZZ z provozu.

Kapitola 6

verze 31-08-2010

139




S\ sunar Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

PRAHA.:

Tab. 6-40: Uspora dopravnich zaméstnancii — stav projektovy [pocet zaméstnancii]

Stavajici stav Novy stav (projektovy)
Dopravna / profese | | Signalista, | Haskaf, .| st dozorce, | 3@ | Gspora
Vypravci vyhybkar, hradlar, Vypravci i hradlar,
dozorce vyh. | zavorar dozorce vyh. zavorar
Hr. Barrandov 5,20 0,00 5,20
Hr. Zavodisté 5,20 0,00 5,20
ZST Praha-Radotin 10,30 7,41 5,41 2,32 9,98
Hr. Kosor 5,20 0,00 5,20
Hr. Kazin 5,20 0,00 5,20
Hr. Horni Mokropsy 5,20 0,00 5,20
Dobrichovice 5,49 10,90 5,41 2,32% 8,66
Revnice 5,49 10,90 5,41 2,32 8,66
Zadni Treban 5,49 2,44 0,00 0,00 7,93
Karlstejn 5,49 10,90 5,41 0,00 10,98
Hr. Korno 5,20 0,00 5,20
Hr. Tetin 5,20 0,00 5,20
Beroun 22,07 38,13 15,35 7,79 37,06
Zdice 15,79 5,41 5,41 2,32 13,47
Horovice 5,53 5,04 4,85 0,00 5,72
Zbiroh 5,53 4,14 0,00 0,00 9,67
Karizek 5,53 1,62 4,85 1,62 0,68
Holoubkov 5,53 4,74 4,85 0,00 5,42
Rokycany 5,53 2,32 5,41 2,32 0,12
Ejpovice 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Chrast u Plzné 5,53 2,00 5,41%* 0,00 2,12
Celkova personalni Gspora ve varianté 1 156,87
Celkova personalni Gspora ve varianté 2 162,28
Celkova personalni Gspora ve variantach 3,4 a5 164,60

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

* - ZST Dobrichovice je obsazena stani¢nim dozorcem pouze ve variantach 1 a 2.
** _ 7ST Chréast u Plzné je obsazena vyprav&im pouze ve varianté 1.

VySe uvedené Uspory dopravnich zaméstnancl jsou predpokladanym minimem Uspor za stavu, Ze v dobé
ukonceni vystavby dané varianty nebude v provozu dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni (DOZ).
V pfipadé opacném by Uspora napt. pro variantu 1 cinila 208,93 zaméstnance (209 zaméstnanci), a to
z dlvodu ruseni (redukce) prevazné pozic vypravCich ve vsech stanicich kromé Berouna, kde Ize ocekavat
zachovani turnusové potreby ve vysi 10,3 zaméstnance (11 zaméstnancl) a kromé Rokycan, kde by
zfejmé byl post vypravciho spojen s dirigujicim dispecerem pro traté Rokycany — Nezvéstice a pfipadné
Chrast u Plzné — Radnice. V dlouhodobém horizontu blize neureném je vSak mozné predpokladat ruseni
personalni potfeby vypravcich v Berouné a Rokycanech, souvisejici s dostavbou centralniho dispecerského
pracovisté (CDP) v Praze.
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7 PREPRAVNI PROGNOZzZA

Pfepravni progndza popisuje stavajici a modeluje vyhledové prepravni vztahy v feSeném Gzemi. Vysledky
jsou vstupem pro ekonomické hodnoceni projektu.

Progndza je provedena zvlast’ v samostatné kapitole pro osobni Zeleznini dopravu a pro nakladni
Zelezni¢ni dopravu. Prognoza je zpracovana pro ¢asové obdobi 2009 — 2038. Rok 2009 je rokem
zahajeni vystavby, rok 2017 je prvnim rokem provozu po ukonceni vystavby. Rok 2038 je poslednim
rokem uvazovaného tficetiletého hodnoticiho obdobi stavby.

Jako modelovy fez, pro ktery budou uvadény a porovnavany vstupy a vystupy prognozy, byl zvolen
zavéreCny rok hodnoceni 2038. Zde je jiz oCekavana plna adaptace na dokoncenou infrastrukturu
vCetné vysokorychlostnich trati, u kterych je pracovné predpokladano dokonceni v roce 2030. Jako
modelovy fez v prlibéhu hodnoceni byl zvolen rok 2023. Pro tento rok budou stejné jako pro rok 2038
vypocCteny prepravni objemy a vykony dopravnim modelem. V roce 2023 je jiz predpokladana plna
adaptace na dopravni nabidku realizovaného Zelezni¢niho spojeni Praha — Plzer.

7.1 Struktura a ramce hodnoceni

Struktura hodnoceni je popsana na nasledujicim Obr. 7-1. V ramci progndzy bylo nutno zjistit celou fadu
vstupnich dat tykajicich se dopravni nabidky (infrastruktury a jeji kvality) a pfepravni poptavky po
rliznych mddech, komoditach a segmentech dopravy.

Uzemni élenéni - vstupni data progndzy byla zjistovana s rostouci podrobnosti od evropské Grovné po
bezprostredni okoli FeSené stavby (viz. kap. 7.4). Zjisténa data ovliviuji rliznou mérou vyhledovou
poptavku v rliznych segmentech a modech osobni i nakladni dopravy.

Casové horizonty — v blokovém schématu je uvedena sledovand casova fada historickych dat, ze
kterych jsou odvozeny vyhledové trendy, dale Casovy rozsah jiz zpracovanych nebo nové odvozenych
prognéz vstupnich parametrll (hdp, obyvatelstvo atd..), modelové fezy, pro které budou zpracovany
vystupy z dopravniho modelu a casovy rozsah progndzy prepravnich objemd a vykond vstupujici do
ekonomického hodnoceni. Pro sestaveni ftficetileté Casové fady jsou interpolovany hodnoty zjisténé
v modelovych fezech dopravniho modelu.

Zména kvality dopravni nabidky — kvalita dopravni nabidky, a tim i vySe pfepravni poptavky mlize byt
zménéna koncepcnimi variantami traté ¢i rozvojem okolni infrastruktury. Koncepcni varianty
jsou podrobné popsany v technické Casti kap. 5 a technologické Casti kap. 6 studie.

Vystupem interakce mezi dopravni nabidkou a prepravni poptavkou jsou prepravni objemy a vykony
pro definované Casové horizonty a pFepravni scénare.
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Ramce hodnoceni

Obr. 7-1
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7.2 Prepravni scénare

Prepravni scénar kombinuje alternativni vyvoj parametrl prepravni poptavky, koncepcni varianty resené
Obr. 7-3traté a varianty rozvoje okolni navazujici a konkurencni sité. Vysledkem jsou rlizné hodnoty
pfepravnich objemd a vykond.

Na nasledujicim obrazku je patrné rozdéleni pfepravnich scénarll. Pro vychozi stav 2009 je definovan
jeden scénar.

Obr. 7-2: Piepravni scénare
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Pro prvni modelovy fez byl zvolen rok 2023. V tomto roce je prepokladana pina adaptace na dopravni
nabidku realizovaného Zelezni¢niho spojeni Praha — Plzen. Pro feSené ZelezniCni spojeni Praha — Plzen je
sledovano 5 projektovych variant a jedna varianta bez projektu. Koncepcni varianty jsou podrobné
popsany v technické a technologické Casti studie. Stejné koncepcni varianty jsou sledovany i
v modelovém fezu pro rok 2038.

Z hlediska okolni a konkurenéni sité je predpokladano kompletni dokonéeni silniéni sité dle plan RSD viz
Obr. 7-13. Ddle je vtomto horizontu predpokladano dokonceni zasadnich modernizacnich staveb
konvenéni Zelezni¢ni sité v CR (v nékterych dsecich s parametry VRT 2. kategorie) viz Obr. 7-14. Rozvoj
okolni Zeleznicni sité je k tomuto horizontu predpokladan invariantni.
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Jiz v horizontu 2023 je vSak predpokladan urcity rozptyl v Grovni prepravni poptavky. Jelikoz prepravni
poptavka je ovliviiovana nékolika vstupnimi parametry, u kterych mdze dojit bud’ k optimistickému, nebo
pesimistickému vyvoji, byly zvoleny 3 scénaie mozného vyvoje prepravni poptavky, a to:

o MINIMALNI — predpoklddd nejpesimistictéjsi vyvoj parametrd, které ovliviiuji poptavku po
dopravé. Jedna se o vstup do analyzy citlivosti a rizik (RA).

o TREND - sleduje nejpravdépodobnéjsi vyvoj parametrl prepravni poptavky. U vstupnich dat
odpovida tomuto scénafi hodnota PROGNOZA TREND.

o MAXIMALNI - predpoklddd nejoptimistictéjsi vyvoj parametrl, které ovliviiuji poptavku po
dopravé. Jedna se o vstup do analyzy citlivosti a rizik (RA).

Dalsimi podklady pro urCeni maximalniho a minimalniho scénare byly vysledky projektu ,ESPON", dale
projektu ,PlaNet CenSe" (Planners Network for Central and South East Europe), ,Politiky Uzemniho
rozvoje CR" a demografickych progndz jednotlivych aglomeraci a regiond. Dalsi podklady pouZité pfi
zZpracovavani prognozy prepravnich vztahll jsou uvedeny v seznamu literatury v zavéru studie. Pfi
zpracovani prognozy vychazel zpracovatel z dostupnych ovéfenych zdrojd a neuvaZoval s alternativami
vyvoje jako je dlouhodoba hospodaiska krize, valeny konflikt, energeticka krize, pandemie apod. Tyto
jevy by samoziejmé vyrazné zménily prognézované hodnoty, ale vzhledem k nemoznosti jejich predvidani
S nimi neni uvazovano.

Pro druhy modelovy fez byl zvolen rok 2038 — posledni rok hodnoceni. Z hlediska okolni a konkurencni
sité€ neni po roce 2020 zatim zpracovan zadny dalsi plan rozvoje. Je vSak zfejmé, Ze se rozvoj silni¢ni sité
nezastavi. Dle odborného odhadu zpracovatele vsak v feSeném Gzemi jiz mezi lety 2023 — 2038 nelze
predpokladat realizaci vyznamnéjsich silnicnich staveb. Vyjimku tvofi mozné zkapacitnéni dalnice D5,
které je zatim neni soucasti Zadné rozvojové dokumentace a je predpokladano v Minimalnim scénarfi a
dale pak komunikaci spojujicich Plzen s nejvyznamnéjSimi obcemi Plzenského kraje a s krajem
Karlovarskym. Rozvoj silnicni sité je opét chapan jako invariantni vzhledem k feSeny koncepcnim
variantam traté.

U Zeleznicni sité mdZze dojit k nékolika variantam rozvoje okolni sité. Z téchto variant byly vybrany tfi,
které svou nabidkou sleduji mozny maximalni, stfedni a minimalni rozvoj pFepravni poptavky.

Minimalnimu scénafi poptavky odpovidad varianta CR BEZ VRT BEZ DM BAHN. VRT je zkratkou pro
vysokorychlostni Zelezni¢ni sit' v CR, DM BAHN je zkrdcenym ndzvem zdméru Donau — Moldau Bahn, coz
je zamér na rychlé Zelezni¢ni spojeni mezi Plzni — DomaZlicemi a Regensburgem v parametrech VRT
2. kategorie. Nasledujici Obr. 7-3 podava prehled o rozsahu okolni infrastruktury v tomto minimalnim
scénari. V Useku Praha — Plzen je zobrazeno feSeni dle koncepcni varianty 3. Toto zobrazeni ma Cisté
informativni charakter a neznamena to, Ze by zpracovatel tuto variantu preferoval.
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Obr. 7-3: Rozvoj Zelezni¢ni sité po roce 2020 — scénair MINIMALNI

Dresden ——— VRT 300-350 kmh
Nové traté 200-230 kmh
——  Modemizované traté do 160 kmh
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o -‘"’\\FARDUBI
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LAV > PREROV

Zilina
CESKE BUDEJOVICE BRNO ZLIN

Wien Bratislava

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Nejpravdépodobnéjsimu vyvoji poptavky odpovida i v soucasnosti nejpravdépodobnéjsi varianta rozvoje
sité do roku 2038 viz Obr. 7-15. Predpoklada se realizace zdsadni vnitrostatni sité VRT a napojeni
okolnich statd v parametrech VRT 2. kategorie i VRT. Vice v 7.4.2, oddil Infrastruktura.

Maximalnimu vyvoji prepravni poptavky odpovida i maximalni predpokladany rozvoj dopravni sité,
doposud sledovany v Uzemné planovaci dokumentaci viz. Obr. 7-4. V Useku Praha — Plzen je zobrazeno
feSeni dle koncepcni varianty 5. Toto zobrazeni ma Cisté informativni charakter a neznamena to, ze by
zpracovatel tuto variantu preferoval.

Dale byly zkoumany dalsi mozné kombinace rozvoje okolni sité. Jedna se o vyhledovy scénar s DM BAHN,
ale CR bez VRT a ¢astecnou realizaci DM Bahn pouze na ¢eské strané + realizace sité VRT v CR. Oba
scénare mohou ve vyhledu skutecné nastat, i kdyz zfejmé s podstatné nizsi pravdépodobnosti nez scénar
TREND. Prepravni objemy v téchto scénafich by se pak pohybovaly mezi maximalnim a minimalnim
scénarem, a proto byly z nasledného hodnoceni vylouceny. Jednalo by se o nadbyteCny prvek mezi
extrémy hodnoceni a scénafem TREND.
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Obr. 7-4: Rozvoj Zeleznicni sité po roce 2020 — scénair MAXIMALNI
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

7.3 Metodika prognozy

Pfepravni progndza pro Zeleznicni spojeni Praha — Plzenn byla zpracovana na zakladé dopravniho
modelovani. Schéma metodiky, vietné propojeni dat a jednotlivych krokli progndzy, je uvedeno na
Obr. 7-5.

Vstupni data

Vstupni data dopravniho modelu pro zkoumané ramce hodnoceni byla zjiStovana zejména na
statistickych urfadech a ministerstvech dopravy prislusnych statli, pripadné na evropské Urovni.
Progndzy a vyhledové trendy byly bud’ pfevzaty z jiz zpracovanych materialll vydavanych statistickymi
Urady, pfipadné byly vyhledové projekce vstupnich dat odvozeny z dosavadniho trendu. Pfi projekci rlistu
faktord ovliviujicich prepravni poptavku v novych clenskych statech EU bylo pfihlizeno k historickym
datlm z vyspélych statl Evropy zapadni (napf. stupen automobilizace). Detailni priibéh vSech vstupnich
parametr vCetné maximalnich i minimalnich limitd je ulozen k pfipadnému nahlédnuti u zpracovatele.
Dale jsou v kapitole 7.4 vstupni parametry prezentovany v agregované formé.
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’ SUDOP

Obr. 7-5: Metodika prognézy
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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Dopravni modelovani

Dopravni model stejné jako vSechny modely predstavuje urcity obraz realného svéta. Cilem dopravniho
modelovani je analyza a prognéza dopad( vsech jevd, které se déji nebo budou dit v redlném svété, na
dopravu.

Data byla zpracovavana aplikaci Excel, Access a dopravné planovacim balikem PTV VISION, modulem
VISUM. Software je urCen pfimo pro tvorbu dopravnich modell a analyzy vysledkd. Jedna se o jeden
z prednich celosvétové rozsifenych produktd v tomto oboru (vice na: http://www.ptvag.com/).

Model osobni dopravy CR

Model osobni dopravy byl zpracovan nejen pro Zeleznicni ale i pro silnicni sit. DGvodem bylo urcit na
zakladé dopravniho modelu objemy pFevedené dopravy ze silnice na Zeleznici v souvislosti
s realizaci projektu.

Pro funk¢ni dopravni model bylo nutno zajistit tyto kroky:

Infrastruktura véetné Urovné kvality dopravy byla zpracovana pro silni¢ni i Zeleznicni sit’ v rozsahu
CR podrobné a ndvazné Uzemi stfedni Evropy — zjednodu$end. Rozsah dopravni sité je identicky
s modelem nakladni dopravy a je uveden na Obr. 7-9 a Obr. 7-10.

Poptavkové OD matice - na zakladé podkladd poskytnutych Ceskymi drahami byla zjisténa a déle
kalibrovana matice objeml Zelezni¢ni dopravy mezi vSemi stanicemi a zastavkami v feSeném a
navazujicim regionu tzn. vSechny relace vyuzivajici feSenou trat/, a to i jako Cast rozsahlejsi trasy viz.
napt. Obr. 7-40. V dopravnim modelu jsou zahrnuty jako dopravni okrsky (zony) vsechny
stanice/zastavky v CR, nemusi byt véak nutné viechny vyuZity poptavkovou matici pro tento projekt.
Jednd se tedy o pomérné presny vstup zjistény na zakladé rozsahlych priizkumd Ceskych drah. Cesty
mimo Uzemi CR jsou z hlediska dopravniho modelu vnimany jako ukonéené na posledni stanici v CR.
V ramci dalsiho posuzovani (napf. vypoCet modal splitu) jsou jim pfifazeny atributy jako skutecné
mezinarodni dopravé.

U silni¢ni dopravy byla pfepravni OD matice zjisténa na zakladé vypoctu gravitatnim modelem a
nasledné kalibraci na s¢itani RSD. Celkové objemy prepravnich proud@ zdroj — cil jsou uréeny analogicky
k Newtonovu gravitacnimu zakonu: ,Pfitazlivost dvou objektl je pfimo Umérna jejich hmotnosti a
neprimo Umérna Ctverci jejich vzdalenosti." Jinak fe¢eno prepravni objem mezi zénami (obcemi, Ctvrtémi)
X,Y je pfimo Umérny jejich atraktivité (pocCet obyvatel, pocet pracovnich pFilezitosti, mista ve Skolach
atd..) a nepfimo Umérny generalizovanym nakladlm na cestu (Cas, cena, kvalita dopravy) dle priibéhu
odporové funkce. Jako dopravni okrsky pro model silni¢ni dopravy byly zvoleny obce v CR nad 650
obyvatel, vétsi obce byly déleny na nékolik zon. V zahranici byly podrobné zadany pfihrani¢ni obce, méné
podrobné pak dalsi mésta v stfedoevropském a evropském prostoru. Zény dopravniho modelu jsou
vyznaceny na nasledujicim vystupu z dopravniho modelu modrymi body, zahrnuta silnicni infrastruktura je
vyznacena Cerné.
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Obr. 7-6: Zony dopravniho modelu silni¢ni dopravy

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Vypocet zatizeni dopravni sité maticemi byl proveden v modulu VISUM programového baliku PTV VISION.

U silni¢ni dopravy bylo kromé zatizeni sité a prepravnich proudd zdroj — cil sledovano i nasyceni silnicni
sité a tim i klesajici cestovni rychlost. Zavislost nasyceni sité — pokles rychlosti byla urovana na
zakladé funkci kalibrovanych na zakladé prlzkumd provadénych zejména v Némecku, Polsku Ci USA.
Spravné urleni této zavislosti ovliviiuje objem prevedené dopravy ze silnice na Zeleznici proto byla
vénovana spravnému urceni VDF (volume delayed function) vénovana zvySena pozornost. Blizsi
parametry vybéru VDF vcetné vysledkd jsou uloZeny k pfipadnému nahlédnuti u zpracovatele.

Pro vypocet prevedené dopravy (tedy dopravy jiz existujici v jinych mddech, kterd bude realizaci
projektu prevedena na Zeleznici) byl pouzit multinomialni logitovy model. Tento model vyjadfuje moznost
vybrat si z nékolika dopravnich prostfedkd pravé jeden (diskrétni volba) na zakladé celkové uziteCnosti
modu (maximalizace uzitku), ktery se sklada z nékolika parametrd s rdznou vahou a ktery se lisi
s ohledem na socioekonomické skupiny. Parametry logitového modelu byly stanoveny na zakladé
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zahrani¢nich a regionalnich préizkum@ dopravniho chovéni a dostupné literatury. Pro CR bohuZel stéle
chybi komplexni prlzkum dopravniho chovani, s dostatecné silnym statistickym vzorkem. Parametry
logitového modelu se tak mohou od skutecnosti urcitym zplisobem odliSovat. Byly provedeny testy, které
zkoumaly moZnou vysSi této odchylky, pfi zméné parametrl logitového modelu. Maximalni relativni
odchylka je 22%, primérna relativni odchylka pak 2%. Vliv tohoto rizika byl pracovné hodnocen RA a
nebyl zaznamenan vliv na hodnotu pravdépodobného ERR, pouze mirné zvySeni rozsahu minima a
maxima grafu pravdépodobnostniho rozdéleni o 0,2%.

Vice o dané problematice napfiklad na: http://en.wikipedia.org/wiki/Multinomial logit. Pfevedena doprava
je v této studii chapana jako zména dopravniho prostifedku pfi stejném zdroiji a cili cesty.

Indukovana doprava byla vypoctena na zakladé analyz uzemnich pland a vyhledovych rezidencnich
ploch v Uzemi v kombinaci s kfivkou poptavky vzhledem k Praze a Plzni. Dale byl bran v Gvahu i podil
socioekonomickych skupin obyvatel z celku, které by realizace projektu mohla povzbudit ke zméné
pracovisté ¢i bydlisté. Indukovand doprava je v této studii chapana jako zména zdroje Ci cile cesty pfi
zachovani stejného poctu cest na osobu a den. M{ze tedy dojit ke zvySeni prepravni vzdalenosti.

Vyhledova poptavka a zatizeni Zelezni¢ni sité byly vypoCteny na zakladé vyhledovych dat tykajicich se
rlstu obyvatelstva, ekonomiky, vékového sloZeni, stupné automobilizace, vyuziti Gzemi, rozvoje P+R,
ceny za dopravu, rozvoje okolni zelezni¢ni a silni¢ni infrastruktury a rozvoje ZelezniCni infrastruktury
v Useku Praha — Plzen v Sesti koncepcCnich variantach. Detailni priibéh vSech vstupnich parametrl vcetné
maximalnich i minimalnich limitd je uloZen k pfipadnému nahlédnuti u zpracovatele. Dale jsou
v kapitole 7.4 vstupni parametry prezentovany v agregované forme.

Kalibrace zatizeni dopravni sité k vychozimu roku 2009 byla provedena dle dostupnych scitani a
statistickych podklad@ z Ceskych drah, Reditelstvi silnic a dalnic, Ministerstva dopravy a Ceského
statistického UFadu. Vysledky kalibrace poptavkové matice Zelezni¢ni dopravy dle dat €D jsou uvedeny na
nasledujicim obrazku. Z porovnani vyplyva, ze prlmérna absolutni odchylka modelu je 1060s/24h,
primérna relativni odchylka je 2%.

Obr. 7-7: Vysledky kalibrace modelu Zelezni¢ni dopravy (os/24h)
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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PRAHA.:

Model silni¢ni dopravy po kalibraci na data RSD vykazuje v fe$ené oblasti primérnou absolutni odchylku

4400s/24h, prlmérna relativni odchylka je 2%.

7 . v s
Obr. 7-8: Vysledky kalibrace modelu silnicni dopravy (os/24h)
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Porovnani vysledkt progndézy — vysledky prepravni prognézy byly jak pro u silnicni tak u Zeleznicni sité
porovnany s jiz dfive zpracovanymi prognézami na zakladé jinych dopravnich model& v ramci jinych
studijnich praci a dale se skutecnymi vysledky jiz zpracovanych obdobnych projektd. Vysledky
tohoto porovnani jsou pomérné uspokojivé a jsou ulozeny u zpracovatele.

Model nakladni dopravy CR

Vétsina vypoctl a postupd pfi odhadovani progndz poptavky nakladni dopravy byla provadéna
dezagregované ve smyslu klasifikace nakladnich tokl dle komoditnich skupin NSTR (viz. Tab. 7-1). V
pripadech, kdy nebylo mozZné takovou klasifikaci objem{ provést, byly tyto vztahy budto odvozeny nebo
bylo v urcitych krocich pracovano s agregovanymi objemovymi toky.

Tab. 7-1: Klasifikace komoditnich skupin 10-NSTR

NSTR | Klasifikace skupiny

0 Obiloviny, ovoce a zelenina, Ziva zvifata, textilie, ostatni pevné latky rostlinného nebo zivocisného plivodu
1 Potraviny, krmivo pro zvifata, odpad z potravin, rostlinné a Zivocisné oleje a tuky
2 Pevna paliva
3 Ropa, ropné produkty a plyn
4 Zelezna ruda, Zelezo, surova ocel, nezelezné rudy a Srot
5 Hutni vyrobky
6 Surové a zpracované nerosty, vapno a ostatni stavebniny
7 Pfirodni a chemicka hnojiva
8 Chemikalie z uhli, ostatni chemické vyrobky, papirovina a papirovy odpad
9 Ostatni vyrobky

Zdroj: MD
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Analyza poptavky

Analyza stavajici poptavky po Zelezni¢ni nakladni prepravé byla provedena na zakladé zpracovatelova
prehledu o nakladni dopravé na tratich SZDC v letech 2002-2008. Jako vychozi podklad byl pouZit jizdni
fad nakladni dopravy, ve kterém byly identifikovany viaky ND pro rok 2009. Pro tyto vlaky byl pomoci
systému statistickych Gdajli Zeleznic¢nich dopravcd modelovan vzorek prepravnich vztahl na relevantnich
Zeleznicnich tratich v mésicich Cerven, zafi a listopad 2009. Modelované prepravni proudy byly prevedeny
na rocni objemy statistik SZDC a bylo provedeno jejich pfifazeni na dopravni sit. Tyto prepravni proudy
byly dale dezagregovany z hlediska komoditni skladby na zakladé oficialnich statistik MD a dalSich
informacnich zdrojl k prepravé na tratich SZDC.

Podobnym zplisobem byla provedena analyza pro silnicni nakladni prepravu, ackoliv zde byly poznatky o
konkrétnich vazbach zdroji a cild pfepravnich proudd znatné omezené. Jako vstupni a kalibracni Udaje
zde slouZila data z celostatniho sc¢itani RSD (celositové z roku 2005 a dale diléi vzorky z roku 2008),
prlizkumu zdroj-cilovych vazeb nakladni dopravy na hranicnich prechodech (CzechConsult, 2002),
pribézného scitani némecké spolkové zemé Bavorsko a podobné jako pro Zelezni dopravu data z
oficidlnich statistik MD vcetné dezagregace dle 10-NSTR. Statistiky MD byly pouZity pro zdroj-cilové
prepravni vztahy realizovanych Ceskymi silnicnimi dopravci, pficemz pro identifikaci zdroj-cilovych vztah(
realizovanych zahrani¢nimi silnicnimi dopravci byly pouzity Udaje o prepravé z prislusnych statistickych
Urad( (DESTATIS a STATISTIK AUSTRIA).

Progndza poptavky

Prognéza dopravni poptavky byla provedena na zakladé matematického modelu, zohlednujiciho
predpokladany dlouhodoby vyvoj HDP vietné elasticity sledovanych komodit k jeho rlstu, afinitu
jednotlivych komoditnich skupin k prepravé po Zeleznici a energetickou a politickou koncepci statu. V
tomto kroku se jednalo o invariantni postup pro stav bez projektu i s projektem, jelikoz celkovy
projektovy zamér nelze povazovat za tak vyznamny, aby ovlivnil globalni hospodaiské podminky, které
predurcuji celkovou poptavku po nakladni doprave.

Elasticita komoditnich skupin k rlstu HDP byla odvozena z Casovych fad statistickych Setfeni MD v
prepravenych objemech jednotlivych komodit vzhledem k rlstu HDP. Dalsim podkladem pro ovéreni
téchto hodnot byly elasticity uvedené v projektu TEN CONNECT. Nejvyssi elasticitu vaci HDP vykazuje
komodita ,,Surové a zpracované nerosty, vapno a ostatni stavebniny".

Afinita komoditnich skupin pro prepravu zbozi po Zeleznici: Progndza trendu SUDOP PRAHA vychazi z
extrapolace historickych dat dle statistik dopravy MD. Progndza byla zpracovana pro stejné ¢asové obdobi
jako progndza HDP. Byly zde zahrnuty mozné vyhledové trendy v Zelezni¢ni doprave, zejména ocekavany
rlst kontejnerové prepravy, ktery se projevi predevsim rlistem komodity ,Ostatni vyrobky" (NSTR9).
Afinita ostatnich komodit sleduje pfiblizné dosavadni trend. Nejvyssi primérnou afinitu k prepravé po
Yeleznici vykazuji v CR komoditni skupiny ,Pevna paliva® (NSTR2) a ,Hutni vyrobky" (NSTR5).

Do progndzy poptavky byly zahrnuty i pfedpoklady tykajici se mozného vytéZeni nerostnych surovin. Pro
tento rozbor byl pouZit jako vychozi materidl ,Energetickd koncepce CR" (Ministerstvo primyslu a
obchodu 2004, aktualizace v pfipravé s terminem dokonceni v zafi 2009). Tézba a tedy i preprava uhli je
nyni v CR v postupném Utlumu. Lze viak oekdvat opétovny narlst v prepravach této komodity.
Dlvodem je predevsim celosvétové tencici se zasoba ropy, coz by mohlo mit ve vzdaleném vyhledu za
nasledek prosazeni globalni energetické koncepce - pouzivat uhli jako petrochemickou surovinu misto
ropy. Uhli, jak jiz bylo zminéno vySe, je prepravovano zejména po Zeleznici.

Dalsi informace o vstupnich datech a jejich zpracovani jsou k ptipadnému nahlédnuti u zpracovatele.
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Pro odhad prevedené dopravy byl pouzit tzv. multinomialni logitovy model. Jedna se o vypocetni metodu
pouZivanou v dopravnim modelovani pro odhad modal splitu. Metoda je zaloZena na porovnani nékolika
kritérii se specifickou vahou pro stav s projektem a bez projektu, pro konkuren¢ni médy nebo alternativni
trasy a vyznamné prepravni relace. Vysledkem je specificka uZiteCnost mddu. Pokud je uZziteCnost vyssi
nez u konkurencniho mddu, dojde k prevedeni dopravy (Vice na: http://en.wikipedia.org/wiki/Logit).

Konkurencni mody/trasy hodnocené logitovym modelem:
« FeSené zeleznicni spojeni,
« alternativni zelezni¢ni spojeni
« silni¢ni spojeni

Pro vypoCet nabidkovych parametrd dopravni sit€, jeji zatézovani maticemi dopravni poptavky a
zobrazovani vysledkd vypoctd, byl sestrojen na softwarové platformé PTV VISION - VISUM dopravni
model FfeSené oblasti. Dopravni model obsahuje data o Zelezni¢ni (viz Obr. 7-9) a silni¢ni (viz Obr. 7-10)
siti v oblasti stfedni Evropy a déle data o Gzemnim &enéni (v CR podle viech obci s POU, v zahranici
individualné dle vyznamnych zdrojd a cild dopravni poptavky). Poptavkovy model byl zpracovan v aplikaci
Excel.

Obr. 7-9: Zelezni¢ni traté a dopravni oblasti dopravniho modelu ND

W\\f‘—’
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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Obr. 7-10: Silni¢ni sit’ dopravniho modelu ND
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Detailni préibéh vSech vstupnich parametrl dopravniho modelu ND je ulozen k pfipadnému nahlédnuti u
zpracovatele.

Vystupy

Primarni vystupy z dopravnich modeld jsou vzdy v objemech. V pfipadé osobni dopravy v cestach,
které vykonaji osoby za 24 hodin prdmérného dne v tydnu. Zjednodusené je tato jednotka zapsana jako
osoby/24h.

V nakladni dopravé jsou vystupy uvadény v €istych tunach (tedy pouze hmotnost nakladu bez
hmotnosti vozidla) za 24 hodin prlimérného dne. Zjednodusené je tato jednotka zapsana jako tuny/24h.

Pro Ucely ekonomického hodnoceni jsou vystupy progndz osobni dopravy prevedeny na rocni hodnoty.
Naopak u progndzy nakladni dopravy, kde je béZnéjsi jednotkou rocni zatiZeni, jsou z dlivodu snadnéjsiho
porovnani s vysledky pro osobni dopravu, prevadény ro¢ni objemy na denni. Pfi pfevodu na rocni
hodnoty jsou zahrnuty rocni nerovnomérnosti provozu znamé z dopravnich priizkum@ v osobni i nakladni
dopravé. Vysledny rocni objem je nasledné preveden na vykon, tedy osobokilometry/rok — oskm/rok.
Hodnoty dopravniho vykonu pro jednotlivé koncepCni varianty, scénaf TREND v priibéhu 30 letého

hodnoticiho obdobi tvofi hlavni vystup pro ekonomické hodnoceni modelu.

Vzhledem k velkému mnozstvi hodnocenych variant, dopravnich segmentd a konkurencnich médt, bylo
pro vétsi prehlednost zvoleno nasledujici barevné schéma Obr. 7-11. Toto barevné kodovani bude
v celé kapitole Pfepravni prognéza v ramci moznosti dodrZzovano.
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Obr. 7-11: Barevné kodovani vystupi
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V kartogramech dopravniho modelu je posuzovany atribut dopravni sité (vétSinou prepravni objem)
graficky vyjadien tloust'’kou c¢ary a doprovazen ciselnou hodnotou posuzovaného atributu (napf. obr
Obr. 7-42).

7.4 Vstupni data prognozy

V této kapitole jsou analyzovany historické trendy a z nich vyplyvajici predpoklady, které byly
uvazovany ve zpracované prognéze. Data jsou uvedena pro evropskou, statni i regionalni Uroven se
zvysujici se podrobnosti. Jsou uvedeny pouze zasadni trendy, u kterych je prokazano, Ze jejich zména
mize vést ke zméné celkovych objemi dopravy i ke zméné modal splitu.

Detailni prlbéh vSech vstupnich parametrl véetné maximalnich i minimalnich limitd je uloZen
k pfipadnému nahlédnuti u zpracovatele. Dale jsou vstupni parametry prezentovany v agregované
formé.

7.4.1 Evropa a vybrané staty EU

V nasledujicim prehledu je uveden vyvoj hlavnich sledovanych trend( pro staty, které mohou byt dotceny
realizaci projektu. Zmény téchto trendd ve vyhledu jsou sledovany pouze v jednom scénafi. Historicka
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data jsou uvadéna pro obdobi 2000 — 2007. Nové&jsi ani starSi data vétSinou nejsou pro vybrané staty
k dispozici.

Pfi tvorbé maximalniho a minimalniho prepravniho scénare (viz kap. 7.2) byly kromé dale uvedenych
trendd v okolnich statech uvazovany i celoevropské a globalni predpoklady. PFi jejich definovani
zpracovatel vychazel zejména z vysledkll projektu ,ESPON", dale z projektu ,PlaNet CenSe" (Planners
Network for Central and South East Europe). Tyto predpoklady zahrnuji dalsi rozsSifovani a integraci EU,
migracni politiku EU, navySovani rozpoCtu EU a integraci a prolinani preshranicnich regiond. Vice na
http://www.espon.eu/

Z hlediska mozného rlistu prepravni poptavky v obdobi 2000 — 2040 je ohodnocen prepravni potencial
jednotlivych statll s ohledem na vySe zminéna kritéria v nasledujici tabulce. Pro hodnoceni je zvolena
jednoducha bodova skala: -2=silny pokles, -1=pokles, 0=stagnace, 1=mirny riist, 2=vyrazny
riist. Ve sloupci souhrn jsou bodové hodnoty secteny. Kritéria maiji stejnou vahu. Dlvodem je nedostatek
vstupnich prlizkumd pro kvalifikované ohodnoceni vahy jednotlivych kritérii. DalsSim dlvodem je
predpoklad, Ze vaha vSech kritérii bude podobna.

Tab. 7-2: Predpoklady prognézy 2000 - 2040 — souhrn staty EU

STAT/PREDPOKLAD  |Obyvatelstvo| HDP |Infrastruktura| Mobilita Souhrn
NEMECKO -2 1 1 0 0
RAKOUSKO 2 1 1 0 4
GR 1 1 1 1 4
POLSKO 2 2 2 2 4
SLOVENSKO -1 2 1 2 4

\Zdroj: EUROSTAT, narodni statistické urady

V souhrnu je tedy ziejmé, ze vSechny staty s vyjimkou Némecka Ceka ve vyhledu rlst prepravni
poptavky. PFiciny rlstu prepravni poptavky jsou vSak r0zné. V Rakousku jiz nebude podstatnym
zplsobem rlst mobilita ani rozvoj infrastruktury, predpoklada se vsak (v Evropskych méfitkach) vyrazny
rlst populace. Zfejmé nejvyssi dynamika rlstu prepravni poptavky Ceka Polsko, zde vsSak bude
pravdépodobné kompenzovéna vyraznym poklesem poctu obyvatel. Ceskd republika i Slovensko se jevi
jako stéty s jiz rozvinutéjsi infrastrukturou nez v pripadé Polska. U Ceské republiky Ize navic predpokladat
urcity rlst obyvatel, ktery bude zplsoben zejména migraci.

Z obdobnych divodl jako v pripadé Polska Ize predpokladat urcity rdst preprani poptavky v Pobaltskych
republikach na Ukrajiné i v Rusku. I kdyz v zapadnich statech neporoste HDP takovym tempem jako ve
statech vychodnich, presto zde je a zifejmé i velmi dlouho bude HDP na hlavu vyrazné vyssi. HDP na
hlavu bylo v roce 2007 dle OECD v Rakousku 37119 USD, v Némecku 34391 USD, v CR 24027 USD, na
Slovensku 20079 USD, v Polsku 15989 USD. Préimérny plat v zapadnich zemich je také vy3si. V CR byl
prdmérny cisty pfijem zhruba 30% cCistého pfijmu v Némecku. Dlsledek téchto faktorli je presun vyroby
zbozi do statd vychodni Evropy, pfipadné jesté dale na vychod. V disledku vyssich platl v zapadni
Evropé Ize ocekavat, po uvolnéni pracovniho trhu v EU, vyssSi podil cest za praci. Dalsim disledkem
blahobytu v zapadni Evropé je pomérné vysoka spotfeba zbozi, ktera generuje vysoké naroky na jeho
dopravu z vyrobnich center.

Zjednodusené Ize tedy vnimat vychodni a stfedni Evropu jako oblast produkujici cesty v osobni i nakladni
dopravé a zapadni Evropu jako region pfitahujici tuto dopravu. Ve vyhledu Ize z tohoto usuzovat rostouci
prepravni proudy ve sméru Vychod — Zapad. K podobnym predpokladlim dospél i projekt ESPON a TEN
CONNECT (viz porovnani vysledkd s jinymi prognézami a trendy v zavéru kapitoly).
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Pro ilustraci je prilozen obrazek, popisujici mozna hospodarska tézisté EU v roce 2030. Je zde patrné, ze
tézisté EU je stale umisténé v zapadni Evropé, na které je ,navazana" Evropa stfedni. Zcela mimo ramec
hlavnich tokd je pak severovychodni a jihovychodni ¢ast EU.

Obr. 7-12: Uzemni struktura 2030 dle projektu ESPON
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7.4.2 Ceska republika

V nésledujicim textu je pro CR uvedena historie a predpoklady vyvoje hlavnich trendd, které maji viiv na
zménu prepravnich objem@. U progndz jsou uvedeny i predpokladané minimalni a maximalni hodnoty
trendu. Hodnoty minimalni, trend a maximalni tvofi vstupy do pfislusnych prepravnich scénart
jejichz vysledky jsou pouZity v EA a RA.
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Obyvatelstvo

Je zfejmé, Ze oproti klesajicimu trendu v devadesatych letech dochazi k rlistu obyvatelstva. Tento rlst je
zplisoben vys$&im prirozenym prirlistkem obyvatelstva i vy$si migraci do CR. Dle nejnovéj$i progndzy
obyvatel CR zpracované Ceskym statistickym GFadem, Ize do roku 2040 nejpravdépodobnéji predpokladat
mirny rlist poctu obyvatel. Po roce 2030 je vSak predpokladan postupny pokles poctu obyvatel. Ddvodem
je rostouci pfirozeny Ubytek obyvatel, ktery jiz nedokéZe zvratit uvazovanad migrace do CR. Trend
progndzy Eurostatu je vice konzervativni a predpoklada spise vyvoj sledujici minimalni trend progndzy
CsU. Tento rozpor je pravdépodobné zplisoben neaktudlnimi daty a predpoklady, které ma Eurostat
k dispozici. Pro prepravni progndzu byla tedy uvaZovéna jako vychozi prognéza CSU. Spolu s celkovym
poCtem obyvatelstva se bude ménit i jeho struktura. Oproti soucasnosti je predpokladan pokles vékové
skupiny 15-64 ekonomicky aktivniho obyvatelstva zhruba na hodnoty roku 1990. Ve zbyvajicich skupinach
dojde k vyraznému rdstu seniord 65+ a k poklesu ve skupiné 0-14.

Mirny rdst poltu obyvatel bude mit za nasledek rlst objeml dopravy. Zména v rozlozeni skupin
obyvatelstva bude mit pravdépodobné za nasledek mirné snizeni primérného poctu cest na obyvatele i
mirné snizeni prdmérné prepravni vzdalenosti. U skupiny seniord Ize dle dostupnych prizkumi
predpokladat sklon k preferenci vefejné dopravy pred individualni. Lze tedy oCekavat odliSnou skladbu
poptavky po dopravé, mirny Ubytek cest vazanych na Skolu nebo pracovisté a naopak rlst cest za
ostatnimi Ucely. V pfipadé kvalitni a cenové dostupné nabidky Ize predpokladat u urcitych
socioekonomickych skupin preferenci vefejné dopravy pred individualni.

HDP

Oproti poklesu a stagnaci v devadesatych letech rostl HDP po roce 2000 pomérné dynamicky. Financni
krize zpUsobila urcity vykyv v rlstu HDP a méla pomérné vyrazny negativni dopad na rlst predevsim
nakladni, ale i osobni dopravy. Krize zasahla podobnym zplisobem i okolni staty se kterymi je CR
ekonomicky i dopravné Uzce provazana. To mélo za nasledek jesté vyraznéjsi pokles dopravy. Svétova
hospodafska krize nebude mit zfejmé vyrazny dopad na dlouhodoby trend vyvoje HDP. Je vSak mozné, Ze
se mlze podobna krize vyskytnout i v budoucnosti. Toto je vSak velmi obtizné predvidat a s timto
faktorem tedy nebylo v progndze uvaZzovano. Dle dostupnych prognéz HDP (OECD, The Economist, UN,
TEN CONNECT) je mozné predpokladat rdst HDP. Tempo rlstu se vSak bude meziro¢né sniZovat.
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Infrastruktura

Silnicni sit’

Pfimo v feSeném Uzemi se ve vyhledu neplanuji vyznamné silni¢ni stavby. Lze ale predpokladat urcité
zmény v zatizeni zejména tranzitni dopravou, vzhledem k dokonceni sité dalnic a rychlostnich silnic, které
je dle RSD planovano do roku 2020. Po dokondeni R 35, R11 a D1 mdZe dojit ke zvySeni zatizeni D5, po
dokondeni R6 naopak ke sniZeni zatizeni D5. Planovand vystavba silniéni sité v CR je patrnd
z nasledujiciho obrazku. Dalnice D5 a ve vyhledu i rychlostni silnice R6 jsou také hlavnimi konkurenty
feSené Zeleznicni traté.

Obr. 7-13: Rozvoj silnicni sité do roku 2020
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Zeleznié¢ni sit’

U Zelezniéni infrastruktury se do roku 2020 predpoklada zejména dokonéeni 3. a 4. TZK (tranzitni
Zelezni¢ni koridor) a dokonéeni nékterych staveb na 1. a 2. TZK (nova trat’ Choceri — Usti n. Orlidi,
rekonstrukce Zeleznicnich uzld). V Useku Praha — Plzen je zobrazeno feSeni dle koncepcni varianty 3, toto
zobrazeni ma cisté informativni charakter a neznamena to, Ze by zpracovatel tuto variantu preferoval.
Kromé jiz zminénych Zelezni¢nich koridorll se planuji dalSi stavby, které budou mit vliv na dalkovou
Zelezni¢ni dopravu. Jedna se zejména o feSenou modernizaci traté Brno — Prerov nebo optimalizaci traté
Plzeri — Domazlice (- €. Kubice). Dale se podita s dokoncenou elektrizaci v Useku Letohrad — Lichkov st.
hr., €. Bud&jovice — C. Velenice a Jihlava — Brno.

Obr. 7-14: Rozvoj zeleznicni sité do roku 2020
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Po roce 2020 se predpokladd mozné vystavba vysokorychlostnich trati v CR. Pfesné horizonty zahajeni
¢i dokonceni vystavby VRT nejsou zatim znamy. Pro Ucely této studie se pracovné predpoklada dokonceni
sité VRT v CR do roku 2030. Presny rozsah trati VRT neni zatim definitivné stabilizovan.

Rozsah predpokladané sité vychazi z doporuceni zatim nejaktualnéjsi studie VRT z roku 2008. Jsou zde
sledovany VRT Praha — Brno, VRT Praha — Lovosice — Dresden a VRT Prerov — Ostrava. V dalSich smérech
pak modernizované traté (VRT 2. kategorie) pro rychlosti 200 az 230 km/h: Brno — Prferov, Plzen —
Domazlice — st. hr. SRN (Regensburg), C. Bud&jovice — st. hr. A (Linz), Brno — Bfeclav (Wien). Kromé
téchto VRT se dale poditd s vystavbou nové trati Praha — Bystfice u Benedova, C. Bud&jovice — st. hr. A
(Linz) a nové rychlé spojeni Prahy s Libercem. Ostatni hlavni traté by prosly postupnou modernizaci
(zvyseni rychlosti a kapacity) nebo optimalizaci (uvedeni do normového stavu), nékdy spojenou i s jejich
elektrizaci ¢i zdvoukolejnénim. Popisovany rozsah infrastruktury odpovida scénati TREND. Vzhledem ke
vzdalenému horizontu progndzy jsou definovany dalsi dva scénare mozného rozvoje zeleznicni sité po
roce 2020 MINIMALNI a MAXIMALNI. Tyto scénafe byly blize popsany v kapitole 7.2. V Useku Praha —
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Plzen je zobrazeno feSeni dle koncepcni varianty 5. Toto zobrazeni ma Cisté informativni charakter a
neznamena to, Ze by zpracovatel tuto variantu preferoval.

Obr. 7-15: Rozvoj Zeleznicni sité po roce 2020 — scénai TREND
Dresden VRT 300-350 km/h
Dresden Nové traté 200-230 km/
Moqemizované traté do 160 km/h
USHn.L. LIBEREC Optimalizované traté do 120 km/h
----------- Alternativni frasa Praha - Bma
KARLOVY VARY.
; HRADEC KRALOVE
PRAHA ' 2
\///—' PARDUSBI
PLZEN OSTRAVA Katowice
Regensburg JHLAVA PREROV
GESKE BUDEJOVICE e Zlina
i S,
Linz Wien Bratislava PRANA..
Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Mobilita

Mobilita je uvedena jako polet cest na obyvatele vykonanych za rok. Dals$im ukazatelem mobility je
prlimérna prepravni vzdalenost, tedy prlimérna délka jedné cesty v kilometrech. Jednotnym ukazatelem
je pak celkovy pocet kilometrd na obyvatele za rok. Tato hodnota vzrostla mezi lety 1995 a 2005 ze 7900
na 8900 km/obyv/rok. V Zelezni¢ni a autobusové dopravé se prepravni vzdalenost mirné prodluzuje,
naopak vSak klesd pocet cest v téchto mddech. Pokles poCtu cest autobusovou dopravou je velmi
vyrazny. V roce 2005 tvoril 60% hodnoty z roku 1995. U letecké dopravy se zkracuje prdmérna prepravni
vzdalenost a roste polet cest na obyvatele za rok. Mobilita v Zelezni¢ni dopravé spiSe stagnuje,
v autobusové klesd a v IAD a letecké dopravé roste. Celkem mobilita v CR v poslednich letech roste.
Mobilita ve vyhledu pravdépodobné poroste. Faktory urcujici tento rlst jsou zejména HDP a rozvoj
infrastruktury. V souvislosti s rostoucim blahobytem v CR a kvalitn&jsi infrastrukturou Ize ocekavat riist
prdmérné prepravni vzdalenosti i poctu cest za rok. To znamena Ze obyvatelé mohou byt ochotni vydat
vice prostfedk@i na dopravu, ale nebudou pravdépodobné ochotni vénovat dopravé podstatné vice
¢asu. Obecné Ize ofekavat, Ze mobilita v CR mlZe vzrlist mezi lety 2000 — 2040 o 10 — 30%. Tento
predpoklad vychdzi ztrendu vyvoje mobility v ostatnich statech srovnatelnych s CR rozlohou, ale
s rozvinutéjsi ekonomikou i infrastrukturou (napf. Rakousko).
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Stupen automobilizace

V CR, stejné jako v ostatnich novych &lenskych statech EU, byl réist automobilizace (pocet osobnich
automobil& na 1000 obyvatel) velmi dynamicky. V soucasné dobé se jiz automobilizace v CR pomalu blizi
urcitému nasyceni. Progndza riistu automobilizace v CR, a stanovani maximalniho a minimainiho trendu,
byla stanovena na zakladé informaci o historickém prdbéhu vyvoje automobilizace v jinych statech pfi
urcitém stupni nasyceni. Z téchto trendl vyplyva, Ze uréitym zlomem v kFivce automobilizace je hodnota
500, tedy 1 osobni automobil na 2 obyvatele. Tohoto zlomu by CR mohla dosahnout zhruba v roce 2020.

Cena za dopravu

Cena za dopravu byla zjistovana jako naklady na jizdné ve vefejné dopravé a v individuaini dopravé jako
naklady na pohonné hmoty v poméru k prémérné hrubé mzdé v CR. Zatimco mzdy za obdobi 1994 —
2008 vzrostly ze 100% na 324%, cena pohonnych hmot vzrostla pouze na 160% vychozi hodnoty.
Z rozboru vyplyva pomérné vyrazny pokles relativnich nakladd na cestu IAD na 49% hodnoty z roku
1994. Naklady na 100km IAD tvofily v roce 1994 cca 1,2% z hrubé mzdy. Naklady na 100km vlakem
tvorily v roce 1994 cca 0,4% z hrubé mzdy. Naklady na 100km IAD tvofily v roce 2008 cca 0,6% z hrubé
mzdy. Naklady na 100km vlakem tvofily v roce 2008 cca 0,5% z hrubé mzdy. Naklady na 100km
autobusovou dopravou tvorily v roce 2008 0,35% hrubé mzdy. V poméru k hrubé mzdé je tedy patrné
vyrazné snizeni nakladl na IAD a mirny rlst nakladd na Zeleznicni dopravu. Pokud bude tento trend
pokracCovat je moZzné predpokladat z tohoto dlivodu urcity odliv cestujicich z Zelezni¢ni dopravy.

Vykon osobni dopravy

V CR doslo mezi lety 1995 — 2008 k velmi vyraznému rlstu letecké dopravy. Dévodem je zejména
zvySena mobilita obyvatel, sniZzeni cen letenek, integrace do EU a dalsi faktory. DalSim mddem, ktery
vyrazné rostl je IAD. Dlvody rlstu IAD jsou rlst stupné automobilizace, suburbanizace, vystavba
infrastruktury a relativni sniZovani cen pohonnych hmot. Tento rlist se odehraval predevsim na Ukor
autobusové a Zelezni¢ni dopravy. K nejvyssimu poklesu doslo v autobusové dopravé. Grafické znazornéni
vyvoje vykonl osobni dopravy v jednotlivych dopravnich modech aletech 1995-2008 zachycuje
nasledujici obrazek.
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Obr. 7-16: Piepravni vykon v osobni dopravé 1995 - 2008
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Dle prognézy MD je mezi lety 2008 — 2025 predpokladan nejvyssi relativni narlst ZelezniCni dopravy.
Z hlediska absolutniho narlistu Ize predpokladat nejvyssi rlist u IAD. Zpracovatel doSel na zakladé analyzy
vstupnich dat prognézy k ponékud odlisSnym vyhledovym predpoklad@im rlstu, k hodnotam z progndzy
MD i RSD véak bylo pfihlizeno. Dle prognéz RSD vzroste mezi lety 2008 — 2025 vykon o cca 121%.

Progndza RSD se tedy pomérné shoduje s daty MD.

Vykon nakladni dopravy

Grafické znazornéni vyvoje vykonl nakladni dopravy v jednotlivych dopravnich moédech a letech 1995-
2008 zachycuje nasledujici obrazek. Je patrny rist silnicni nakladni dopravy a postupny pokles Zeleznicni
nakladni dopravy, ktery se v poslednich letech méni na stagnaci az mirny rdst.

Obr. 7-17: Piepravni vykon v nakladni dopravé 1995 - 2008
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Predpoklady prognézy — souhrn za CR

V nésledujici tabulce je ohodnocen prepravni potencidl v CR mezi lety 2000 — 2040 pro Maximalni a
Minimalni trendy s ohledem na vySe zminéna kritéria. Pro hodnoceni je zvolena jednoducha bodova
Skala: -2=silny pokles, -1=pokles, 0=stagnace, 1=mirny rdst, 2=vyrazny rist. Ve sloupci
souhrn jsou bodové hodnoty secteny. Kritéria maji stejnou vahu. Dlvodem je nedostatek vstupnich
prizkum@ pro kvalifikované ohodnoceni vahy jednotlivych kritérii. DalSim dlvodem je predpoklad, Ze
vaha vSech kritérii je podobna.

ab. 7-3: Predpoklady prognozy 2000 - 2040 — CR

MOD{\'ADIEE_DNT AOXKLAD Obyvatelstvo+ [HDP+| Infrastruktura+ | Mobilita+ | Automobilizace+ | Cena- MISNOl-JrI:/IrRX
BUS 0-2 0-2 2 0-1 0 0 2-7
VLAK 0-2 0-2 1-2 1-2 0 0-1 2-9
IAD 0-2 0-2 2 1-2 0-2 0-1 3-11
LETADLO 0-2 0-2 0-1 2 0 0 2-7

Ze souhrnu je zfejmé, Ze u vSech médl je predpokladan urdity rlst pfepravni poptavky. Mezi minimalnim
a maximalnim scénarem je pomérné vyrazny rozdil. Nejvyssi rlst je predpokladan u IAD. Je to zejména
z dlvodu vysoké elasticity modu na rlst HDP, dale z ddvodu planované vystavby silnicni a dalnicni sité a
z dlvodu celkové flexibility tohoto modu. Z rozvoje silnini sité by mohla téZit i autobusova doprava.
Pokud nedojde u Zelezni¢ni dopravy k vyrazné racionalizaci (provozovani efektivnich trati, systémovy
jizdni ¥ad, nova vozidla, reorganizace navazné dopravy, parkovani atd.) a ve vyhledu i k vyraznému
zkvalitnéni dopravni sité&, (modernizace sit€, vysokorychlostni traté) nelze predpokladat vyraznéjsi rlist
tohoto mddu. Urcity modal shift ve prospéch Zeleznice je jednou z priorit evropské i Ceské dopravni
politiky, ktery se vSak zatim nedati pfiliS naplniovat.

V fedené oblasti Praha — Plzefi Ize predpokladat ponékud odlignou situaci oproti zbytku CR. V oblasti se
nepredpoklada vyraznéjsi rozvoj silnicni infrastruktury. V oblasti je vSak velmi silna piepravni poptavka po
spojeni Praha — Plzen — Zapad. Lze tedy ocekavat postupné nasyceni kapacity silnicni sité coz by mohlo
vést k vySSimu vyuzivani modernizované Zeleznice.

7.4.3 Regiony CR

Obyvatelstvo

Stfedocesky kraj ma nejvyssi meziro¢ni rist obyvatel v CR. Divodem je zejména suburbanizace hl. m.
Prahy, kde dochazelo k urcitému poklesu poCtu obyvatel a stéhovani na Gzemi StfedoCeského kraje.
V poslednich letech vSak dochazi k rlstu obyvatel i v hl. m. Praze, a to z déivodu vyssi porodnosti a
vystavby bytd. Pocet obyvatel Plzefnského kraje spiSe stagnuje a je pod priimérnymi hodnotami zbylych
kraj CR.
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Obr. 7-18: Pocet obyvatel 1990 — 2008, kraje CR
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Je pravdépodobné, Ze pfi neexistenci kvalitni dopravni infrastruktury a obcanské vybavenosti (Skoly,
obchody, nemocnice) nebude rlist obyvatel ve StfedoCeském kraji tak dynamicky jako doposud. Urcity
rlst obyvatel je vSak moZné ve vyhledu predpokladat. V hl. m. Praze je dle Uzemné planovaci
dokumentace uvazovano s dalSim rozvojem ploch pro bydleni, Ize tedy predpokladat dalsi rlst obyvatel,
nejvetsi rozvoj je mozné ocekavat na jihozapadé a severovychodé Prahy. V Plzefiském kraji je mozné
oCekavat stagnaci ¢i mirny rlst obyvatel, ne vSak stakovou mirou jistoty jako v hl. m. Praze a
StfedoCeském kraji.

Stupen automobilizace

Nejvyssi stupen automobilizace je v hl. m. Praze. Jeho rist je tedy vzhledem k urcitému nasyceni trhu
pomalejsi. Ve StfedoCeském i Plzeriském kraji roste stupen automobilizace dynamictéji neZ v hl. m. Praze,
Ve vyhledu Ize oCekdvat dalsi rlst automobilizace v Plzeriském a StfedoCeském kraji. V Praze vzhledem
k nasyceni trhu je oCekavan rlst pozvolnéjsi, ¢i stagnace.

HDP

Zkoumané kraje se podileji cca 40% na celkovém HDP v CR. Nejvyznamnéjsi je podil hl. m. Prahy 24%,
dale pak kraj StfedocCesky 11% a Plzensky 5%. Jediny StfedoCesky kraj vykazuje rostouci trend podilu
HDP na celkovém HDP CR. Véechny zkoumané kraje maiji potencial zvySovat riist HDP. Tento cil je také
zakotven v krajskych strategickych dokumentech. NapInéni téchto cild ve vyhledu je vSak velmi obtizné
predvidat. Pro Ucely této dokumentace byl i ve vyhledu predpokladan zhruba stavajici podil krajd na
celostatnim HDP, s predpokladem dal$iho mirného rlistu podilu StfedocCeského a Plzenského kraje na
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celkovém HDP. Jednim z dGvodl jsou planované prlimyslové zoény. Nejvice prémyslovych zon je
planovano v Plzeriském kraji (nejvétsi vyméra v ha).

Infrastruktura

Z hlediska rozvoje silni¢ni infrastruktury (viz Obr. 7-13) se da oCekavat podstatny rozvoj na Uzemi hl. m.
Prahy (vystavba silnicniho okruhu). Dale na Uzemi StfedocCeského kraje (dalnice D3, rychlostni silnice R4,
R6, R7). Na Uzemi Plzefnského kraje se neuvazuje vyznamnéjsi silnicni stavba celostatniho vyznamu. Ve
vzdaleném vyhledu Ize vSak na Uzemi kraje predpokladat zkapacitnéni komunikaci I. kategorie spojujici
Plzen s Klatovy a Domazlicemi. Dale je mozné predpokladat zkapacitnéni spojeni mezi Karlovarskym a
Plzefiskym krajem. Z dlivodu vyhledové saturace kapacity dalnice D5 Ize ocekavat i zaméry na
zkapacitnéni nejzatizenéjsich Usekd. Zde se viak nejedna o koncepci RSD, ale pouze o odborny odhad
zpracovatele.

Z hlediska rozvoje zelezniCni sité jsou planovany ve vzdalenéjsim vyhledu rozsahlé Zelezni¢ni stavby ve
vSech krajich. Dominantni roli hraje opét StfedoCesky kraj (zvySeni kapacity hlavnich pfiméstskych trati,
vystavba novych trati VRT), nasledovan hl. m. Prahou (zvySeni kapacity uzlu, segregace dalkové a
regionalni dopravy) a Plzefiskym krajem (vystavba 3. TZK, pfipadné VRT & spojeni Plzeri — Domazlice —
Regensburg).

Piedpoklady prognézy — souhrn za regiony CR

V nésledujici tabulce je ohodnocen prepravni potencidl v regionech CR mezi lety 2000 — 2040 pro
Maximalni a Minimalni trendy sohledem na vySe zminénd kritéria. Pro hodnoceni je zvolena
jednoducha bodova skala: -2=silny pokles, -1=pokles, 0=stagnace, 1=mirny rlst, 2=vyrazny rdst. Ve
sloupci souhrn jsou bodové hodnoty secteny. Kritéria maji stejnou vahu. Dlvodem je nedostatek
vstupnich prlizkum& pro kvalifikované ohodnoceni vahy jednotlivych kritérii. DalsSim dlvodem je
predpoklad, Ze vaha vsech kritérii je podobna. Minimalni a maximalni predpoklady vstupovaly i do
konstrukce minimalniho a maximalniho scénare pro RA.

Tab. 7-4: Pfedpoklady prognézy 2000 - 2040 — souhrn regiony CR
_ NUTS3/ Stupet
PREDPOKLAD | Obyvatelstvo automork))ilizace HDP Infrastruktura | Souhrn
MIN - MAX
Praha 1-2 0-1 1 1-2 3-6
StredocCesky 1 1 1-2 2 5-6
Plzerisky -1-1 1 1-2 0-1 1-5
Zdroj: CSU

Ze souhrnu je zfejmé, Zze u vSech modd je predpokladan urdity rlst prepravni poptavky. Mezi minimalnim
a maximalnim scénafem je pomérné vyrazny rozdil zejména v Praze a Plzefiském kraji. Nejvyssi prepravni

vV
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7.4.4 Bezprostredné ovlivnéna oblast

Socioekonomické parametry

Oblast podél 3. TZK mdZeme rozdélit na nékolik dil¢ich oblasti (Usekd), které v poslednich 20-ti letech
vykazuji podobné charakteristiky v rozvoji Uzemi. Jsou to nasledujici Useky: Praha — Beroun, Beroun —
Hofovice, Hofovice — Rokycany a Rokycany — Plzen. Samostatné jsou strucné popsana mésta Praha a
Plzen.

hlavni mésto Praha

Hlavni mésto Praha bylo stejné jako ostatni velka ¢eska mésta v 90. letech postizeno Ubytkem obyvatel.
ZpUsobil to vétsi pocet vystéhovalych mimo mésto oproti pfistéhovanym a také rapidni pokles porodnosti
po roce 1990. Trend se obratil az po roce 2005, kdy bylo dokonceno velké mnozstvi novych bytd pfimo
na Uzemi hlavniho mésta a lidé tak ziskali moznost pofidit si kvalitni a moderni bydleni pfimo ve méste.
DalSim faktorem réstu poCtu obyvatel byla vyssi mira porodnosti oproti 90. létéim. Pocet obyvatel za
poslednich 20 let se pohyboval kolem hodnoty 1 200 000 obyvatel, 1.1.2009 byl na hodnoté 1 233 211
obyvatel. Praha je dynamicky se rozvijejicim velkoméstem, které vytvafi cca 25% veskerého HDP Ceské
republiky, ackoliv zde Zije jen pfiblizné devitina obyvatelstva. Ekonomicky je Praha vyrazné nad
primérem CR (pfiblizné dvojnasobek préméru HDP/obyv. CR), polet nezaméstnanych je jeden
z nejnizéich, prdmérny plat naopak nejvyssi v CR. Vzhledem ke své ekonomické atraktivité a mimoradné
Siroké nabidce pracovnich mist, Ize i do budoucna oCekavat dalsi rozvoj Prahy spojeny s narlistem poctu
obyvatel nejen samotné Prahy, ale celé prazské aglomerace.

usek Praha — Beroun

V Useku trati mezi Prahou a Berounem se nachazi nékolik stfedné velkych sidel, z nichz nejvétsi jsou
Cernosice (6 036 obyv.), dale pak Dobfichovice (3 250 obyv.) a Revnice (3 041 obyv.). Tato oblast se
v poslednich cca 15 letech vyznacuje vyraznym procesem suburbanizace Prahy, tedy expanze mésta za
jeho hranice. Pfistéhovani znacného mnozstvi lidi z méstského prostiedi do plivodné venkovskych lokalit
s sebou nese mnozstvi vétSinou negativnich spoleCenskych jevl, priCemZz znacny narlist dopravy,
vzhledlem k omezené stavajici infrastruktufe, patfi ktém nejviditelnéjsim. Probihajici proces
suburbanizace se v obcich v Udoli feky Berounky projevuje mohutnou vystavbou obytnych domd. Tradicni
vyznam této oblasti jako rekreacni (chaty) je v poslednich letech upozadovan ve prospéch funkce
trvalého bydleni. Zaroven plati, Ze ¢im blize k hlavnimu méstu, tim vice je proces suburbanizace siln&jsi.
Nejvétsi nardist poctu obyvatel tedy probéhl v obcich Cernosice nebo Dobfichovice-viz nasleduijici graf.
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Obr. 7-19: Pocet obyvatel 1990 — 2009, vybrané obce
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Je také nutné zminit, Ze skutecny rozsah suburbanizace je pravdépodobné jesté vétsi nez doklada graf,
nebot’ Fada lidi si ponechava plvodni prazské adresy jako své trvalé bydlisté a ve statistikach se tyto
poCty neprojevi. Rozvojovou osu tohoto Uzemi netvofi silnice, jak tomu zpravidla v suburbanizovanych
Uzemich byva, ale pravé Zeleznice, kterad zajist'uje Casté a rychlé spojeni s hlavnim méstem, coz silni¢ni
doprava vzhledem k svym parametrlim v téchto lokalitdch nabidnout nedokaze. Ddlezitym faktorem pro
rozvoj Uzemi je tedy blizkost Zelezni¢ni stanice Ci zastavky, coz doklada znacny rozmach vystavby napf.
v oblasti Dobfichovic, Hlasné Trebané nebo obce Rovina v dochazkové vzdalenosti od mist zastaveni
vlaku. S narlstajici vzdalenosti od Prahy efekt suburbanizace slabne, aZz zcela vymizi - napf. Srbsko a
Karlstejn, kde pocet obyvatel zatim stagnuje. Je vsak velmi pravdépodobné, Ze s postupnym ubyvanim
rozvojovych ploch v blizSich lokalitach se zajem investord obrati i na tyto odlehlejsi lokality. V Gzemnich
planech téchto obci jsou vyhrazeny rozvojové plochy, které budouci vystavbu umozni.

Do budoucna je ocekavan dalsi postup suburbanizace a narfist poctu obyvatel v téchto obcich, cozZ
dokladaji Uzemni plany pfislusnych obci, které stale nabizi pomérné rozsahlé plochy urcené zejména
pro individualni obytnou zastavbu. Pravdépodobné vSak proces suburbanizace jiz nebude mit tak
dynamicky vyvoj jako doposud, nebot’ v poslednich letech vyrazné vzrostla nabidka novych bytl na
vlastnim Gzemi hlavniho mésta Prahy, vcetné vysoce luxusniho bydleni ve velmi lukrativnim prostredi.

Rozvoj vyraznéjSich ekonomickych aktivit neni v této oblasti realny, nebot' mu chybi kvalitni silni¢ni
infrastruktura a narazi zde na limity ochrany pfirody a krajiny v CHKO Cesky kras. Nelze tedy o¢ekavat
vytvareni novych pracovnich mist pfimo v této oblasti, naprosta vétsina obyvatel bude stale
dojizdét za praci do hlavniho mésta Prahy a poptavka po této prepravé jesté zesili s dalSim narlistem
poCtu pristéhovalych. Rozvoj Zeleznice v tomto sméru vyrazné pomiize uspokojit i v budoucnu
rostouci prepravni poptavku, takZze by nemuselo dojit k zahlceni silnicni sité, a tim i zhorSeni
dopravni dostupnosti, ktera je tak ¢astym problémem jinych satelitnich obci v blizkosti Prahy.
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PRAHA.:

usek Beroun — Hofovice

V tomto Useku se nachazi nékolik vétSich sidel. Je to zejména okresni mésto Beroun (18 517 obyv.).

Dalsimi vyznamnymi sidly jsou Beroun-KralGv Dvir (6 648 obyv.), Zdice (4 033 obyv.) a Horovice (6 752
obyv.).

I vtomto Useku se opét setkavame s procesem suburbanizace, ovsem v trochu odliSné podobé, nez je
tomu v udoli feky Berounky mezi Prahou a Berounem. Hlavni rozdil je v tom, Ze dominantni rozvojovou
osu této oblasti jiz netvofi Zeleznice, ale dalnice D5. Dalnice je pro spojeni s Prahou cCasové i
vzdalenostné vyhodnéjsi nez Zeleznice, ktera ji v souCasné podobé nedokaze jak Casove, tak tarifné

prilis konkurovat. Hlavni prepravni proudy se realizuji prostfednictvim IAD a autobusové dopravy
s vazbou na stanice metra Zli¢in a Nové Butovice.

Nasledujici graf znazorfiuje vyvoj poctu obyvatel v sidlech za poslednich 20 let.

Obr. 7-20: Pocet obyvatel 1990 — 2009, vybrané obce
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Je patrné, Ze proces suburbanizace neni tak prudky jako v predchozi oblasti, jedna se jiz o vzdalené;jsi
lokalitu tudiz rostou naklady na pravidelnou dojizdku a navic zacal o néco pozdéji-pocty obyvatel se
zvysuji cca az od roku 2000. Nejvétsimi rozvojovymi lokalitami jsou Beroun, Beroun-Krallv Dvir a

Castecné i Zdice. Velmi slabé se projevuje v Hofovicich, které jsou jiz pomérné daleko od hlavniho mésta,
navic stranou od dalnice D5.

Oproti Useku Praha — Beroun zde rozvoj obytnych lokalit doprovazi i rozvoj ekonomickych aktivit,
spojenych s vytvarenim pracovnich prileZitosti, coz snizuje poptavku po prepravé do hlavniho mésta.
V nedavné dobé bylo v této oblasti vytvoreno nékolik prlimyslovych zon, které se postupné obsazuji nebo
dale rozSifuji. Zona s pravdépodobné nejvétsim potencidlem budouciho rozvoje postupné vznika
v katastru Kralova Dvora v prostoru mezi sjezdem v km 22 z dalnice D5 a Zst. Beroun-Krallv Dvdr. Tato
lokalita nabidne vynikajici dopravni napojeni na dalnici D5 a v Gvahu pfipada i napojeni vleCkou do Zst.
Beroun-KralGv Dvdr. Silné obydlena okolni oblast i blizkost hlavniho mésta Prahy nabizi dostatecny pocet
kvalifikovanych zaméstnancd. Pro mésto Beroun a okoli bude znamenat rozvoj této zony vitany nardst
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nabidky novych pracovnich mist, které nahradi vypadek z 90. let po ukonceni vyroby v Kralovodvorskych
Zelezarnach. V zoné se predpoklada rozvoj zejména lehkého a stfedniho prlimyslu, logistickych a
skladovych aredld a v blizkosti obytnych lokalit vystavba komercnich a obchodnich areald. Dalsi
prlimyslova zoéna se nachazi na katastralnim Uzemi mésta Zdice v prostoru mezi Zdicemi a Kralovym
Dvorem. Zatim je jen zCasti obsazena a ma tedy potencial budouciho rozvoje. Jeji nevyhodou je ovsem
nevyhovujici napojeni na dalnici D5, které prochazi zastavénym Uzemim Zdic nebo Kralova Dvora.
V Uzemnim planu mésta Zdice je vyclenén prostor pro vznik jesté dalsi zcela nové prlimyslové zony, ktera
bude bezprostiedné navazana na sjezd z D5 v km 28. Treti rozvojovou lokalitou ve Zdicich je oblast mezi
Zst. Zdice a obci Chodoun, kde se jiz v minulosti prlimysl rozvijel. Tato lokalita je zaroven jeding, u které
se da redlné uvazovat s napojenim prlimyslového aredlu na Zeleznicni sit’ prostfednictvim vlecky.
V soucasné dobé nejdlleZitéjsi primyslovou zénou je zéna Zebrak-Tlustice v bezprostfedni blizkosti
sjezdu v km 34 dalnice D5, ktera vytvari jeden z nejvétsSich zdrojl pracovnich mist v regionu. Tato zéna
stabilizuje mikroregion Horovice-Zebrak z pohledu dojizd’ky za praci, v provozu je dokonce privatni
autobusova doprava, ktera zajisSt'uje navoz pracovnikll z okolnich obci. Rozviji se také priimyslova lokalita
mezi Hofovicemi a Tlusticemi v blizkosti byvalého vojenského letisté. I tato lokalita by mohla byt
jednoduse napojena na Zeleznici pomoci dnes nepouzivané vlecky. Diky uvedenym rozvojovym lokalitam
a znacné nabidce pracovnich mist je poptavka, po prepravé z této oblasti za praci do hlavniho mésta jiz
pomérné slaba, presto diky velikosti Hofovic stale vyznamna. Nutno zminit, Ze oproti ostatnim lokalitam
vyrazna Cast dojizdé&jicich z Hofovic do Prahy voli cestu vlakem, nebot’ zde zastavuiji i dalkové spoje.

Obecné Ize Fici, ze popsany stav rozvojovych lokalit i jejich budouci rozvoj je v souladu se Zasadami
uzemniho rozvoje StredocCeského kraje pro rozvojovou osu OS 1 (Praha — Beroun — Plzen), které urcuji
nové ekonomické aktivity rozvijet zejména v zéndch Zebrak-Tlustice a Zdice s vazbou na D5, naproti
tomu rozvoj bydleni soustfed'ovat do sidel Zdice, Hofovice, Zebrak.

usek Hofovice — Rokycany

Tento Usek se nachazi na pomezi StfedoCeského a Plzenského kraje, jedna se o region nepfilis obydleny a
rovnéz bez vyznamnéjsich ekonomickych aktivit. Nejvétsim sidlem je Zbiroh (2 611 obyv.), jehoZ centrum
je ovSem od Zst. Zbiroh vzdaleno cca 3,5 km. Dalsi obce Myto a Holoubkov maji pfiblizné 1 500 obyv.
V této oblasti jiz proces suburbanizace neprobiha, nebot’ vzdalenost do Prahy je pfilis velka, blizsi Plzen
zase nenabizi takovou atraktivitu. Pocty obyvatel v poslednich 20-ti letech spiSe stagnuiji, jak je vidét
z nasleduijiciho grafu.

170 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen SAzuzes..

Obr. 7-21: Pocet obyvatel 1990 — 2009, vybrané obce
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Urcity ekonomicky rozvoj pfinasi zejména dalnice D5, a to v blizkosti svych sjezdd, kde se rozviji nékolik
mensich priimyslovych a logistickych areall, které se nachazeji u sjezdu z D5 v km 41 u obce Cerhovice a
v km 50 u obce Myto. Spolecné pro obé jmenované zény je jejich dopravni napojeni, které je orientovano
vyhradné na silnicni dopravu. V obou zénach existuje prostor pro jejich dalsi rozvoj, nicméné néjaky
expanzivni narlst nelze oCekavat. Hlavnim dlvodem je omezeny zdroj pracovnich sil v tomto regionu a
nutnost delSiho dojizdéni z lokalit s vétSi hustotou obyvatelstva.

usek Rokycany — Plzen

Vtomto Useku je jiz jasnd dominance dojizdky za praci smérem k Plzni. K obdobnému procesu
suburbanizace, jako je tomu v okoli Prahy, zde vsak zatim nedochazi nebo pouze v omezené mife. Pocet
obyvatel je v obcich podél 3. TZK setrvaly, mirné narlstat zacind az v nékolika poslednich letech.
NejvetSim sidlem jsou na tomto Useku Rokycany (14 274 obyv.), které od roku 1990 pocty obyvatel spiSe
ztracely, sestupny trend se otoCil az roku 2005 a od té doby pocet obyvatel opét mirné narlista — viz graf.
Lze predpokladat, Ze v blizké budoucnosti budou obyvatelé prlimyslového mésta Plzné touZit po bydleni
v zachovalém pfirodnim prosttedi, které okoli Rokycan nabizi. Uzemni plan mésta Rokycany pocité se
zastavénim dnes zemédélsky vyuzivané pldy na Plzenském predmésti v zapadni Casti mésta o celkové
ploSe 68 ha, coz bude znamenat stovky novych domi a nardst poctu obyvatel mozna i v fadu tisicQ.
S vystavbou prelozky 3. TZK, a tim i podstatnym zkracenim Casu dojizdky z Rokycan do Plzné, se
poptavka po bydleni v této lokalité vyznamné zvysSi a proces suburbanizace se urychli. Suburbanizace
bude probihat i v ostatnich obcich — Ejpovice, Klabava, Chrast, kde se v Uzemnich planech pocita s dalsi
obytnou zastavbou. Rozvoj pracovnich prilezitosti neni v této lokalité velky, vétSina obyvatel dojizdi za
praci do Plzné, ptipadné Rokycan. Jedind vyznamnéjsi zona pro sklady a prlimysl se nachazi na katastru
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obce Ejpovice v blizkosti sjezdu z D5 v km 67. U této zony je také nejvétsi predpoklad budouciho rozvoje
diky své atraktivni dostupnosti a blizkosti mésta Plzné. Dalsi pfipravovana rozvojova plocha pro
priimyslovou vyrobu se nachazi v jizni ¢asti mésta Rokycany, kde navazuje na stavajici primyslovy areal.
Této zoné sice chybi kvalitni napojeni na dalnici (nutny prljezd centrem mésta), na druhou stranu zde
pfipada v U(vahu napojeni na Zeleznici prostfednictvim vilecky, & vyuZiti planovaného silni¢niho
jihozapadniho obchvatu Rokycan.

Obr. 7-22: Pocet obyvatel 1990 — 2009, vybrané obce
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mésto Plzen

Krajské mésto Plzer je v pofadi ¢tvrtym nejvétsim méstem Ceské republiky. Pocet obyvatel v roce 2009
Cinil 169 273, s pfiméstskymi oblastmi dosahuje plzefiska aglomerace témér Ctvrt milionu obyvatel.
Prirlistek obyvatelstva z 50. — 80. let vystfidal po zméné spolecenskych podminek po roce 1989 obdobné
jako u ostatnich velkych mést jeho Ubytek, ktery pokracoval ptiblizné az do roku 2005, kdy pocty obyvatel
zaCaly opét pozvolné narlstat. Hlavnim d@vod poklesu poCtu obyvatel byl zejména v zaporném saldu
pristéhovali vs. vystéhovali, druhym dlvodem byl vyrazny propad porodnosti po roce 1990. Mezi roky
1990 aZ 2003 takto Plzen pfiSla o vice nez 12 000 obyvatel. Zmény po roce 1990 také ottasly pozici Plzné
jako centra téZkého strojirenského prlimyslu. Tato ¢ast vyroby byla vyrazné utlumena a nastalo masové
propousténi, na které meésto reagovalo vystavbou prdmyslovych zon ve snaze prilakat zahranicni
investory a vytvofit nova pracovni mista. Nejddlezitéjsi z nich je Méstsky industrialni park Plzen Borska
pole o rozloze 105 ha, kde se usidlila fada firem zejména z elektrotechnického a automobilového
primyslu. Dalsim dlezitym pocinem pro rozvoj pracovnich prilezitosti byla regenerace nevyuzitého arealu
zavodl Skody Plzef o celkové rozloze 158 ha. Tradi¢ni préimyslové Gizemi mésta se zménilo na moderni
primyslovou, ekologicky nezatizenou zdnu, v niZz misto jedné firmy sidli dalSich 48. Kromé téchto dvou
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velkych rozvojovych oblasti vznikla fada menSich ploch urcenych pro komercni vyuziti Ci lehkou
prdmyslovou vyrobu, které jsou situovany prevazné v jizni Casti mésta v blizkosti dalnice D5 — napf.
Cernice nebo Koterov. Naopak vychodni & jizni ¢asti mésta nabizi znaény potencial pro rozvoj obytné a
smidené zastavby — nap¥. ¢tvrti Svabiny & Jizni mésto. Do budoucna Ize odekavat dali posilovani pozice
PIzné jako hlavniho zdroje pracovnich pfileZitosti v celé &asti zapadnich Cech. Rozvoj Plzné ovliviiuje jeji
strategicka poloha ve stfedni Evropé v blizkosti hranic s Némeckem a kvalitni napojeni jak na silni¢ni, tak
zelezni¢ni infrastrukturu. DalSim rozvojovym faktorem je tradicni znacné mnozstvi kvalifikované pracovni
sily, zvlasté ve strojirenském a elektrotechnickém oboru. Vzhledem k nedostatku pracovnich pfilezitosti
v mnoha oblastech Plzeriského kraje se predpoklada do budoucna pokracujici narlist poctu pristéhovalych
osob za praci a s tim spojeny celkovy narlist poctu obyvatel Plzné.

Souhrn

vrv.

rapidnim poklesem porodnosti po roce 1990. Tento trend je navic hlavné u Prahy umocnén vyraznym
procesem suburbanizace, ktera se projevuje mohutnou vystavbou obytnych dom@ v obcich v Gdoli Feky
Berounky. Usek Praha — Beroun podél stavajici Zelezni¢ni traté Praha - Revnice - Beroun Ize oznadit za
nejrychleji se demograficky rozvijejici se, ma znacny vyhledovy potencial v oblasti bydleni. Vyrazny
ekonomicky rozvoj zde ocekavan neni, chybi totiz kvalitni silni¢ni infrastruktura a také samotny fakt, Zze se
z Casti nachazi v CHKO Cesky Kras. Postupny ekonomicky rozvoj je diky dalnici D5 naopak nejsilnéjsi
v Useku z Berouna do Horovic. Naléza se zde velké mnozstvi priimyslovych zén (v soucasné dobé se za
nejdélezitéj$i povazuje zona Zebrak-Tlustice) a postupné rozvijejicich (v katastru Kralova Dvora a Zdic).
Je oCekavan budouci rozvoj téchto zon, jejichz potencial v podobé novych pracovnich mist bude pfinaset
ekonomickou stabilitu regionu. Navazujici Usek Hofovice — Rokycany je nejslabsi, a to jak z hlediska
demografického, tak i z ekonomického. V blizkosti sjezdd z dalnice D5 se zde rozviji nékolik mensim
areall, jejichz dynamicky narlist ovsem nelze ocekavat. Posledni Usek z Rokycan do Plzné se vyznacuje
hlavné potencialem v oblasti bydleni, s jejichZ rozvojem pocitaji Uzemni plany Rokycan, Ejpovic, Klabavy a
Chrastu. PredevSim v zapadni Casti Rokycan v oblasti Plzefiského predmésti je uvazovano se
zastavovanim zemédélskych ploch.

V zavéreCné tabulce je ohodnocen vySe zminény potencial jednotlivych Usek a mést. Potencidl je
zaméfen na rozvoj bydleni a ekonomicky rozvoj. Pro hodnoceni je zvolena bodova Skala: O=stagnace,
1=nizky potencial, 2=vyrazny potencial

Tab. 7-5: Vyhledovy potencial pro Giseky a mésta
Rozvoj bydleni Ekonomicky rozvoj
Praha 2 2
Praha — Beroun 2 0
Beroun - Horovice 1 2
Horovice — Rokycany 0 0
Rokycany - Plzen 2 1
Plzen 2 2
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Dopravni zatizeni Zzeleznicni sité

Osobni doprava

Pocty prepravenych osob v jednotlivych mezistanicnich Usecich feSené traté vychazi z pravidelného scitani
Ceskych drah. V nésleduijicich grafech jsou zobrazeny hodnoty prepravniho proudu v letech 2006-2009.

Objem cestuijicich je rozdélen dle typu pouZitych viakll na regionalni (vlaky kategorie Os) a dalkové (vlaky
kategorie R), které jsou znazornény v pfilozenych grafech.

” T <
Obr. 7-23: Pocet cestujicich v regionalni doprave v letech 2006-2009 (os/den)
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Z grafu je patrné, ze nejvysSich hodnot prepravniho zatizeni je jednoznacné dosahovano v blizkosti
poCtu pravidelnych cest sméfovanych do zaméstnani a Skol. S postupnou vzdalenosti od hlavniho mésta
proud cestujicich v Os vlacich postupné klesa, a to z plivodnich cca 14000 os/den (Praha) na 2500 os/den
(Beroun). Dale dosahuje zatizeni okolo 1000 os/den az do Rokycan, kde se dostava na pfibliznou hodnotu
1500 os/den. Mezi Rokycany a Plzni je podil pfiméstské dopravy opét silnéjsi (spadovost do Plzné),
pohybuje se kolem hodnoty 2200 os/den.

Na poklesu pFepravnich prouddl v roce 2008 v priméstské dopravé se CasteCné podilelo zdrazeni
trat'ového jizdného. Nasledny rlst prepravnich proudd vroce 2009 (predevsim v okoli prazské
aglomerace) byl zplisoben jednak posilenim pfiméstské dopravy (relace Praha Smichov — Revnice z 42
pard v roce 2008 na 52 parl v roce 2009), dale také zasadni redukci autobusové linky, ktera byla
v soubéhu s trati v Useku Praha-Radotin — Praha-Smichov.
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Obr. 7-24: Pocet cestujicich v dalkové doprave v letech 2006-2009 (os/den)
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UpIné jiny charakter je vypozorovan v segmentu dalkové dopravy. Priibéh prepravnich proudd v celém
hodnoceném Useku Praha — Plzen je vyrovnanéjsi. Méni se pouze ve vybranych stanicich, kde R vlaky
zastavuji a umoznuji cestujicim nastup/vystup (Praha hl.n., Praha Smichov, Beroun, Zdice, Hofovice,
Rokycany, Plzeri). Dle préizkum& Ceskych drah je vyznamna Cast cca 60% dalkovych relaci v tomto
segmentu uskutecnovana v relaci Praha-Plzen-(zapad). Z tohoto dlivodu je v navrhové casti studie
uvazovano se zavedenim segmentu vlakd Ex, které by na Useku Praha — Plzen zastavovaly pouze v téchto
dvou méstech. Hodnota prepravniho objemu je vyrovnana a pohybuje se v celém Useku okolo 6000
os/den.

Velikost prepravnich objeml v jednotlivych letech je témér vyrovnana, v poslednim roce (2009) dochazi
k mirnému narlstu, protoze relace Praha — Zdice byla oproti pfedchozimu roku navysena o 9 pravidelnych
dennich parl R vlakd. NavySeni prepravniho objemu v Useku Praha - Zdice je zgrafu dobre
rozpoznatelné.
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Obr. 7-25: Celkovy pocet cestujicich na Zeleznici v letech 2006-2009 (os/den)
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V poslednim grafu jsou naznaCeny prlbéhy hodnot celkovych pfepravnich objemd, a to jako soucet
cestujicich v regionalni a dalkové dopravé.

V dale uvedenych tabulkach je zaznamenan vySe uvedeny vyvoj poctu prepravenych osob. Pro lepsi
prehlednost a nasledné hodnoceni je feSeny Usek Praha — Plzen rozclenén z pdvodnich 31 mezistanicnich
Usekl do 5-ti usekd, které jsou homogenni z hlediska prepravni poptavky i dopravni nabidky. Tyto
Useky jsou i dale v tomto rozdéleni hodnoceny ekonomickou analyzou. Jedna se o Useky:

«  Praha Smichov — Revnice (23 km)
«  Revnice — Beroun (15 km)

e Beroun - Zdice (9 km)

« Zdice — Rokycany (39 km)

»  Rokycany — Plzeni hl.n. (23 km)

PoCty osob v Usecich jsou vypolteny na zakladé vazeného aritmetického prliméru, ktery bere v potaz
délku jednotlivych mezistaniCnich Gsekl a jejich zatizeni cestujicimi. Hodnoty jsou znazornény
v nasleduijicich grafech, ve kterych jsou uvedeny, v tabulkové formé&, konkrétni hodnoty prepravnich
objem( a to opét pro vlaky regionalni, dalkové a jejich celkové pocty.
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Obr. 7-26:Pocet cestujicich v Zelezni¢ni dopravé v letech 2006-2009 dle usekii (os/den)
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Zdroj: CD
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Nakladni doprava

Tak, jako v osobni doprave, tak i v nakladni byl cely Usek Praha — Plzen rozdélen do 5-ti usekd, které
jsou homogenni z hlediska prepravni poptavky i dopravni nabidky. Tyto Useky jsou i dale v tomto
rozdéleni hodnoceny ekonomickou analyzou. Jedna se o Useky:

»  Praha Smichov — Radotin (9 km)
« Radotin — Beroun (29 km)

«  Beroun — Zdice (9 km)

« Zdice — Rokycany (39)

»  Rokycany — Plzen (23 km)

Opét bylo vazenym aritmetickym pr@imérem vypocteno prepravni zatizeni v €istych tunach za rok pro
vySe uvedené Useky. V grafu je zaznamenan vyvoj v letech 2000-2008.

Obr. 7-27: Celkovy pocet prepravenych tun na Zeleznici v letech 2000-2008 (1000 t/rok)
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O 2006 89 4780 3440 3584 3584
@ 2007 222 4571 3213 3333 3333
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Zdroj: SZDC

V grafu je patrny pokles v roce 2004, tato skutecnost je spojena se vstupem CR do EU coZ mélo za
nasledek odstranéni bariér zejména pro nakladni silni¢ni dopravu a prevod prepravni zatéze z zeleznicni
dopravy na silnicni.

Je zvyklosti, Ze prepravni zatizeni v nakladni Zeleznicni dopravé se uvadi vzhledem k silnym
nerovnomérnostem v roCnich hodnotach (pocet prepravenych tun za rok) tak, jak je uvedeno vysSe
v grafu. Pro prehlednost a nasledné porovnani jsou v nasledujicim grafu uvedeny denni hodnoty téchto
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objeml (pocet prepravenych tun za den). Jedna se pouze o prlimérné denni prepravené tuny na
Zeleznici, které byly zjednodusené vypocteny délenim rocnich hodnot poctem dnl v roce (365).

Obr. 7-28: Celkovy pocet prepravenych tun na Zeleznici v letech 2000-2008 (1000 t/den)
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32008 0,3 11,7 7,8 7,7 7,7
Zdroj: SZDC

Dopravni zatizeni silnicni sité

Dalnicni sit’'

Hlavnim konkurentem fedené traté je dalnice D5, kterd v souasnosti tvori hlavni spojeni CR se zapadni
Evropou a to jak v osobni tak i v ndkladni dopravé. Vykazy jsou tedy uvadény pro D5 Usek Trebonice
(vstup do Prahy) — Ejpovice (vstup do Plzné). Analogicky se Zeleznici je uveden historicky vyvoj zatizeni

do soucasnosti. V zavéru jsou pak zminény ostatni komunikace, které mohou konkurovat Zeleznici
zejména v priméstské dopravé.

Skladba vozidel v roce 2000 na dalnici D5, ktera spojuje Prahu s Plzni byla nasleduijici:
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Tab. 7-6: Skladba typu vozidel v roce 2000 (vozidla/den)

Autobusy 8:;2{; ngﬁlglfje;li ngﬁgléii Celkem
vozidla* vozidla**

Trebonice - Rudna 354 18577 3427 6804 29162
Rudné - Lodénice 316 17638 3277 6920 28151
Lodénice - Beroun-vych. 281 19493 2504 5688 27966
Beroun-vych. - Beroun-cen. 218 16166 3427 4894 24705
Beroun-cen. - Beroun-zap. 177 15745 2739 4836 23497
Beroun-zéap. - Bavoryné 169 15609 2675 4627 23080
Bavoryné - Zebrak 159 14983 2598 5029 22769
Zebréak - Cerhovice 151 13225 1850 4585 19811
Cerhovice - Myto 154 12331 2023 4684 19192
Myto - Rokycany 148 11535 1941 6370 19994
Rokycany - Ejpovice 150 12420 2134 4587 19291

*do 3,5 tuny ** nad 3,5 tuny

Zdroj: RSD CR

V roce 2000 jesté nebyl postaven obchvat Plzné, ktery je nedilnou soucasti dalnice D5, proto sledované
pocCty vozidel jsou ukonceny v Ejpovicich.

Obr. 7-29: Skladba typu vozidel D5, rok 2000 (vozidla/den)
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Z uvedené tabulky a grafu vyplyva, Ze v roce 2000 na dalnici D5 byl proud vozidel nejcetnéji zastoupen
osobnimi vozidly (64,4%), nasledné tézkymi nakladnimi vozidly (23,9%), potom lehkymi nakladnimi
vozidly (10,9%) a nakonec autobusy (0,9%). Nakladni vozidla tvofi vice nez tretinu celkové zatéze
(34,8%).

V nasleduijici tabulce jsou uvedeny Udaje z automatickych scitacl, doplnéné o Udaje z celostatniho scitani
v letech 2005 a 2008. S¢itani dopravy na silniéni a dalnicni siti v celé CR provadi RSD CR (Reditelstvi silnic
a dalkic). V tabulce jsou uvedeny souhrnné hodnoty vozidel, jak nakladni, tak osobni dopravy.
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Tab. 7-7: Primérné denni intenzity vozidel, 2000-2008 (vozidla/den)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Trebonice - Rudna 29200 | 28300 | 34700 | 36700 | 39600 | 42200 | 44500 | 46300 | 46500
Rudna - Lodénice 28200 39600
Lodénice - Beroun-vych. 28000 37300 | 37800 | 40100 | 41800 | 43700
Beroun-vych. - Beroun-cen. | 24700 | 26600 | 27700 | 30100 | 32700 | 32900 | 38500 | 40500 | 41900
Beroun-cen. - Beroun-zap. 23500 31500
Beroun-zap. - Bavoryné 23100 32000 | 33700 | 34500
Bavoryné - Zebrak 22800 | 23900 | 24900 | 27100 | 29400 | 31600 | 33600 | 34300
Zebrék - Cerhovice 19800 27200 | 27800 | 29600 | 30300
Cerhovice - Myto 19200 25300
Myto - Rokycany 20000 26400 28700 | 29700
Rokycany - Ejpovice 19300 | 20700 | 20500 | 23400 | 25000 | 25600 32200 | 33400
Ejpovice - Cernice 16500
Cernice - Plzer Litice 20900 20100 | 22100
Plzen Litice - Plzen Sulkov 10900

Zdroj: RSD CR

V nasledujicim grafu je porovnano zatiZeni z celorepublikového scitani z let 2000 a 2005. Z grafu je na
prvni pohled patrné vysoké navysSeni objemu silnicni dopravy. Pouze pét let stacilo, aby narlist dopravy na
této dalnici vzrostl o cca 35%.

Obr. 7-30: Priimérné denni intenzity vSech vozidel na D5 dle scitani v roce 2000 a 2005

45000~ 0 2000

02005

40000

35000

pra
30000 s A

25000 s A >

voz/den

20000

15000 I
10000 I
5000 I

0

Trebonice - Rudna - Lodénice - Beroun-wch. Beroun-cen.- Beroun-zap.- Bavoryné - Zebrak - Cerhovice - Myto - Rokycany -
Rudn& Lodénice  Beroun-wch. - Beroun-cen. Beroun-zap. Bavoryné Zebrak Cerhovice Myto Rokycany Ejpovice

Zdroj: RSD CR

Nardst je z Casti pfipisovan zvysSujicimu se stupni automobilizace a mobility v osobni dopravé a dale pak
vstupu CR do EU v kvétnu roku 2004. Timto krokem odpadly dlouhé ¢ekaci doby zplisobené diikladnymi
kontrolami na hrani¢nich pfechodech u kamiond, kdy kontroly od vstupu do EU zacaly byt pouze formalni.
Tento fakt zplsobil nardst tézké kamionové dopravy na hrani¢nim prechodu Rozvadov/Waidhaus
vice neZ dvojnasobny. CR se stala tranzitni zemi predeviim ve sméru vychod/zapad. Od roku 2007
podléhd kamionova doprava v CR mytnému, které se vztahuje na déalnice, rychlostni komunikace a
nékteré vybrané Useky silnic prvnich tfid.
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V nasledujicim grafu jsou znazornény rozdilné pocty nakladnich vozidel v letech 2000 a 2005 dle scitani
RSD. Dochézi k prudkému nardstu poctt nakladnich vozidel z vyée uvedenych dtivodd.

Obr. 7-31: Priimérné denni intenzity nakladnich vozidel na D5 dle scitani v roce 2000 a 2005
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I v nasledujicich letech je predpokladan postupny narlst objemu vozidel silnicni sité. Pro nejvytizené;jsi
Usek dalnice D5 (TFebonice - Rudna) byla vytvorena na zakladé dlouholetého trendu a progndz projekce
do budoucna. Tato projekce vychazi z progndz zpracovanych dopravnim modelem PraZzské aglomerace
(zpracovatel URM) i z progndzy zpracované silniénim modelem CR (zpracovatel SUDOP PRAHA a.s.)
dalsim zdrojem pro urleni trendu vyvoje zatizeni byly i rlstové koeficienty pro rlizné kategorie
komunikaci silni¢ni sité pravidelné vydavané a aktualizované RSD.

Obr. 7-32: Vyvoj poctu vsech vozidel na D5 na vstupu do Prahy, 1995-2040
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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Projekce v sobé dale odrazi vyvoj jiz zminénych ukazatel z kapitoly 7.4.2, mezi které patfi trend stupné
automobilizace, vyvoj poctu obyvatelstva a predpokladany vyvoj HDP. Ze vSech podkladd vyplyva ze u
projekce nelze uvazovat s linearnim trendem rlstu. Dlvodem je zejména omezena kapacita
komunikace, kde vysokd hustota provozu bude mit vliv na zvySovani cestovnich dob a tim i na
poptavku po tomto mddu a relaci. Dalsimi dévody bude meziro¢né se snizujici rist HDP a pocet obyvatel,
ktery bude ve vzdalen&jSim vyhledu postupné klesat. Také stupen automobilizace se v Praze a okoli blizi
urité saturaci, takZe nelze uvaZovat s tak dynamickym rdstem jako doposud. V roce 2040 je na Useku
dalnice D5 Trebonice — Rudna predpokladan celkovy provoz o pfiblizném rozsahu 71000 vozidel, ze
kterych 44000 bude osobnich, 7000 lehkych nakladnich a 20000 tézkych nakladnich pro ocekavanou
stfedni progndzu. Vzhledem k nasyceni dalnice dopravou a vysokému podilu tézké dopravy lIze
predpokladat vyrazny rlst cestovnich dob. Tento rdst je odvozen dle pouzité metodiky viz. kap. 7.3.
V roce 2023 je predpoklad zvySeni cestovni doby po D5 mezi Prahou a Plzni o 12% oproti roku 2009
vroce 2038 pak o 14% oproti roku 2009. BlizSi parametry vybéru vcetné vysledkl jsou uloZeny
k pfipadnému nahlédnuti u zpracovatele.

Lokalni sit’

Kolem stavajici Zeleznicni traté €.171 (Prahy — Beroun) jsou v soubéhu vedeny dvé na sebe napojené
komunikace druhé tfidy II/115 (Radotin — Cernodice — Dobfichovice - Revnice) a 1I/116 (Revnice —
KarlStejn — Srbsko - Beroun). V nasledujicim grafu jsou uvedeny pocty vozidel namérené z celostatniho
sCitani v roce 2000.

Obr. 7-33: Skladba typu vozidel I/115 a II/116, rok 2000
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Obé komunikace jsou vyuZivany predevsim osobnimi vozidly. Nakladni doprava je zde vedena ve velmi
malém rozsahu a ma spiSe obsluzny charakter. Pfevazuji zde lehka nakladni vozidla (do 3,5 tuny) nad
tézkymi kamiony, které jsou vedeny po dalnici D5.
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V nasledujicim grafu jsou porovnany celkové pocty vozidel, které byly naméfené pfi scitani dopravy
v letech 2000 a 2005.

Obr. 7-34: Denni intenzity vozidel na II/115 a II1/116 dle scitani v roce 2000 a 2005
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Z uvedeného grafu je patrné, ze k velkym narlstlim dopravy na téchto komunikacich tak jako na dalni¢ni
siti nedochazi. U Prahy a Berouna dochazi dokonce k poklesu dopravniho proudu. Ani ve vyhledu neni
na téchto komunikacich predpokladan velky nartst dopravy. Ve vyhledu je zamér vystavby silnice druhé
tfidy 11/116 ve stopé stavajicich silnic tieti tfidy v trase Revnice — Mofina — KuchaF — Chynice — Jino¢any
se zausténim do R1 s vystavbou obchvat{ sidel Mofina, Kuchar a Chynice s prelozkou Chynice — Zbuzany.
Je pravdépodobné, Ze tato komunikace mlze prevést ¢ast prepravniho proudu ze stavajici komunikace
I[/115 a mirmné zlepsit dostupnost Prahy z oblasti Revnic. Dal$imi planovanymi investicemi jsou krétka
prelozka silnice 11/115 v oblasti Cernoic a predpokladané propojeni silnic 1I/215 a R4 mezi CernoSicemi a
Radotinem. Toto opatfeni opét mirné zlepsi dostupnost Prahy z Cernogic. Nelze vsak predpokladat, 7e
by tato opatieni mély vyssi vliv na modal split mezi silnici a Zeleznici.

DalSim zamérem na lokalni siti je planovany obchvat Rokycan a Hradku. Tato silni¢ni stavba zlepsi
dostupnost Plzné z obci MiroSov a Hradek, pricemz mize dojit k prevedeni nékterych zelezniCnich
cestujicich po regionalni trati MiroSov — Rokycany na silnici.

Nakladni doprava bude na lokalni siti dosahovat mirného navySeni v Ffadu procent, pouze u osobni
dopravy mizZe dochazet k vyraznéjSimu narlstu dopravy (10-30%), a to v dlsledku pokracujici
suburbanizace z Prahy pravé do prostoru kolem feky Berounky.

Modal split
Osobni doprava

Celkové prepravni objemy jednotlivych dopravnich systémd (VLAK, BUS, IAD) se v ieSeném Useku
skladaji z velkého poctu relaci, které se v daném prostoru a jeho okoli uskutecnuji. Na kazdé relaci si
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cestujici vybira, ktery dopravni prostfedek ke své cesté vyuzije — bud’ vefejnou dopravu reprezentovanou
vlakem ¢i autobusem nebo pouZije osobni automobil.

Byly vytipovany zasadni relace, které maji na tvorbu prepravnich proudl nejvétsi viiv, a tim dosahuji
nejvyssich objemd. Jedna se zejména o pravidelné relace (cesty za praci a vzdélanim), které jsou
ukondeny predevéim v Praze nebo Plzni (Praha- Plzer, Dobtichovice/Revnice/Cernosice - Praha,
Beroun « Praha, Zdice - Praha, Hofovice - Praha, Pfibram < Praha, Rokycany - Praha, Beroun - Plzen,
Horovice - Plzen, Rokycany - Plzen,). Ale také cesty, které se uskuteCnuji v prostoru mezi témito mésty
(Horovice - Zdice, Zdice - Beroun, Hofovice « Beroun).

Modal split byl analyzovan pomoci multinomialniho logitového modelu. Jedna se o model, jehoz
princip vychazi z metodiky dopravniho modelovani. Jednotlivé dopravni systémy (VLAK, BUS, IAD) jsou
mezi sebou porovnavany na zakladé srovnavacich kritérii (jizdné, Cetnost spojli, pFistupovy Cas, cestovni
doba, kapacita, pohodli, taktovost, atd.) o rliznych hodnoticich vahach. Nasledny vypocet pfifadi na
zakladé, vyse zminénych kriterii, jednotlivym dopravnim systémdm pfislusné pfepravni intenzity. Vysledné
hodnoty byly dale kalibrovany na zakladé vysledkd prizkum@ na silniéni a Zeleznicni siti. V nasledujicim
grafu jsou procentualné vyjadreny podily volby dopravnich prostfedkl na vybranych reprezentativnich
relacich.

Obr. 7-35: Modal split v relacich (%)
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Na prvni pohled je patrné, Ze nejvice cest je uskuteChiovano osobnimi automobily cca 60-70%.
Zelezni¢ni dopravou je uskute¢riovdno cca 20-30% cest, zbytek cca 5-15% pripadd autobusové
dopravé. Presné podily ovsem zalezi na konkrétni relaci. Cesty sméfované do hlavniho mésta se vyznacuiji
vyssim podilem verejné dopravy nez ve zbylych relacich (cca o 10%). Nejblizsi cesty sméfované do Prahy
z Dobrichovic, Revnic nebo Cernosic se vyznacuji vysokym podilem Zelezniéni dopravy (40%). Na zbytku
koridorové trati je podil Zeleznice vyrovnany. Podil autobusové dopravy na celkovych prepravnich
proudech je nejsilnéjsi na spojeni z Pfibrami do Prahy, diky dobré nabidce dosahuje 30%. Kromé dalkové
relace Plzen-Praha, a cest do hlavniho mésta z Berouna a Zdic, je autobusova doprava vyuzivana

minimalné.
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VySe uvedeny modal split zahrnuje pouze konkrétni relace. Pokud chceme sledovat modal split rozdéleny
do 5ti sledovanych Usekd, je potfeba nejprve prepravni proudy dopravnich systémi jednotlivych relaci
vycislit v osobokilometrech (tato veli¢ina respektuje délku a prepravni zatizeni Useku) a hodnoty téchto
relaci nasledné secist do sledovanych Usekd, ve kterych se prekryvaji. Vysledny modal split potom vypada
nasledovné.

Obr. 7-36: Modal split osobni dopravy déleny do useki (%)
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Nejmensi cast z celkového podilu délby prepravni prace v jednotlivych Usecich pripada autobusové
dopravé vrozmezi cca 11-16%, ZelezniCni dopravé pfipada cca 15-30%, nejvice je k prepravé
vyuzivana doprava osobnimi automobily, a to cca 58-73%.

Nakladni doprava

Modal split v segmentu nakladni dopravy vyjadfuje, stejné jako v osobni dopravé, podil jednotlivych
dopravnich systémi na celkovém objemu prepravy. V nakladni dopravé se v feSeném prostoru jedna o
prepravu komodit, ktera se uskutecnuje bud’ po silnici nebo po Zeleznici. Pfepravu po silnici Ize jesté
dale rozdélit na prepravu nakladnimi vozidly s uziteCnou hmotnosti do 3,5 tuny (LNV - lehka nakladni
vozidla) a vozidly nad 3,5 tuny (TNV — tézka nakladni vozidla).

Pfi tvorbé modal splitu bylo nutno nejdfive vycislit hmotnost nakladu, ktery je pfevazen silni¢nimi vozidly,
aby jej bylo mozné porovnat s prepravou na Zeleznici. Dle vypoctu pr@imérna hmotnost prevazeného
nakladu lehkym nakladnim vozidlem je 1,5 tuna a téZzkym nakladnim vozidlem 8 tun. Témito hodnotami
byl nasoben polet LNV a TNV na relevantnich komunikacich. Timto zplisobem byl zjistén pocet
prepravovanych tun po silni¢ni siti. Na Zeleznici pfepraveny objem komodit v tunach je znam (Obr. 7-28).
Modal split sledovanych Usekd potom vypada nasledovné.
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Obr. 7-37: Modal split nakladni dopravy déleny do tseki (%)
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Pfevaha silnitni dopravy je patrna na prvni pohled, cca 87% ze vSech uskuteCnénych preprav je
provedeno po silnici. PficemZ jasné prevazuje téZka kamionova doprava scca 82%, lehkd nakladni
doprava se podili cca 5%, Zelezni¢ni doprava nakonec cca 13%o.

Casové horizonty rozvoje infrastruktury

Ve studii proveditelnosti je sledovan priibéh Sesti rliznych variant — jedna varianta bezprojektova a pét
variant projektovych. Jejich podrobny popis je uveden v kapitole 5. Tyto varianty se mezi sebou lisi mimo
jiné i rozvojem infrastruktury béhem sledovaného obdobi. V ¢em se vSechny varianty shoduji je stejna
doba ekonomického hodnoceni (u Zelezninich projektd je 30 to let od zalatku realizace). ZacCatek
realizace je vztaZzen k roku 2009 a konec ekonomického hodnoceni pak pfipada na rok 2038.

V nasledujicim textu jsou uvedeny dileZité casové horizonty, ve kterych dochazi k realizaci (uvedeni do
provozu) jednotlivych staveb. Jedna se o konkrétni stavby v feSeném Useku z Prahy do Plzné, tak také
stavby, které jsou realizovany na okolni infrastruktufe, jenz ma na sledovany Usek vliv.

2009 - Zacatek ekonomického hodnoceni vsech variant (5 projektovych + 1 bezprojektova).

2014 - Pouze ve vSech projektovych variantach dochazi k dokonceni optimalizace stavajici traté v Useku
Beroun — Rokycany - (Plzen). V bezprojektové varianté je tento Usek provozovan ve stavajicich
parametrech a k zlepSovani parametr{ infrastruktury nedochazi.

2014 - Ve vsech projektovych variantach a v bezprojektové varianté dochazi k dokonceni modernizace
tratového useku III. TZK z Plzné do Chebu.

2015 - V bezprojektové varianté dochazi k redukci regiondlni dopravy v tseku Praha - Revnice z d@vodu
ukonceni Zivotnosti zabezpecovaciho zafizeni.

2017 - V projektovych variantach 1 a 2 dochazi k dokonceni optimalizace stavajici traté z Prahy do
Berouna. V projektovych variantach 3, 4 a 5 je tato trat’ pouze ¢astecné rekonstruovana.
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2017 — Ukonceni vystavby a uvedeni do provozu Ejpovického tunelu v projektovych variantach 2, 3, 4 a
5.

2020 — Dokonceni sité dalnic a rychlostnich silnic dle harmonogramu RSD (viz Obr. 7-13). V blizkosti

feSeného prostoru se jedna o dostavbu rychlostni silnice R6 a R4. V SirSich souvislostech Zapad — vychod
i R 35.

2023 - Uvedeni do provozu nové traté z Prahy do Berouna v projektovych variantach 3, 4 a 5. Ve
variantach 3 a 5 se jedna o vystavbu povrchového spojeni, ve varianté 4 se jedna o tunelové propojeni.

2025 — Uvedeni do provozu projektu DM-Bahn v celé délce Plzen - Regensburg. UvaZovano pro vsechny
sledované projektové varianty a pro bezprojektovou variantu.

2027 - V bezprojektové varianté dochazi k redukci regionalni dopravy v Useku Rokycany - Plzen
z d@vodu ukonceni Zivotnosti zabezpecovaciho zafizeni.

2030 — Dokonceni vystavby vysokorychlostnich trati na Gizemi CR viz. Obr. 7-15.

2030 - Uvedeni do provozu projektu Nové spojeni 2, které umozni podstatné zvysit kapacitu Zeleznicniho
Useku ze Smichova do centra Prahy.

2030 — Zelezni¢ni napojeni leti$té Ruzyné na novou povrchovou trat’ v projektovych variantach 3 a 5.
2030 - Dokonceni vystavby a uvedeni do provozu nové traté z Berouna do Plzné v projektové varianté 5.
2038 — Konec ekonomického hodnoceni véech sledovanych variant.

Realizace vySe uvedenych staveb v jednotlivych casovych horizontech pro konkrétni varianty jsou
prehledné shrnuty v nasleduijici tabulce.

Tab. 7-8: Casové horizonty rozvoje infrastruktury v letech 2009-2038

Varianta
Rok | Realizovana stavba, udalost, souvislost Bez Projektovéa | Projektovéa | Projektova | Projektova | Projektova
projektu 1 2 3 4 5

2009 Zacéatek ekonomického hodnoceni ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2014 Optimalizace Beroun-Rokycany-(Plzeri) NE ANO ANO ANO ANO ANO
Modernizace Plzefi-Cheb ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2015| Konec Zivotnosti zab. zaf. Praha-Revnice ANO NE NE NE NE NE
ro17 Optimalizace/lroerlg?]r;s_gtej I:(():En stavajici traté NE ANO ANO ANO ANO ANO
Realizace Ejpovického tunelu NE NE ANO ANO ANO ANO
2020 Dokongeni silni¢éni a dalniéni sité ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2023 | Realizace nova trati z Prahy do Berouna NE NE NE ANO ANO ANO
2025 Realizace projektu DM-Bahn ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2027 | Konec zivotnosti zab. zaf. Rokycany-Plzenn | ANO NE NE NE NE NE
Dokonéeni vystavby VRT v CR ANO ANO ANO ANO ANO ANO
2030 Realizace projektu Nové spojeni 2 ANO ANO ANO ANO ANO ANO
Zelezniéni napojeni letisté Ruzyné NE NE NE ANO NE ANO
Realizace nové trati Beroun — Plzen NE NE NE NE NE ANO
2038 Konec ekonomického hodnoceni ANO ANO ANO ANO ANO ANO

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., MD, RSD
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Souhrn

U Zeleznicni dopravy je v feSené relaci pri stavajici kvalité infrastruktury predpokladan mirny rist
prepravnich objem( jak v nakladni tak v osobni dopravé. Dlivodem rlstu prepravy je predpoklad riistu
HDP, pokracujici suburbanizace a rostouci mobility. RUst zatiZzeni feSené traté je vSak zplsoben i
predpokladem postupného nasycovani kapacity silnice D5 a stim i vySSim vyuzivanim Zeleznice.
Dochazelo by tedy k pFevedeni silni¢ni dopravy na Zeleznici z ddivodu nespolehlivosti a vysoké
cestovni doby. Za predpokladu nasyceni a prodlouzeni cestovnich dob na silnicni siti, by kazdé zkraceni
cestovni doby na Zeleznici zejména v relaci Praha — Plzefi znamenalo prevedeni pomérné vysokych
objemi dopravy ze silnicni sité. Tyto prevedené objemy vSak vyzaduji nasazeni dalSich vlakt a tim
rostou i naroky na zvysovani kapacity trateé.

V soucasnosti neexistuje zamér dalsiho zkapacitfiovani dalnice D5, neni tedy predpokladan ani v dale
popisovaném scénafi TREND progndzy. Pfredpoklad mozného zkapacitnéni dalnice D5 a tim i mozného
snizeni objem{ prevedenych na Zelezni¢ni sit’ byl uvaZovan pouze v minimalnim scénafi, ktery vstupoval
do analyzy citlivosti a rizik (viz. kap. 8.3).

Podrobnéji jsou tyto klicové predpoklady a dalsi vysledky progndz popsany v nasledujicich kapitolach
pro osobni a nakladni dopravu.

Obr. 7-38: Prepravni vztahy a kapacitni problémy v FeSeném Gzemi
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7.5 Prognoza osobni dopravy

Vzhledem k pomérné robustni predchozi kapitole zmifujici podrobné obecné vstupy i metodiku
prognozy jsou v této kapitole dale doplnéna pouze vstupni data specifickd vylucné pro osobni
dopravu. Vysledky progndzy jsou, jak jiz z nazvu kapitoly vyplyva, uvadény také pro osobni dopravu.

Redend trat’ Praha — Plzer byla rozdélena na tseky homogenni z hlediska prepravni poptavky i rozsahu
osobni dopravy. Pro tyto Useky budou dale vykazovany zakladni agregované vystupy prognozy:

« Praha Smichov - Revnice
« Revnice - Beroun

« Beroun - Zdice

» Zdice - Rokycany

« Rokycany - Plzen

Dale byly zpracované modelové Fezy progndzy pro roky 2023 a 2038 ostatni data mezi vychozim
rokem 2009 a modelovymi fezy byla interpolovana a pripadé upravovana na zakladé dil¢ich modelovych
vypoctl (napi vliv zavedeni systému VRT v CR apod.). Uvadéné vysledky progndzy, pokud se nejednd o
Casovou fadu, budou uvadény zejména k roku 2038 kdy lze oCekavat nejmarkantnéjsi rozdily mezi
hodnocenymi variantami.

7.5.1 Vstupni predpoklady

Dostupnost

Pro optimalni vyuziti ZelezniCni sité je dlleZitd i dobra dostupnost Zelezni¢nich stanic a zastavek (dale je
pro stanice i zastavky pouzivan jednotny termin zastavka). Dostupnost je vyjadiena pocty obyvatel
Zijicimi v okruhu do 600m od zastavky, dale v pasmu 600m — 2km a nakonec v pasmu 2-4km nebo
s pouzitim kvalitni MHD pro dopravu na zastavku. Tato pasma byla porovnana se skutecnym stavajicim
obratem cestujicich v zastavce (nastup + vystup).

Tato data jsou zobrazena na nasledujicim obrazku. Z uvedeného vyplyva pomérné dobra dostupnost
zastavek priméstské dopravy v Useku Praha—Velka Chuchle — Zadni Tieban. Dobrou dostupnost Zeleznice
maji z vétSich mést Rokycany a pak samozfejmé Praha i Plzen. Naopak pomérné nizka dostupnost
Zelezni¢ni dopravy je v Useku Praskolesy — Kafizek. Oblast se nachazi v poptavkovém ,sedle" mezi Prahou
a Plzni s regionalnimi centry Hofovice a Zdice. Pravé zvySeni dostupnosti Zdic a Horovic by mohlo zajistit
navySeni objeml jak v dalkové tak regiondlni dopravé. Podobné nekvalitni dostupnost Ize sledovat
v méstech Beroun, Beroun — Krallv Dvlr a Zbiroh. Ve vétsiné pfipadll by vSak presun ZelezniCnich stanic
¢i zfizovani novych zastavek bylo velmi technicky a investicné narocné a témér jisté by se nerovnalo
oCekavanym pFinos@im. Vhodnéjsi by bylo za pomoci opatfeni dopravni politiky zajistit navaznost
autobusové méstské i regionalni dopravy na paterni Zeleznici. V soucasnosti si oba systémy totiz spiSe
konkuruiji.

Dle nazoru zpracovatele Ize urcitou kooperaci mezi rliznymi mddy vefejné dopravy zajistit v rozumném
Casovém horizontu. Proto i do zakladniho scénafe TREND vstupuje predpoklad zajisténi vyssi
dostupnosti Zelezni¢ni dopravy a to jak v projektovych variantach tak stejné i ve varianté bez
projektu. V minimalnim scénafi, ktery vstupuje do RA je uvazovano se stavajicim stavem nizké
dostupnosti Zeleznice pro mensi a stfedné velka mésta podél traté.
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Je nezbytné zminit, Ze vSech projektovych variantach je zvySovana dostupnost Zelezni¢nich stanic a
zastavek i za pouziti technickych opatieni. Zastavka Praha-Velkda Chuchle je posunuta blize k osidleni
(pouze V1 a V2), ddle je zfizena zastavka Praha-Radotin-sidlisté (kromé& V4). Ve stanici Zdice je zfizen
novy podchod, ktery vyrazné zkrati dochazkovou vzdalenost mezi méstem a stanici. Dale je zfizena
zastavka Karez, ktera nahrazuje stanici Zbiroh a je situovana blize k osidleni. Dale je v blizkosti Plzné
planovano ztizeni zastavky Bukovec (kromé V2).

Tab. 7-9: Variantni rozdily v dostupnosti Zelezni¢ni dopravy
Bez Projektova | Projektova | Projektova | Projektova | Projektova
projektu 1 2 3 4 5

nova zastavka Praha-Radotin Sidlisté NE ANO ANO ANO NE ANO
posun zastavky Praha-Velka Chuchle NE ANO ANO NE NE NE
nova zastavka Lety NE ANO ANO ANO ANO ANO
zachovani stanice Zbiroh ANO NE NE NE NE NE

nova stanice Karez NE ANO ANO ANO ANO ANO

nova zastavka Bukovec NE ANO NE ANO ANO ANO

Obr. 7-39: Pocet obyvatel dle vzdalenosti od zastavky
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Kooperace MHD s Zelezni¢ni VD

V obou kliCovych méstech Praha a Plzenn je navaznost MHD na ZelezniCni dopravu viceméné
bezproblémova. To vSak neni pfipad zbylych mést podél trati se zavedenou MHD. MHD je zavedena
v Berouné&, Zdicich, Hofovicich a Rokycanech. Vétsinou se jedna o nekomplikovany systém jedné nebo
vice linek, které jsou obsluhovany autobusy. Linkové vedeni vSak ve vétSiné pfipadl neobsluhuje
Zeleznicni stanici, natoz aby spoje navazovaly na jizdni fad Zelezni¢ni dopravy. Predpokladem prognézy
je dalSi rozvoj MHD v téchto méstech a zlepseni navaznosti na zkvalitnénou Zelezni¢ni dopravu.
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Integrovany dopravni systém

VSechny kraje, kterymi Zeleznicni trat' prochazi, maji zavedeny svlij IDS a také jednotlivé kraje jsou
koordinatofi tohoto systému.

Podminky realizace IDS jsou dopravni integrace, sjednoceni tarifnich a prepravnich podminek, ustanoveni
koordinatora a financovani IDS, informovani a propagace IDS. Propojenim vsech druhl dopravy do
jednoho celku vznika synergicky efekt, ktery zvysuje konkurenceschopnost MHD oproti IAD.

V Praze a v jejim okoli jsou vSechny druhy hromadné dopravy zapojeny do Prazské integrované dopravy
PID, ktera zajistuje i kooperaci MHD s Zeleznici. Tato kooperace je realizovana v Zst./zast. od Prahy hl.n.
a7 do Cernosic. IDS prazské aglomerace je tarifné vymezen a7 za Beroun po KralGv Dvir, ovéem jsou zde
integrovnany pouze regionalni pomalé vlaky, které nemlzou pro dojizdku do Prahy konkurovat
autobusové dopravé. V progndze ve scénafi TREND je predpokladan dalsi rozvoj PID aZz po Zdice a
zahrnuti rychlych dalkovych vlakid do systému. Tento predpoklad je opét uvazovan v projektovych
variantach i ve varianté bez projektu.

Na Uzemi StredoCeského kraje jsou autobusové linky zapojeny do IDS, avSak bez komplexnéjsiho
zapojeni Zelezni¢ni dopravy.

V Plzeriském kraji je doprava zapojena do IDS v Useku Rokycany — Plzen a to regionalni i dalkové vlaky.

Parkovani — staticka doprava

Zahrnuje parkovani a odstavovani osobnich vozidel mimo dobu jejich pouzivani. DileZitou soucasti
Zeleznicnich stanic i zastavek mohou byt ve vyhledu zachytna parkovisté napf. charakteru P+R (park
and ride). Potencidlni cestujici ze své spadové oblasti vozidlem uskutecni prepravni proces k zelezni¢ni
stanici, zde vozidlo zaparkuje na vymezené parkovaci ploSe a dal k poZzadovanému cili pokracuje viakem.
Parkovisté je obvykle hlidané a typu bud’ plosné povrchové nebo objektové, které nabizi vétsi kapacitu a
lepsi moznosti FeSeni s ohledem na urbanisticky vyznam Uzemi. V parkovacim poplatku u pfiméstskych
stanic mlZe byt zahrnuta jizdenka na prestup na regionalni Zelezni¢ni dopravu.

Je vhodné zminit Ze v sou¢asnosti neni tento fenomén v CR v souvislosti s Zelezni¢ni dopravou pfilié
rozSiten. S néjakym zasadnéjSim rozvojem tohoto systému neni uvaZovano ani v rozvojovych
dokumentacich obci podél trati. Pfesto Ize ocCekavat, Zze ve vyhledu spolu s pokracujici suburbanizaci a
rostoucim nasycenim silnicni sité by mohl byt systém P+R vyuZivan i pro zeleznici. Vzhledem k uvedenym
skuteCnostem nebylo ve zpracované progndze ve scénafi TREND uvaZzovano s vyrazné€jSim rozvojem
systétmu P+R. Vzhledem ktomu nebude dale detailnéji uvadén rozbor predpokladaného rlstu
parkovacich mist.

Analyze rozvoje parkovacich mist byla pfi zpracovani studie vénovana mimoradna pozornost. Jeji vysledky
byly zapracovany do progndzy. Detailni pfedpoklady rozvoje parkovacich lokalit a vstupni data a vypocty
jsou k pfipadnému nahlédnuti ulozeny u zpracovatele.

Naklady na dopravu

V progndze jsou zohlednény také naklady na dopravu v jednotlivych mddech. Obecné je nejnakladné&jsi
doprava osobnim automobilem cca o 30 - 50% drazsi nez doprava vlakem. Doprava vlakem je pak
nakladnéjsi nez doprava autobusem a to cca o 20 — 40%. P¥i predpokladaném trendu vyvoje cen by
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mohly naklady na silni¢ni dopravu mirné klesat. V souvislosti s predpokladanym nasycovanim kapacity
dalnice D5 vSak lze oCekavat Castéjsi jizdu v kolonach casté zmény rychlosti a s tim spojenou vySsi
spotfebu z ¢ehoz vyplyvaji i mirné vyssi naklady na silnicni dopravu v feSeném Uzemi. Zjednodusené
fe¢eno by cenovy rozdil mezi médy mohl byt na podobné Urovni jako ve stavajicim stavu.

U projektovych i bezprojektové varianty je predpoklad obsluhy Uzemi vilaky nejvyssiho segmentu Ex.
Tento segment mlze byt obsluhovan jednotkami s naklapécimi skfinémi a v projektovych variantach
milze toto nasazeni znamenat urcité Casové Uspory. Zpracovatel vSak nepredpoklada, Zze pro obsluhu
hlavniho prepravniho proudu Praha — Plzen by byl vyzadovan néjaky pfiplatek za vlak vyssi kvality jako je
v soucasnosti u véech spojll, kde jsou v CR nasazovany jednotky Pendolino. Tento pfiplatek by mél za
nasledek vyrazny pokles poptavky po tomto segmentu a tim i vyraznou redukci pfijmd projektu. Toto
riziko je viak zapracovano do RA v tzv. MINIMALNIM scénéfi.

7.5.2 Stavajici poptavka — prepravni vztahy

Informace o stavajicim dopravnim zatizeni osobni dopravou v jednotlivych segmentech a
konkurencnich médech byly jiz uvedeny v kapitole 7.4.4. V této kapitole budou predstaveny hlavni
piepravni relace a zastoupeni jednotlivych madd véetné kvality dopravni nabidky.

Pfepravni proudy jak v Zelezni¢ni tak v silnicni dopraveé ilustruji i vystupy ze silnicniho a Zeleznicniho
dopravniho modelu osobni dopravy zpracovaného v software VISUM. Jednd se o zobrazeni tzv. ,flow
bundle®, které podava informaci o smérovani prepravnich objemd pokud bychom provedli fiktivni fez na
dalnici D5 a reSené ZelezniCni trati v priblizné oblasti Hofovic. Jsou tedy snaze identifikovatelné prepravni
relace které zatézuji feSeny Usek zhruba v jeho stfedu a to pro feSenou infrastrukturu i konkurencni
silnini sit’. Je tak Iépe patrny rozsah Uzemi které zkoumana infrastruktura obsluhuje. Tloustka cary
udava vysi prepravniho objemu. Je tedy patrné Ze nejvyssSi prepravni objem je v relaci Praha — Plzen. U
obou mod{ je rozsah navazného Uzemi zhruba obdobny. Jedna se o Uzemi zapadnich a jihozapadnich
Cech pfipadné severovychodniho Bavorska, dale pak o Gzemi vychodnich a severovychodnich Cech.
V pripadé IAD jsou vSak objemy uvadéné ve schématech zhruba dvakrat vyssi nez u Zeleznice.

Konkrétni hodnoty objem{ pro konkrétni relace nejsou uvadény a jsou uloZzeny k pfipadnému nahlédnuti
u zpracovatele.

Dale je na Obr. 7-42 uveden souhrnny prehled o feSené trati z prepravniho hlediska. Jsou zde informace
vztazené ke stavajicimu stavu tykajici se umisténi stanic a zastavek a obratu cestujicich v nich, dale
pfepravni objemy v osobni dopravé na feSené trati a na navaznych Zeleznicnich tratich. Rznou barevnou
Skalou jsou pak vyznaCena katastralni Uzemi obci, které jsou v dochazkové vzdalenosti od Zeleznice,
pripadné miZe byt Zeleznice dosazena kratkou cestou navaznou dopravou. V Cervené Skale jsou dalsi
obce, u kterych se dostupnost Zelezni¢ni dopravy mlize zvysit v nékteré z projektovych variant.
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Obr. 7-40: Stavajici prepravni vztahy v FreSeném a navazném (zemi - Zeleznice

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s. model PTV VISION, modul VISUM

Obr. 7-41: Stavajici pirepravni vztahy v feSeném a navazném (zemi - silnice

Bayreuth

Regensburg

Landshut

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s. model PTV VISION, modul VISUM
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Obr. 7-42: Zakladni informace o Fesené trati — prepravni hledisko, stav 2009

=/

z

£

]

=

2

s = § &

€ ® 2o =

- = = £> 2

e & ¥ 85 €

> = ° a

g = 9EG

20§ 2,238

b Eégooé

© S @3 epew

@ g S HdAd

b P »® a2

'Ecg Sgﬁc‘é
M @ -

o
aoe ot 00
[=2]
=]
=1
~
c
@

L 2 §

>

- g ge[

] @

w > 28 ¢ 2
5 ° 8 80 & 8
o g 8 =
€ 52 ol E g
o N F 2 T B
o o= 2 S o
o wE 1%
4 N 3 c? [=] i1l e

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s. model PTV VISION, modul VISUM
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Dale nasleduje popis a porovnani dopravni nabidky pro vybrané klicové reprezentativni relace a jednotlivé
mody tak jak byly identifikovany na zakladé vySe uvedeného rozboru prepravnich proudd pro vychozi stav

v roce 2009.

Tab. 7-10: Porovnani stavajici dopravni nabidky, 2009

Relace\méd BUS ZEL IAD
Praha — Plzeri

Cestovni doba (min) 90 97 80
Pristupovy Cas (min) 20 20 15
Spoje (pary/24hod) 42 -
Jizdné (K<) 80 109

Praha — Beroun

Cestovni doba (min)

Pristupovy Cas (min)

35

Spoje (pary/24hod)

Jizdné (K&) 44

Revnice — Praha

Cestovni doba (min) 33 41
Pristupovy Cas (min) 15 10
Spoje (pary/24hod) 51 -
Jizdné (K&) 24 31 50
Rokycany — Plzeri

Cestovni doba (min) 22 23 18
Pristupovy cas (min) 15 15 10
Spoje (pary/24hod) 37 -
Jizdné (K&) 28 27 33

‘ kvalitni ‘ stredni

* CasteCné je zahrnuta i cestovni doba Nové Butovice — centrum Prahy

Z uvedeného vyplyva, Ze na nejvyznamnéjsi relaci Praha — Plzen dosahuje nabidka v Zelezni¢ni dopravé
nejhorsich parametr, co se cestovni doby a nabizeného rozsahu dopravy tyce. Dalsi dllezité spojeni
Berouna s Prahou také neni pro Zelezni¢ni dopravu ve srovnani s konkurenci pfiliS uspokojivé a to
predevsim v rozsahu nabizené dopravy. NejlepSich parametrll je dosahovano v oblasti Zelezni¢ni dopravy
pfi spojeni Revnic s Prahou, kde ma Zeleznice nad ostatnimi konkuren¢nimi médy znacnou prevahu. Na
posledni porovnavané relaci Rokycany — Plzen je dopravni nabidka vSech mddu velice vyrovnana.

7.5.3 Vyhledova poptavka, stav bez projektu

VARIANTA BEZ PROJEKTU - jedna se o variantu bez investic. DUsledkem pro prepravni progndzu je fakt,
ze v brzkém vyhledu bude ukoncena Zivotnost prvk( zabezpeCovaciho zafizeni, které nelze opravit ve
stejné kvalité. Z tohoto ddvodu je predpokladan pokles kapacity traté a redukce rozsahu pFfiméstské
dopravy v Useku Praha — Revnice, tento pokles je predpokladan v roce 2015. K daldi redukci rozsahu
dopravy dochazi i v Gseku Rokycany — Plzen v roce 2027 ze stejného dlivodu. Z diivodu poklesu kvality
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dopravni infrastruktury (zejména mostd, prejezdt a vypnuti SZZ) je predpokladano snizovani rychlosti a
tim i rlst cestovnich dob. Detailni popis vyvoje infrastruktury ve varianté bez projektu je uveden
v technické a technologické Casti studie. Pokles cestovnich dob k roku 2023 a 2038 pro sledované
Useky je uveden v nasledujici tabulce.

Tab. 7-11: Vyvoj cestovnich dob ve varianté bez projektu (min)
2009 2023 2038
Ex' R Os Ex R Os Ex R Os
Prahva-Sml'chov - Revnice 30 28 - 31 36 32
Revnice - Beroun 17 18 19
Beroun - Zdice 80 7? 8? 90 10 13 97 11 14
Zdice - Rokycany 32 42 33 42 36 44
Rokycany - Plzen 20 25 20 25 21 26
Celkem 80 89 120 90 98 130 97 104 135
() cestovni doba kategorie Ex ve vychozim stavu je vypoctena pouze pro srovnani, kategorie ve stavajicim stavu neexistuje
@ v GVD 2008/2009 je usek Beroun — Zdice ovlivnén piipravami na optimalizaci, coz v sobé odrazi prodlouzené jizdni doby.
Proto jsou uvedeny cestovni doby ze stavu pied vylukou.

Z uvedeného prehledu je zifejmé, Ze v dobé hodnoceni projektu dojde ve varianté bez projektu k urcitému
prodlouZeni cestovnich dob. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o jednu z prioritnich trati v CR nepredpoklada
se vSak nijak extrémni zhorseni kvality dopravni nabidky.

Tvorba cest a cile cest

PocCet cest a jejich rozdéleni v feSeném Gzemi pro vyhledové roky 2023 a 2038 bylo provedeno na zakladé
vySe zminéné metodiky a vstupnich dat.

Trend rlistu obyvatel v obcich v feSeném Gzemi byl stanoven na zakladé predpokladaného zahranicniho
rlstu obyvatel, republikového rdstu, rlstu krajd a dosavadniho trendu rlistu poc¢tu obyvatel dotcenych
obci. Projekce obyvatel byla dale korigovana na zdkladé informaci o rozvojovych lokalitdch a jejich
limitech v Gzemnich planech obci a regiond. V priméru je odhadovan rlist obyvatelstva v freSeném Gzemi
mezi lety 2009 — 2023 o 8%, maximalni rdst je predpokladan v pfiméstské oblasti u Prahy a to az
21%. Naopak minimalni rlst 3% je predpokladan v Gseku Kafizek — Svojkovice tady v oblasti mezi
Rokycany a Hofovicemi. Mezi lety 2023 — 2038 je predpokladan rlst obyvatel o 2%. Dynamika rlstu je
nizsi z dlvodu obecnych trendd (nizsi porodnost apod.), ale i z dGvodd urcitého nasycovani nékterych
priméstskych lokalit. Maximalni rlst mezi lety 2023 — 2038 je ocCekavan okolo 5% a to shodné
v priméstskych lokalitach Prahy i Plzné.

Z hlediska mobility Ize oCekavat urcity rozvoj, ktery odpovida pfiblizovani Zivotniho standartu a stylu
Zivota vyspélejsim statlm Evropy. Z provedenych analyz vSak vyplyva, Ze rlist mobility se promita spiSe
do preferovanych méd@ dopravy, co? je i v CR IAD. Z tohoto d@vodu bylo pro Zelezni¢ni sektor uvazovano
s niz$im réistem mobility. Celkové méZe mobilita v CR bez rozligeni mddu réist mezi lety 2000 — 2040 o 10
— 30%. Pro Zeleznici byla pro ucely této studie uvazovana hodnota 10%.

Jak jiz bylo zminéno vyse, efekt moznosti vyuziti P+R nebyl ve studii vyraznéji zohledriovan vzhledem
k nejistotdm mozného vyvoje. Pro variantu BEZ PROJEKTU byl predpokladan pocet 200 osob vyuzivajici
IAD v kombinaci se zeleznici.
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V oblasti neni planovan tak atraktivni zamér (nova vyznamna vyrobni ¢i komercni plocha), ktery by
vyraznéji zménil stavajici relace prepravnich proudd. Je tedy uvazovano s priblizné stejnym smérovanim
cest jako v soucasnosti. Vzhledem k predpokladanému rlistu prlimérné prepravni vzdalenosti a dalsi
integraci CR do Evropského prostoru Ize predpokladat mirny réist dalkovych i preshranicnich cest a to i ve
varianté BEZ PROJEKTU.

Modal split a zatizeni sité

I pfes postupné snizovani kvality dopravni nabidky na Zeleznici Ize ve stavu BEZ PROJEKTU ocekavat riist
objemi osobni dopravy v Case. Dlvodem je vysoka a dale rostouci prepravni poptavka, nedostatecna
kapacita dalnice D5 i rozvoj okolni ZelezniCni infrastruktury, ktery je identicky s projektovymi
variantami. Oproti vychozimu stavu 2009 se tedy jedna o dopravu nové vzniklou z dlivodu rdstu
populace a mobility a dale z dlivodu pokracujici suburbanizace. Dale pak o dopravu pfevedenou ze silni¢ni
sité z dlivodu nedostatku kapacity a prodluzovani cestovnich dob na silni¢ni siti. V urcitych oblastech Ize
vSak oproti vychozimu stavu 2009 ocekavat i dopravu prevedenou ze Zeleznice na silnici z dlvodu staveb
na lokalni siti (obchvaty, prelozky zminéné vyse). Tento pokles vSak bude kompenzovan obecnym rlistem
dopravy. RUst osobni dopravy v feSeném Useku je mezi lety 2009 — 2038 ocekavan zhruba 25%.
V absolutnich Cislech by se jednalo o prlmérny nardst cestujicich na Zeleznici okolo 3900 osob/den
v souctu za oba sméry. V dalkové dopravé je predpokladan rdst. Pro srovnani rlst silni¢ni dopravy na
D5 je predpokladan okolo 42%. V absolutnich Cislech by se jednalo o narlst 19000 osob/den den
v souctu za oba smeéry. Modal split se tedy i pfi rlstu obou modl bude ménit ve prospéch silnicni
dopravy.

Ve varianté bez projektu je uvazovano s nasazenim podobnych segmentd dopravy jako v projektovych
variantach. Zasadni zménou oproti vychozimu stavu je tedy nasazeni segmentu expresnich viakd
zastavuijicich v feSeném Useku pouze v Praze a Plzni. Jedna se o reakci na pomérné silny prepravni proud
mezi Plzni a Prahou.

Podrobny prehled vysledkd varianty BEZ PROJEKTU je uveden v nasledujici kapitole spolu s projektovymi
variantami aby bylo mozno porovnani vysledkd.

7.5.4 Vyhledova poptavka, projektové varianty

Z technického a technologického hlediska jsou projektové varianty popsany vyse v pfislusnych
kapitolach 3. a 4. Zde bude uveden pouze zakladni ptehled zmén dopravni nabidky, ktery nasledné
ovliviiuje pirepravni zatiZzeni a Uroven prevedené a indukované dopravy v jednotlivych variantach.

VARIANTA 1

V této varianté bude provedena optimalizace v Useku Beroun — Rokycany, ktera bude mit za nasledek
zkraceni cestovnich dob aZz o 20 minut pro nezastavujici viaky. Dale je pfedpokladano kapacitni navyseni
v oblasti Praha-Smichov — Beroun z dlivodu zvysujici se poptavky po priméstské doprave.

VARIANTA 2

Je témér identicka s variantou 1, pouze v Useku Ejpovice — Plzen je provedena prelozka trati, ktera ma za
nasledek zkraceni cestovnich dob cca o 6 min. Vzhledem ke zruSeni stavajici trati v Useku Ejpovice —
Plzen zlstava kapacita trati priblizné stejna jako ve varianté 1.
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VARIANTA 3

Vystavbou nové traté Praha — Beroun dle povrchové varianty A, bude navySena kapacita pro priméstskou
dopravu z oblasti Zdic, Dvora Kralové a Berouna do Prahy a také pro dalkovou dopravu na feSené trati.
Dojde také k vyznamnému zkraceni cestovnich dob v téchto relacich cca o 10 min oproti variantam 1 a 2,
oproti bezprojektovému stavu bude toto zkraceni cca 20 min. Kapacita na stavajici trati Praha — Beroun
tak bude uvolnéna pro dalé mozny riist pfiméstské dopravy z oblasti Revnic, Cernosic a Radotina do
Prahy.

Povrchové vedeni nové traté ve varianté A navic umozni realizovat mozny zamér zapojeni dalkové
dopravy z letisté Ruzyné na novou trat’ zhruba v prostoru Nucic. Dale by bylo mozné zapoijit do nové trati
i pfiméstské rameno ze silné osidleného prostoru Rudné a Nucic. Tento zamér vsak jiz silné omezuje
kapacita nové trate.

V Useku Ejpovice — Plzen je vedena nova trat’ jako ve varianté 2, ale se zamérem zachovani stavajici traté
pres Chrast. Vyhodou je vyssi kapacita pro nové vzniklou poptavku v Useku Praha — Plzen a Rokycany —
Plzen i pro pfipadné dalsi kapacitni naroky nakladni dopravy.

VARIANTA 4

Stejné jako varianta 3 obsahuje i varianta 4 zamér nového spojeni Praha — Beroun. Toto spojeni je vSak
zde predpokladano v tunelové varianté B. Dostupnost Berouna i Plzné je témér identicka jako ve varianté
3. Nevyhodou varianty 4 je nemoznost vyhledového napojeni letisté Ruzyné a priméstské dopravy
z Rudné. Dalsi nevyhodou je nerealizace planované zastavky Praha-Radotin, sidlisté z dlivodu vedeni
nové trati.

V Useku Ejpovice — Plzen je vedena nova trat’ jako ve varianté 2, ale se zamérem zachovani stavajici traté
pres Chrast. Vyhodou je vyssi kapacita pro nové vzniklou poptavku v Useku Praha — Plzen a Rokycany —
Plzen i pro pfipadné dalsi kapacitni naroky nakladni dopravy.

VARIANTA 5

Ve varianté 5 dojde k vyraznému navyseni kapacity i k dalSimu zkraceni jizdnich dob oproti variantam 3 a
4. Dlvodem je realizace dalSich koleji v Useku Beroun — Ejpovice. Tak by v celém Useku Praha — Plzen
mohla byt adekvatné vyuzita doprava vysokorychlostnimi jednotkami. Neni vSak pravdépodobné, Ze se
tento zamér uskutecni dfive nez v roce 2030. Zkraceni cestovnich dob na spoji Prahy s Plzni by oproti
varianté 3 Cinilo cca 10 min.

Dale je uveden strucny prehled vyhledového rozsahu dopravy a cestovnich dob pro jednotlivé
varianty. Rozsah dopravy byl upraven oproti vstupnim hodnotam zadanym MD na rozsah odpovidajici
pfepravni poptavce pfi zachovani zakladni obsluznosti u vSech linek poZadovanych MD. V nasledujici
tabulce jsou uvedené cestovni doby, uvadéné pro Usek Praha-Smichov — Plzen hl. n. tak jak je definovan
v zadani studie. Naopak informace o cestovni dobé pfi porovnavani Zelezni¢niho spojeni Praha — Plzen
s konkurencnimi mody je uvadéna pro vztah centrum — centrum tedy Praha hl. n. — Plzen hl. n. napt.
Tab. 7-18. Rozdil ¢ini cca 7 minut coz je cestovni doba Praha hl. n. — Praha-Smichov.
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Tab. 7-12: Vyhledové cestovni doby, 2030+ (min)

Bez Projektova | Projektova | Projektova | Projektova | Projektova
2009 .
projektu 1 2 3 4 5
Ex* | R |Os| Ex| R |0s|Ex| R |Os|Ex| R |Os|Ex| R |Os|Ex| R |[Os|Ex| R | Os
FEliErEle sy 28 32 27 27 28 28 28
- Revnice
_ 30 36 25 25 - - - - - -
Revnice - 17 19 16 16 17 17 17
Beroun
Praha-Smichov
— Beroun x | X x | X X | x X | x 16| - 17 | - 16 | -
(nova trat)' | 80 97 52 48
Beroun = 7| 8 11 | 14 718 718 718 7| s 7| 8
Zdice 44 45 34
AellES 2| 42 36 | 44 24 | 35 24 | 35 24 | 35 24 | 35 23 | 35
Rokycany
Rokycany - 20 | 25 21 | 26 15 | 23 10 | 15 10 | 15 10 | 15 10 | 15
Plzen
C elk em 80 89 | 120 97 | 104 | 135 ]| 52 71 109 | 48 66 | 101 44 57 | 103 45 58 | 103 )| 34 56 | 103

M po nové trati jsou vedeny pouze viaky délkové dopravy (Ex/EC/R/Sp) v projektovych variantach 3, 4 a 5

@ 3Jedna se o teoretickou cestovni dobu pro porovnani. V sougasnosti nejsou viaky Ex na trati provozovany

Vzhledem k vysoké poptavce po pfimém spojeni Praha — Plzen, byly navySovany pocty viakd Ex. Vysoka
poptavka po pfimém spojeni bez zastavek v relaci Praha — Plzen vyplyva ze stavajicich prepravnich
proudd na silniéni a Zelezniéni siti. Silny prepravni proud Praha — Plzefi byl zjistén i v priizkumech €D, dle
kterych byl kalibrovan dopravni model. PFi vyrazném zkracovani cestovni doby na Zeleznici Ize ve vSech
variantach zaznamenat nejvyssi narlsty Zelezni¢ni dopravy prevedené ze saturované silnicni sité pravé
v relaci Praha — Plzen.

Naopak slabsi poptavka po dopravé byla zaznamenana v relaci Praha — Pfibram (pfes Zdice) a Praha —
Rakovnik (pfes Beroun).

200

verze 31-08-2010

A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen SAzuzes..

Tab. 7-13: Vyhledovy rozsah dopravy, 2030+ (pary/den)

Bez Projektova | Projektova | Projektova | Projektova | Projektova

2
009 projektu 1 2 3 4 5

Ex | R [Os] Ex| R |Os| Ex| R [Os|Ex| R |Os]JEx| R |Os]Ex| R [Os]| Ex | R | Os

Praha-Smichov

v 0 |27 |518) 7 |23 | 31|28 |27 |64'|28 |27 |64'] O 0 (78] 0 0 |78] 0 0 |78
— Revnice

Revnice —
Beroun

Praha-Smichov
- Beroun X X X X X X X X X X X x |34°[ 43| 0 |34(|43| 0 ]40°|43]| 0
(nova trat)

Bezrg;:; T o 27|37 23|12 28 27 1228271234 (35| 12]34]|35]12]40]|35]12
Zdice - s 5 5
0 l19]13] 7 |15 12|28 15|12 )28 |15] 12|34 |155|12]34|15°]12]4015] 12
Rokycany
Rog:gy— 0 |19/18| 7 | 15|10 28|15 |28°| 28 | 15 |287| 34 | 15|37 |34 | 15|37 | 40 | 15|37

My Gseku odb. Praha-Kr& — Praha-Radotin vedeno 102 paré Os viakd
@ v Gseku Praha-Smichov — odb. Praha-Kr& vedeno 102 part Os viakd
v Useku odb. Praha-Kr¢ — Praha-Radotin vedeno 126 part Os viak(
v Useku Praha-Radotin — zast. Cernoice-Mokropsy vedeno 102 péréi Os viak
3 y Giseku Praha-Smichov — Zbuzany (odb. letiét&) vedeno 49 paré Ex viakd
@ v Giseku Praha-Smichov — Zbuzany (odb. letiét&) vedeno 55 paré Ex viaké
®) v Gseku Zdice — HoFovice vedeno 23 pard R/Sp viakd
® y Giseku Chrast u Plzné — Plzefi 37 pard Os viakd
)y Giseku Ejpovice — Chrést u Plzné vedeno 9 pért Os viaké
®) v Gseku odb. Praha-Smichov — Praha-Radotin vedeno 64 parti Os viakd

©) v Giseku Rokycany — Chrést u Plzné vedeno 20 parti Os viakd

Jako doklad primérenosti Uprav v rozsahu dopravy je v nasledujicim textu uveden prehled obsazeni
(poCet osob na vlak) jednotlivych segmentd Zelezni¢ni dopravy v roce 2038 vypocteny na zakladé
vysledk{ dopravni prognozy.

Nejvyssi obsazenost souprav je dosahovana v rychlych vlacich nezastavujicich mezi Prahou a Plzni
(oznaceni Ex). Prlmérné obsazeni se pohybuje v zavislosti na dané varianté v rozmezi 160-180
cestujicich/vlak a jelikoz soupravy nikde nezastavuji, je tato hodnota platna pro cely sledovany Usek.

Obsazenost v rychlych vlacich zastavujicich pouze ve vétsich obcich (oznaceni R) Ize rozdélit do t¥i Usekd.
Mezi Prahou a Berounem (cca 90 cestujicich/vlak), Berounem a Horovicemi (cca 110 cestujicich/vlak) a
mezi Hofovicemi a Rokycany (cca 120-150 cestujicich/viak).

Regionalni vlaky zastavujici ve vSech stanicich a zastavkach (oznaCeni Os) jsou nejobsazenéjsi
v aglomeraénim pasmu Prahy, tedy v Useku Praha Smichov — Revnice, kdy préimérné obsazeni ¢ini cca
90-110 cestujicich/vlak. V tomto Useku je také cestujicim nabizen nejvétsi pocet priméstskych vlakd
(v nékterych variantach vice nez 100 par Os vlak&/den). V navazujicim Useku z Revnic do Berouna
priimérné obsazeni klesa, pohybuje se v rozmezi 60-70 cestuijicich/vlak. Za Berounem priimérné obsazeni
zacina klesat jesté vyraznéji, v Useku z Berouna do Zdic se pohybuje kolem hodnoty 40 cestujicich/vlak.
V Useku ze Zdic do Rokycan je dosahovano relativné vyssiho obsazeni, které se pohybuje v rozmezi 60-70

cestujicich/vlak. Posledni Usek z Rokycan do Plzné se vyznacuje jednak vysokou poptavkou po preprave,
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tak i odpovidajici dopravni nabidkou, coZz se projevuje na velikosti obsazeni v préiméru okolo 70
cestujicich/vlak.

Obecné Ize tedy tvrdit, Ze primérné obsazeni (pfi pfepoctu na cely Gsek Praha — Plzer) pro Ex vlaky Cini
cca 170 cestujicich/vlak, pro R vilaky cca 110 cestujicich/vlak a pro Os vlaky plati hodnota cca 70
cestujicich/vlak.

Tvorba cest a cile cest

Indukovana doprava je v této studii vnimana jako zména zdroje (i cile cesty nebo prodlouzeni
prepravni vzdalenosti plsobenim projektu oproti stavu bez projektu.

V projektovych variantach budou smérovani cest a prepravni relace podobné stavu bez projektu.
Vyraznéjsi indukci dopravy Ize prepokladat pouze u variant 3, 4 a 5 s novou trati Praha — Beroun, kde
dojde k vyraznému zkraceni cestovnich dob, vzdalenosti a stim pravdépodobné i ceny z prostoru
Berouna, Kralova Dvora a Zdic do Prahy. Tim zacne byt cela oblast atraktivni pro pravidelnou dojizdku do
predpokladat i v oblasti Rokycan ve variantach 2, 3, 4 a 5, kde dojde ke zkraceni cestovnich dob do Plzné
a k navyseni poctu spojll. Urcitou, i kdyZ velmi nizkou, indukci dopravy lze predpokladat i v pfiméstské
oblasti Revnice — Radotin, kde bude zvy$ena nabidka poctu viakd a po roce 2030 i dostupnost centra
mésta Zeleznici.

Dale Ize predpokladat indukci dopravy v relaci Praha — Plzen a to zejména z dlivodu vyrazného snizeni
Casovych nakladl na cestu a tim zvySeni prdmérné prepravni vzdalenosti. I kdyZ realizaci projektovych
variant dojde k znacnym ¢asovym Usporam vzdalenost (cena) bude zkracena pouze Castecné. Relace tedy
nebude zfejmé vyuZivana pro pravidelnou denni dojizdku. Z tohoto dlivodu nebude indukce dopravy
v této relaci dosahovat nijak extrémnich hodnot. Rozsah indukované dopravy pro jednotlivé varianty
v déleni na dalkovou a regionalni dopravu je uveden v nasledujici tabulce. Jednd se o procentuadlni
hodnoty, které odpovidaji podilu indukované dopravy z rozdilu prepravniho zatizeni ve sledovaném Useku
mezi konkrétni projektovou variantou a variantou bez projektu.

Tab. 7-14: Indukovana doprava (%)
Projektova 1 | Projektova 2 | Projektova 3 | Projektova 4 | Projektova 5
Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk.
Praha-Smichov - Revnice 2 4 2 4 3 0 3 0 3 0
Revnice - Beroun 0 4 0 4 0 0 0 0 0 0
tunel Praha - Beroun 0 0 0 0 0 11 0 11 0 13
Beroun - Zdice 0 4 0 4 0 9 0 9 0 11
Zdice — Rokycany 0 4 0 4 0 6 0 6 0 8
Rokycany - Plzen 0 4 2 4 2 6 2 6 2 8

Modal split a zatizeni sité

Realizaci projektovych variant dojde k prevedeni prepravnich objeml ze silni¢ni dopravy na Zeleznicni.
Prevedena doprava je vyjadiena jako objem v projektové varianté — objem ve varianté bez projektu —
objem indukované dopravy. Prevedena doprava ze silnice bude hlavnim dlivodem rlistu objemu dopravy
v projektovych variantach. Metodika vypoctu je uvedena v kap. 7.3.
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Hlavni dlivody prevedeni dopravy jsou rlist cestovnich dob na silni¢ni siti z dlivodu saturace (viz. Obr.
7-32 a dale) a sniZovani cestovnich dob na Zeleznici dle projektovych variant. DalSimi dGvody jsou vyssi
kapacita trati a tedy i podstatné vyssi rozsah spojd na nejpoptavanéjSich relacich, moznost zavedeni
systémovych jizdnich dob, zfizeni novych &i presunuti stavajicich zastavek blize osidleni. ZvySeni
dostupnosti stavajicich Zeleznicnich stanic (nové podchody, bezbariérovy pfistup, nastupisté 550mm nad
temenem kolejnice).

V neposledni fadé bude s kvalitou navrzené sité rlst v Case i synergicky efekt s realizovanou okolni
infrastrukturou. Napfiklad ve varianté bez projektu je sice predpokladana po roce 2030 realizace sité VRT
nebude vSak mit takovy efekt jako napf. ve varianté 5. Ve varianté bez projektu je mozné nasadit vozidla
s naklapécimi skiinémi, ale jejich efekt se projevi zejména v projektovych variantach.

Dalsi predpoklady obecné platné pro progndzu spolecné pro projektové i bezprojektové varianty jsou
uvedeny v kap. 7.5.1.

Jak jiz bylo uvedeno v kap. 7.4.4 v oblasti je velmi silnd poptavka zejména po silnicni dopravé. Ze
zpracovanych progndz vyplyva jeji dalsi vyrazny rlist do roku 2040. V pfipadé, Ze bude Zeleznicni spojeni
zejména v relaci Praha — Plzen kvalitnéjsi nez silnicni, Ize oCekavat pomérné velké objemy prevedené
dopravy ze silnicni sité.

V projektové varianté 1. nedochazi k takovému zlepseni dopravni nabidky, aby byl preveden vyznamnéjsi
objem IAD, dochazi vSak k vyraznému prevedeni z autobusové dopravy.

Ve varianté 2. dochazi opét k vyraznému prevedeni z autobusové a ¢astecné i individualni automobilové
dopravy.

Ve variantach 3, 4 a 5 pak dochazi k vyraznému prevedeni z autobusové i automobilové dopravy. Kromé
stéZejni relace Praha — Plzen, jsou prepravni objemy prevadény i z relace Zdice, Kraldv Dvdr, Beroun —
Praha.

Detailni prehled prevedené dopravy podavaiji nasleduijici tabulky. Jedna se o procentualni hodnoty, které
odpovidaji podilu pfevedené dopravy (z IAD a BUSu) z rozdilu pfepravniho zatizeni ve sledovaném
Useku mezi konkrétni projektovou variantou a variantou bez projektu. Hodnoty jsou vyjadieny bez
indukované dopravy tzn. hodnota Tab. 7-14 + Tab. 7-15 + Tab. 7-16 = 100%.

Tab. 7-15: Pfevedena doprava z IAD (%)
Projektova 1 | Projektova 2 | Projektova 3 | Projektova 4 | Projektova 5
Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk.
Praha-Smichov - Revnice 86 | 12 | 8 | 29 | 8 | 41 | 8 | 41 | 8 | 49
Revnice — Beroun 97 | 12 | 97 | 29 | 97 | 41 | 97 | 41 | 97 | 49
tunel Praha — Beroun 0 0 0 0 0 37 0 37 0 43
Beroun - Zdice 0 7 58 27 54 35 54 35 63 44
Zdice — Rokycany 0 7 78 27 76 37 76 37 82 46
Rokycany — Plzeri 51 5 71 27 71 34 71 34 70 45
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Tab. 7-16: Pfevedena doprava z BUS (%)
Projektova 1 | Projektova 2 | Projektova 3 | Projektova 4 | Projektova 5
Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk. | Reg. | Dalk.
Praha-Smichov - Revnice 12 84 12 67 12 59 12 59 12 51
Revnice - Beroun 3 84 3 67 3 59 3 59 3 51
tunel Praha — Beroun 0 0 0 0 0 52 0 52 0 44
Beroun - Zdice 100 89 42 69 46 56 46 56 37 45
Zdice — Rokycany 100 89 22 69 24 57 24 57 18 46
Rokycany - Plzen 49 91 27 69 27 60 27 60 28 47

S prevedenim dopravy souvisi i zména modal splitu, kterd je vyjadrena agregované pro fesené Useky
v nasledujicim grafu. Je zde porovnan modal split stavajiciho stavu s vyhledovym rokem 2038 pro
varianty s projektem a variantu bez projektu.

- ,
Obr. 7-43: Modal split osobni dopravy (%)
100% s — — — = —— g | e —=
o [N — 3] =] =T uwy 3] o A o [iF] =T wy o o ] o o =T | =3 ["8 A o o =t wy =5 o ] 3] o =t 5]
=1 Sl <l 2l <l =l 2l 1 e e =1
B 1 e SUEN =101 = S == = = “MEN === = S0 =10 =
LIl L L I | L_f{L= LIl | ol LIl
80% A — — — —
olaD
O7EL
aBUs
60% — — — —
a0 L — [ S R — | g |
20% — — — —
0% = ; =— — - - —
Praha - Revnice Revnice - Beroun Beroun - Zdice Zdice - Rokycany Rokycany - Plzen

Z grafu je patrny rozdil mezi modal splitem prvnich dvou sloupcti ,2009" a , 2038 BP". K poklesu podilu
selezniéniho médu dochdzi pouze v Gseku Praha-Revnice a to zejména z d@vodu vyrazné redukce
pfiméstské dopravy ve stavu bez projektu. V ostatnich Usecich podil Zeleznice ve stavu bez projektu
stagnuje ¢i mirné roste. Ddvodem je jiz nékolikrat zminované nasyceni silnicni infrastruktury. Naopak
v projektovych variantach 1 az 5 Ize zaznamenat opacny trend, tedy narlist objemu Zelezni¢ni dopravy na
Ukor dopravy silnicni. Dopravni nabidka Zeleznice se v projektovych variantach postupné zlepsSuje
s rostoucim cislem projektové varianty.

V nasleduijici tabulce jsou uvedeny procentualni hodnoty z vySe uvedeného grafu.
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’ SUDOP
PRAHA.:

Tab. 7-17: Modal split osobni dopravy (%)
Praha Revnice Beroun Zdice Rokycany
Ivy{e‘ynice Be:roun Zvdice Rolsycany P‘I'zeﬁ

IAD | ZEL | BUS | IAD | ZEL | BUS | IAD | ZEL | BUS | IAD | ZEL | BUS | IAD | ZEL | BUS
2009 Stavajicistav| 58 | 30 | 12 | 66 | 18 | 16 | 71 | 16 | 13 | 73 | 16 | 11 | 70 | 19 | 11
2038 Bez Projektu | 62 | 24 | 14 | 65 | 19 | 16 | 68 | 18 | 14 | 69 | 19 | 12 | 69 | 19 | 12
2038 Projektoval | 54 | 37 | 9 | 62 |27 | 11 | 67 | 24| 9 |67 | 28 | 5 | 66 | 29 | 5
2038 Projektova2 | 53 | 39 | 8 | 61 | 28 | 11 | 65 | 27 | 8 | 65| 30 | 5 | 61 | 35| 4
2038 Projektova 3 | 50 | 44 | 6 58 |34 | 8 | 63 |30 | 7 | 62|34 | 4 |5 |37| 4
2038 Projektova4 | 50 | 44 | 6 58 |34 | 8 | 63 |30 | 7 | 62|34 | 4 |5 |37| 4
2038 Projektova 5 | 47 | 47 | 6 55|38 | 7 | 60|34 | 6 | 58|39 3 56 | 41 3

Porovnani dopravni nabidky jednotlivych mddl a vSech projektovych variant pro Zeleznici v roce 2038
podava dopliujici informaci o motivech pfesunu dopravy na Zeleznici.

Tab. 7-18: Porovnani vyhledové dopravni nabidky, 2038

ZEL
Relace\mod BUS IAD
BP VAR1 VAR2 VAR3 VAR4 VAR5
Praha — Plzeri
Cestovni doba (min) 59 55 51 52 41 94
PHistupovy ¢as (min) 20 20 20 20 20 20 15
Spoje (pary/24hod) 50 28! 28! 34! 34! 40! -
Jizdné (KE) 80 110 110 104 9% 98 o3 | 167 |
Praha — Beroun
Cestovni doba (min) 36 24 24 24 32
Pristupovy Cas (min) 15 15 15 10
Spoje (pary/24hod) 87 43 43 43 -
Jizdné (K&) 26 45 45 37 39 37 | 83 |
Revnice — Praha
Cestovni doba (min) 40 34 34 35 35 35 41
PHistupovy ¢as (min) 15 15 15 15 15 15 10
Spoje (pary/24hod) 31 64 64 78 78 78 -
Jizdné (KE) 24 32 2 2 32 32 2 | s |
Rokycany — Plzeri
Cestovni doba (min) 22 23 15 15 15 15 19
PHistupovy ¢as (min) 15 15 15 15 15 15 10
Spoje (pary/24hod) 282 282 372 372 372 -
Jizdné (K<) 28 28 28 22 22 22 22 33
[ el s [
(M potet par viakd kategorie Ex, danou relaci jesté obsluhuje 15 péréi viaki kategorie R a to ve véech variantach
@ potty pard viakl kategorie Os, danou relaci je&té obsluhuje 15 paré viaké kategorie R a to ve véech variantach
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Oproti dopravni nabidce stavajiciho stavu dochazi k prodluzovani cestovnich dob silnicnich maddu
z dlvodu presyceni dalnice D5 v dalkovych relaci. Odhad cen za prepravu ve vSech modech k roku 2038
by byl velice téZko objektivné stanoven, v disledku proménlivych cen pohonnych hmot. Proto cena za
prepravu zlstava proporCné stejna jako ve vychozim roce. V projektovych variantach ovsem dochazi
k postupnému snizovani ceny jizdného u Zeleznice, coz je zplsobeno zkracovanim prepravni vzdalenosti
(nové trat’ mezi Prahou a Berounem, Ejpovicky tunel). Cena tak odpovida tratovému tarifu €D a.s.

V nasleduijici tabulce je kvalitativni hodnoceni jednotlivych relaci a modd prevedeno do kvantitativniho na
zakladé bodového ohodnoceni (kvalitni=3, stfedni=2, nekvalitni=1). Plati tedy, ¢im vice bodd, tim lepsi
nabidka daného dopravniho médu. Jedna se pouze o souhrn dat z predchozi tabulky. Nejedna se o
vstupni data, dle kterych byl vypocitavan modal split.

Tab. 7-19: Kvantitativni ohodnoceni vyhledové dopravni nabidky, 2038
, ZEL
Relace\mod BUS IAD
BP VAR1 VAR2 VAR3 VAR4 VAR5
Praha — Plzen 9 6 9 9 10 10 10
Praha — Beroun 9 6 7 7 9 9 9
Revnice — Praha 7 8 10 10 10 10 10
Rokycany — Plzen 7 6 8 9 10 10 10 10

Z tabulky je patrné, ze Zeleznicni dopravni nabidka v projektovych variantach dosahuje podstatné vyssi
Urovné, nez ve varianté bezprojektové. ZelezniCni doprava, predevsim ve variantach 3, 4 a 5, se stava
vysoce konkurenceschopna oproti autobusové a individualni automobilové dopraveé.

Nasledujici grafy pro dalkovou a regionalni dopravu obsahuji popis dopravniho zatiZzeni v projektovych
variantach porovnany s variantou bez projektu a vychozim stavem dle scitani CD.

V regionalni dopravé je patrny rlst dopravniho zatizeni zejména v obou pfiméstskych relacich ve
variantach, kde dochazi ke zkraceni cestovni doby a navyseni poctu spojl. Je také patrny vyrazny pokles
zatizeni v Useku Praha - Radotin - Smichov, kde je predpokladana z technickych ddvod( redukce poctu
regionalnich vlakd na polovinu a ukonceni téchto vlakd ve stanici Praha - Smichov. Jinak mezi variantami
nejsou podstatnéjsi rozdily a ve stfednim Useku je progndzovano zatizeni pouze o cca 600 osob vyssi nez
ve stavajicim stavu.
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Obr. 7-44: PFepravni objem, REGIONALNI doprava, rok 2038

25000
—s— Stavajicl stav 2009 —+—Be7 projekiu
Projektova 1 Projektova 2
o= Projektova 3 == rojekiova 4
30000 *\ —+—Projektova 5

15000 4

10 000

7 toho Ejpovickym tunelem ||
v regionalnl dopravé jede

Projektova 27 4400 os
Projektova 3: 3250 os
Projektova 4: 3250 oz o
Projektova 5: 1400 os

osob/den

Po nové trati z Prahy-
Smichova do Berouna
5000 | |nelsou vedeny Fadné
viaky regionalnfl doprawy v
projektovych variantach

[

Chrastu P. — Bukovec” — Plzen-Doubravka

Karlstejn — Srbska
Srbsko — Beroun
Beroun — Krallv Dvi]r_
Zdice — Stasov
Stadov — Praskolesy ]
Praskolesy — Hofovice
Hofovice — Cerhavice
Cerhavice — Zbirohflafez™
Zhiroh/Kafez" — Kaﬁzek_
Kafizek — Myto
IMyto — Holoubkow
Holoubkoy — SvojkoviceA
Svojkovice — Rokycany_
Rokycany — Klabava
Klabava — Ejpovice ]
Ejpovice — DyEina
Dysina — Chrastu Plzné

Revnice — Zadni Trebai | 5
Zadni Tfebari — KarlStejn | H

Cemogice — Cemodice-Makropsy
Cernosice-Mokropsy — Vaenory
Vaenory — Dobfichovice | 5
Diobfichovice — Lety™ — Revnice | 5
Krallv Dvir — Krally Dvir-Popovice|
Kraliy Dvir-Fopovice — Zdice
Plzef-Doubravka — Plzefi hln

Praha-Smichoy — Praha-Yelka Chuchle| 5
Praha-Velka Chuchle — Praha-Radotin| &

Praha-Radotin — P R. Sidligt&" — Cemodice E

* variantni realizace zastavek dle Tab. 7-9

Velikost prepravniho objemu u variant 3, 4, 5 je v Useku Praha — Plzen stejny.

Velikost prepravniho objemu u variant 1, 2 je v Useku Praha — Rokycany velmi podobny.
Velikost prepravniho objemu u variant 2, 3 ,4, 5 v Useku Rokycany — Plzen je stejny.

V dalkové dopraveé je rozdil mezi jednotlivymi variantami velmi vyrazny. Dlvodem je vysoké zatizeni
silniCni sité ze které je doprava prevadéna. Z kazdym dalSim zkracenim cestovni doby na Zeleznici dojde
k dalSimu prevedeni dopravy a to zejména ze silné relace Praha — Plzen — zapad. Ve variantach 3, 4a 5
pak i zrelace Praha - Beroun - Zdice. Vyrazny rdst v poloviné Useku Beroun - Praha je zplsoben
planovanym zapojenim dalkové dopravy z letisté Ruzyné. Predpokladana hodnota cca 2800 os/den byla
uréena na zakladé vyhledového obratu letisté Ruzyné k roku 2030 (obrat 25 mil. osob/rok = 68,5 tis.
os/den) a poctu osob, které sméfujici dale do/z oblasti napojenych na VRT nebo koridory, jenz by vyuzily
zelezni¢ni dopravu. Podkladem pro vypocet byl dostupny priizkum smérovani cest z letisté a prognoza
rozvoje letisté Ruzyné.
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Obr. 7-45: PFepravni objem, DALKOVA doprava, rok 2038
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Velikost prepravniho objemu u variant 3, 4 je v Useku (Nucice) - Beroun - Plzen stejny.

V poslednim grafu je zaznamenan prepravni objem jako soucet proudd regionalni a dalkové dopravy, ve
kterém se souhrnné odrazeji vySe popsané souvislosti.
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Obr. 7-46: Pirepravni objem, doprava CELKEM, rok 2038
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Praha-Smichov — Praha-Velkéd Chuchle
Praha-Welka Chuchle — Praha-Radotin
Praha-Radotin — P R Sidligts* — Cernogice
Cemosice — Cemogice-Mokropsy
Cernosice-Mokropsy — Yaenory
W&enory — Dobfichovice ]
Dobiichovice - Lety® — Revnice
Revnice —Zadni Trebaft
Zadni Trebaf — Karlétem_
Karl&tejn — Srbsko
Srbeko — Beroun
Beroun — Kralliv Dvir
Krally Dvlr — Krallv Dv(ir-Popaovice,
Kraliv Dvir-Popovice — Zd\ceA
Zdice — Stadov
Stasov — Praskolesy
Praskolesy — Hofovice
Hofovice — Cerhovice
Cerhavice —Zbiroh/KaFez*A
Zhiroh/Karez* — Kafizek
Kaiizek — Wyto ]
Ivtyto — Holoublkow
Holoubkay — Swojkavice
Svojkovice — Rokycany
Rokycany — Klabava
Klabava — Ejpovice ]
Ejpovice —Dysina
Dysina — Chrast u P\Zﬂé‘
Chrastu P. — Bukovec™ — Plzen-Doubravka
Plzefi-Doubravka —Plzef hl.n

* variantni realizace zastavek dle Tab. 7-9

Ve vySe uvedenych grafech jsou hodnoty vztazené pouze k primérnému dni roku 2038. PFi prevedeni
poCtu osob na vykonovy ukazatel (rocni osobokilometry) se dostaneme k nasledujicimu priibéhu
prepravniho vykonu v letech 2017 (zacatek ekonomického hodnoceni, uvedeni do provozu) az 2038
(konec ekonomického hodnoceni), ktery je jiz vztaZzen pro cely Usek traté Praha-Smichov - Plzen.
V grafech Casovych fad je pro porovnani uvedena hodnota stavajiciho stavu z roku 2009, ktera vychazi ze
s¢itani CD a.s.

Vyvoj prepravniho vykonu v segmentu regionalni dopravy si udrzuje mirné rostouci trend. V projektovych
variantach je vyvoj v disledku lepsi dopravni nabidky oproti varianté bez projektu strméjsi. V roce 2030
je ve vSech variantach zaznamenan mirny nardst. Rlst je zplisoben projektem Nové spojeni 2, ktery

umozni podstatné zvysit kapacitu zelezni¢niho Useku ze Smichova do centra Prahy. Dojde tedy k navyseni
rozsahu dopravy ze Smichova do Radotina, respektive az do Cernosic na trati &.171.
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Obr. 7-47: Vyvoj pirepravniho vykonu v regionalni dopravé (1000 oskm/rok)
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Dalkova doprava si taky udrzuje mirné rostouci trend, ktery je ovSem v nékterych variantach a letech
skokové navysen. Prvnim rokem je rok 2023, kdy dochazi k narlistu prepravniho vykonu u variant 3, 4 a
5 zdlvodu dokonceni nové traté z Prahy do Berouna. Dale potom ve vSech variantach dochazi
k mirnému nardstu prepravniho vykonu v roce 2025, kdy je predpoklad dokonceni projektu DM-Bahn.
Posledni zména v trendu prepravniho vykonu v dalkové dopravé je vztazena k roku 2030, kdy je
uvaZovéano s dokoncenim vystavby vysokorychlostnich trati na uzemi CR. K tomuto roku je v projektové
varianté 5 zaznamenan nejvétsi narlst, jelikoZ je v této varianté zprovoznéna nova Zeleznicni trat’ mezi
Prahou a Plzni. VySe zminéné vlivy vystavby okolni infrastruktury na feSenou trat’ byly také modelovany
za pouziti vySe popsané metodiky kap. 7.3. Vysledky byly porovnavany s dostupnymi studiemi pro tyto
navazujici stavby (napf. Studie DM Bahn, SP Plzen — Domazlice, Studie VRT, SP Plzen — Cheb) a Ize
konstatovat Ze jsou v uspokojivé shodé.
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Obr. 7-48: Vyvoj prepravniho vykonu v dalkové dopravé (1000 oskm/rok)
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V poslednim grafu je znazornén vyvoj celkového prepravniho vykonu, jako soucet dvou predeslych
segmentl. Jednotlivé odchylky pfepravniho vykonu reaguji na infrastrukturalni zmény, které odpovidaji
vyée zminénému textu a souhrnné jsou uvedeny v tabulce Tab. 7-8: Casové horizonty rozvoje

infrastruktury v letech 2009-2038.

Obr. 7-49: Vyvoj celkového piepravniho vykonu (1000 oskm/rok)
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Nizsi rozdily ve variantach mezi vykony nez mezi

v projektovych variantach.

objemy jsou zplsobeny zkracovanim

délky trati
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7.6 Prognoza nakladni dopravy

Analyza a progndza nakladni dopravy byla provedena na zakladé sledovani rocnich objemti
pirepravnich proudili nakladni dopravy. Rocni hodnoty byly dale pro potfeby technologickych vypoctl
a kapacitniho posouzeni prevadény na denni hodnoty primérného dne v roce (365 dnd/rok).

Stejné jako v predchozi podkapitole vénované prognodze osobni dopravy byla prognéza nakladni dopravy
provedena pro dil¢i Useky traté Praha — Plzen, které jsou z hlediska pfepravni poptavky homogenni.

. Praha-Smichov — Praha-Radotin
. Praha-Radotin - Beroun

. Beroun - Zdice

. Zdice - Rokycany

. Rokycany - Plzen

Déleni téchto Usekd oproti potfebam osobni dopravy je v okoli Prahy rozdilné z dGvodu prechodu hlavni
zatéze nakladni dopravy do praZzského Zelezni¢niho uzlu ze stanice Praha-Radotin smérem na stanici
Praha-Krc.

Modelové fezy byly zpracovany pro vychozi stav v roce 2008, a vyhledové stavy v letech 2023 a 2038.
Mezi témito roky byly hodnoty progndzovanych vykond interpolovany a eventualné upravovany na
zakladé dil¢ich modelovych vypoltd (napf vliv zavedeni systému VRT v CR apod.).

7.6.1 Vstupni predpoklady

Zakladni vstupni predpoklady analyzy a progndzy prepravnich proudl v nakladni dopravé jsou uvedeny
vySe v kap. 7.4. Ddle jsou uvedeny specifické aspekty sméfované predevsim k progndze prepravnich
proudd.

LozZeni vlakii nakladni dopravy a silni¢nich vozidel

Dle Udajd zinformacniho systému zeleznicnich dopravcl byl vypocten priimér lozeni viakl dalkové
dopravy 537 tun/vlak a manipulacnich viak mistni dopravy 158 tun/vlak. Pro vypocty kliCovych ukazateld
poptavky v nakladni dopravé byly pouzity hodnoty 560 tun/vlak pro dalkovou (Nex, Pn, Rn, Vn) a
180 tun/vlak pro mistni (Mn) poptavku.

Na Obr. 7-50 je uveden prehled primérného loZeni viakdl na IILTZK. Prémérné hmotnosti loZeni byly pro
potfeby stanoveni priimérné hodnoty loZeni provazeny Cetnosti jednotlivych cisel vlakl ve sledovaném
vzorku (vzorky loZeni vlakl mistni dopravy jsou v pravé ctvrtiné grafu, nulové hodnoty na ose x
predstavuji prazdné vyrovnavkové viaky Vn).
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Obr. 7-50: Primérné hodnoty loZeni jednotlivych vlakéi nakladni dopravy na IIL.TZK [tuny]
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Pro loZeni silni¢nich vozidel byly pouzity statistické Udaje ze scitani RSD 2005, prib&zného scitani
némecké spolkové zemé Bavorsko a roCnich prepravnich souhrnt (MD, DESTATIS a STATISTIK
AUSTRIA). Pro modelovani celkové poptavky byly vypocteno prlimérné loZeni lehkych nakladnich vozidel
(LNV) 0,9 tuny/vozidlo a tézkych nakladnich vozidel (TNV) 4,3 tuny/vozidlo. Pro vypolet prevedené
dopravy ze silnice na Zeleznici byly pouzity primérné hodnoty 8 tun/vozidlo pro TNV a 1,5
tuny/vozidlo pro LNV z ddvodu vyssi miry loZeni nakladd s afinitou k zelezni¢ni doprave.

Poptavkové naroky na kapacitu

Nakladni Zelezni¢ni doprava se vyznacuje znacnou nepravidelnosti z hlediska skutecnych cest viakl oproti
cestam planovanym v podobé tras v GVD. Variace skutecnych cest probiha jednaK v ramci tydne, rocni
sezony, ale i v ramci potreb v daném obdobi, kdy dopravci pouzivaji pfirazené trasy napf. pouze kazdy
druhy tyden. Dle rliznych sledovanych vzork{ z informacniho systému dopravcd v roce 2009 stanovil
zpracovatel vytiZzeni planovanych tras na celostatnich tratich na 23,7% (3613 jizd vlakli z 15267
planovanych). Pro II1.TZK v tseku Praha-Cheb se byla hodnota vytizeni 20,8% (1247/6006).

Pro potfeby progndzy byl stanoven predpoklad 50% jako maximalni mozné vytiZeni planovanych
tras GVD v priimérny rocni den. Tzn. Ze maximalni denni priiméry poctd vlakd na sledovanych tratich
jsou rovny poloviné denni kapacity traté vyhrazené pro nakladni dopravu. Na Obr. 7-51 je uveden prehled
variace poptavky Zelezni¢ni nakladni dopravy v Useku Praha — Cheb dle dnll v tydnu a v priibéhu sezony.
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Obr. 7-51: Variace poptavky Zelezni¢ni nakladni dopravy na trati Praha — Plzen v roce 2009
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7.6.2 Stavajici poptavka

Na zakladé informaci uvedenych v metodickém popisu analyzy a progndzy poptavky v nakladni dopravé
(viz. kap.7.3) byla v prvnim kroku modelovana stavajici poptavka v nakladni silnicni a Zelezni¢ni
dopravé. Modelovym vysledkdim predchazi prehled stavajiciho stavu o rozsahu Zelezni¢ni dopravy a
mistni prace ve stanicich na trati Praha — Plzen — tedy Udajd, které do modelu vstupovaly.

Podobné jako pro osobni dopravu byl i zde pouzit dopravni model vytvoreny pomoci softwarového
nastroje PTV VISION — modulu VISUM. Analyza prepravnich vztahll na feSené ZelezniCni trati Praha —
Plzen a paralelnich silni¢nich spojenich D5, resp. R6-1/6 je znazornéna opét pomoci funkce ,flow bundle®.

Stavajici preprava na trati Praha - Plzen

V kapitole 6.1.5 vénované dopravné-technologické analyze je popsan stavaijici stav z hlediska vozby vlakd
nakladni dopravy. Podrobny rozpis vSech viakl dalkové dopravy je uveden nize v Tab. 7-20. Ve vlastni
modelové Casti jsou zohlednény konkrétni zdroj-cilové relace veskeré poptavky v nakladni dopravé, ktera
saha dale za stanice soupisu a rozpusténi vlakd, které jezdi po IIL.TZK. Toto je umoznéno na zakladé
sledovani dil¢ich vozl ve vlacich vybérového poptavkového vzorku z informacniho systému dopravci.

Tab. 7-20: Prehled vlak{ nakladni dopravy v Gseku Praha — Plzen ( stav duben 2010 )

Mezinarodni vlaky

Trasa vlaku Druh zatéze Poznamka
Turoszéw — Praha Radotin - Beroun prazdné vozy Dle potieby
Beroun — Praha Radotin - Turoszéw vapenec Dle potteby
Karvina-Doly — Praha Radotin — Plzen - Schwandorf uhli Dle potieby
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Tab. 7-20: Prehled vlaki nakladni dopravy v Gseku Praha — Plzen ( stav duben 2010 )

Mezinarodni vlaky

Trasa vlaku

Druh zatéze

Poznamka

Linz Voest Alpine — Zdice — Praha Radotin

struska

Dle potieby

Praha Radotin — Zdice - Linz Voest Alpine

prazdné vozy

Dle potieby

Sochaczew — Praha Radotin — Beroun - Rakovnik

prazdné vozy

Jede 2 x tydné

Rakovnik — Beroun — Praha Radotin - Sochaczew

praci prasky

Jede 2 x tydné

Petrovice u Karviné — Praha Radotin — Plzen — Furth im Wald

Dle potteby

Furth im Wald — Plzer — Praha Radotin — Petrovice u Karviné

Dle potieby

Lenzing — Plzen — Beroun - Rakovnik

chemické suroviny

Jede 1 x tydné

Vnitrostatni viaky

Beroun — Praha Radotin — Horni Lide¢

prazdné vozy

Dle potteby

Beroun — Praha Radotin - BlaZovice

prazdné vozy

Jede 1 x tydné a
druhy viak dle
potreby

Praha Uhfinéves — Praha Radotin — Plzen - Nyfany

kontejnery

Jede 5 x tydné

Stfedokluky — Praha Smichov — Plzef — Ceska Kubice

prazdné vozy

Dle potteby

Hnévice — Praha Radotin — Plzen - Plana u Marianskych
Lazni

prazdné kontejnery

Jede denné a
druhy viak dle
potreby

Nyfany — Plzen — Praha Radotin — Praha Uhfinéves

kontejnery

Jede 5 x tydné

Sokolov — Praha Radotin - Beroun

prazdné vozy

Jede 5 x tydné

Sokolov — Plzen - Beroun

prazdné vozy

Dle potteby

Plana u Marianskych Lazni - Plzen — Praha Radotin -
Hnévice

drevni Stépky

Jede denné

Domazlice — Plzen — Praha Radotin - Tfebusice

prazdné Fall

Dle potteby

Plzen — Praha Radotin - Sokolov

prazdné Fall

Dle potieby

Kladno-Dubi — Praha Radotin - Beroun

prazdné vozy

Ostrava — Praha Radotin — Plzen — Ceska Kubice

kontejnery

Jede 1 x tydné

Ceska Kubice — Plzen — Praha Radotin - Ostrava

kontejnery

Jede 1 x tydné

Pribram — Zdice — Praha Radotin — Praha MalesSice

prazdné Fall

Dle potreby

Ceska Kubice — Plzen — Praha Radotin - Kolin

prazdné vozy od aut

Dle potieby

Pfibram — Zdice — Beroun - Tiebusice

prazdné Fall

Dle potteby

Petrovice u Karviné — Praha Radotin — Plzern - Strakonice

vlak pro zvlastni Gcely

Dle potieby

Karvina-Doly — Praha Radotin — Plzeii — Ceska Kubice

uhli

Dle potieby

Horni LideC - Praha Radotin — Plzen — Domazlice cement Dle potreby
Jede denné a
Blazovice — Praha Radotin - Beroun cement dalsi vlak podle

potreby

Nymburk — Praha Radotin - Plzen

smiSena zatéz

Jede denné a
dalsi vlak 5 x
tydné

Kralupy nad Vitavou — Praha Smichov - Beroun

smiSena zatéz

Jede 6 x tydné a
dalsi vlak 5 x
tydné

Praha Radotin - Beroun

cement

Jede 5 x tydné

Beroun — Praha Radotin

cement

Jede 5 x tydné

Beroun — Praha Smichov - Hnévice

smiSena zatéz

Jede 6 x tydné
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Tab. 7-20: Prehled vlaki nakladni dopravy v iseku Praha — Plzen ( stav duben 2010 )

Mezinarodni vlaky

Trasa viaku Druh zatéze Poznamka
Beroun — Praha Radotin - Most vapenec Dle potieby
Beroun — Praha Radotin - Kadan vapenec Jede 5 x tydné
Beroun — Praha Radotin - PoCerady vapenec Jede 5 x tydné
Beroun — Praha Radotin - Sokolov vapenec Jede 3 x tydné
Praha Liber — Praha Smichov — Zdice - Breznice smisSena zatéz Jede 5 x tydné
Nadr. Washington — Praha Radotin — Zdice - Pfibram uhli Dle potieby

Cheb - Plzen — Praha Radotin — Horni Lidec

vlak pro zvlastni Gcely

2 vlaky denné -
dle potieby

Jede denné a

Plzen — Praha Radotin - Nymburk smiSena zatéz dalsi vlak 5 x
tydné

Nové Sedlo — Plzen — Praha Radotin - Kolin uhli Dle potieby

Cheb - Plzen — Praha Smichov - Stfedokluky kapalna paliva Dle potteby

Nové Sedlo — Plzen — Zdice - Pribram uhli Dle potteby

Ceska Kubice — Plzef — Praha Radotin — Kralupy nad Vitavou

kapalna paliva

Dle potieby

Plzen — Praha Radotin - Hnévice

smisena zatéz

Jede 5 x tydné ;
v Useku Plzen —
Beroun dle
potreby

Nové Sedlo u Lokte — Praha Radotin - Plzen

uhli

2 vlaky denné -
dle potieby

Breznice — Zdice — Praha Radotin — Praha Liben

smiSena zatéz

Jede 5 x tydné

Beroun — Praha Radotin — Kladno Dubi cement Jede denné
Praha MaleSice — Praha Radotin — Zdice - Piibram uhli Dle potteby
Kolin — Praha Radotin — Plzen — Ceska Kubice auta Dle potieby
Nadrazi Washington — Beroun — Zdice - Pfibram uhli Dle potieby

Mosty u Jablunkova — Praha Radotin — Plzen - Cheb

vlak pro zvlastni Gcely

2 vlaky denné -
dle potieby

Cheb — Plzen — Praha Radotin — Mosty u Jablunkova

vlak pro zvlastni Gcely

2 vlaky denné -
dle potreby

Zdroj: dle dat SZDC, pozn. V tabulce nejsou uvedeny manipulacni vViaky, které zajistuji rozvoz a svoz mistni zétéze mezi

Jednotlivymi Zeleznicnimi stanice posuzovaného useku

Stavajici rozsah mistni prace na trati Praha - Plzen

Z ddvodl zachyceni vyznamnosti sledované traté Praha — Plzen z pohledu poptavky pfimo doteného
Uzemi byl proveden rozbor manipulacnich praci nakladky a vykladky ve stanicich na feSené trati. Tento
rozbor je shrnut nize v Tab. 7-21 uvadéjici rocni objemy manipulaci v jednotlivych stanicich.

Z hlediska strategicky vyznamnych obratl na zvolené rozliSovaci Urovni predstavuji ddlezité zdroje a cile
cest stanice Praha-Radotin, Beroun a Rokycany.
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Tab. 7-21: Prehled rozsahu mistni prace ve stanicich na trati Praha - Plzen
5 Q 4= 2
o L 8 > g
h]
] 'LC, 8 | q'_)’ C L = 4 Ka) © —
© sz = = % 3 ) 3 S g 3 SN
s 8| 3| 8| 5| §| 5| 55|53 3| &
a o N N 7 0 N T N % T =< O
Opravnéni na | Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
V0z.73S.
Pocet vlecek |3 0 1 0 0 5 2 3 1 1 1 11 1
Naloz. vozi 3 0 0 0 0 158 12 257 164 73 572 1 4
VNVK
Vyloz. voz(l 23 136 0 0 5 42 278 194 3 1 2 13 11
VNVK
Naloz. voz 538 0 75 0 0 18094 | 0 0 0 0 0 160 4
vleckv
Vyloz. vozl 4035 |0 14 0 0 10159 | 24 61 0 0 0 1964 | 188
vleckv
Naloz a vyloz. | 567 136 76 0 5 18299 | 292 454 168 75 575 185 20
vozi celkem
Zdroj: dle dat CD Cargo, pozn. Pocty vozi jsou uvedeny za rok 2008

Ve vySe uvedenych Zelezni¢nich stanicich jsou pfipojeny nasledujici viecky :
Zst. Praha-Radotin : ,KONDOR Praha — Radotin", ,,éeskomoravsky'/ cement" a ,Pivovary Staropramen®.
Zst. Revnice : ,EUROVIA CS, a.s. Revnice".

Zst. Beroun : ,Vletka RSM Beroun®, ,Certovy schody®, ,Ceskomoravsky cement KDC IV, ,Ceskomoravsky
cement KDC IT" a ,,KD Trans".

Zst. zdice : ,DZ" a ,KOVO SDS".

Zst. Hofovice : ,BUZULUK®", ,CKD MOTORY" a ,ZZN Rakovnik a.s. - Hofovice".
Zst. Zbiroh : ,SILO Borek".

Zst. Kafizek : ,Skladovy aredl MR".

Zst. Holoubkov : ,KOVOSVIT Holoubkov".

Zst. Rokycany : ,ZD Pfikosice", ,ZD Lipnice", ,Zelezarny Hradek", ,FERRUM", ,ZN Rokycany-hlavni sklad",
~ZN Rokycany odleh. sklad", ,MARILA Rokycany", KOVOHUTE Rokycany®, ,PILA Rokycany", ,AGRO
Blatna" a ,CARGO LOGISTICS".

Zst. Chrast u Plzné : ,1.P.P.E".

Model poptavky v nakladni Zeleznicni dopraveé

Model poptavky v nakladni Zelezni¢ni dopravé byl zpracovan na zakladé informaci uvedenych
v predchozich kapitolach pomoci softwarového nastroje PTV VISION - VISUM. Vysledna poptavka
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nakladni Zelezni¢ni dopravy ve formé matice prepravnich objeml byla stanovena na zakladé podrobnych
Udajt z roku 2009, pficemzZ za Ucelem zabranéni systematickym chybam vyplyvajicich z nerovhomérnosti
poptavky (vyluky a odklony na trati Plzen - Cheb, hospodarska recese, apod.) v kratkém casovém obdobi
byly zohlednény statistické hodnoty o zatiZeni traté Praha - Plzen v letech 2002-2008 (viz. Obr. 7-27) a
seSitovych jizdnich Fadd traté Praha - Plzen z téhoz obdobi. Za timto krokem je snaha zpracovatele
zachytit dlouhodoby poptavkovy trend, ktery je vhodny pro odhady strategickych prognéz do roku 2038.
Na Obr. 7-52 je znazornéno zatiZeni Zeleznicni sité matici rocnich pFepravnich objemi
realizovanych po Zeleznicni trati Praha — Plzen (Cervena barva). V grafice jsou dale znazornény
rocni zatéze Zelezni¢ni sité CR (Sedivéa barva), jakozto porovnavaci Udaj. Poslednim Gdajem v grafice jsou
celkové rocni objemy zdrojt (svétle modré kruhové vysece) a cilli (tmavé modré kruhové
vysece) prepravnich vztahl realizovanych na trati Praha — Plzen. Z toho je patrny vyznam nasledujicich
destinaci pro soucasnou poptavku: Praha, PlzeR, NyFany, Beroun, Ostravsko, Stéti, Kru$nohorska
oblast, Plana u Marianskych Lazni, Brno, Pfibram a Némecko.

Obr. 7-52: Stavajici poptavka v Zzeleznicni nakladni dopravé v sSirsich souvislostech

A sunor
VAPRAHA:

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., model PTV VISION, modul VISUM

Na nasledujicim obrazku je podrobné znazornéno modelové zatizeni ZelezniCni traté Praha — Plzen pro
vychozi rok hodnoceni 2009 (Udaje jsou v 1000 t za rok). Ze pribéhu zatéZe je navic patrné logické
rozdéleni traté Praha — Plzen do 5-ti Usek{ pro hodnoceni poptavky v nakladni Zeleznicni dopravé.
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Obr. 7-53: Stavajici prepravni objemy v Zelezni¢ni nakladni dopravé na trati Praha - Plzen
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., model PTV VISION, modul VISUM, tdaje v [1000 t / rok]

Model poptavky v nakladni silnicni dopravé

Analogicky k modelu poptavky v Zelezni¢ni nakladni dopravé byl vytvofen model poptavky v silni¢ni
nakladni dopravé na zakladé informaci uvedenych v predchozich kapitolach. Na nasledujicim Obr. 7-54 je
znazornéno zatizeni silnicni sité maticemi rocnich prepravnich objemd realizovanych po silnicich D5 mezi
Prahou a Plzni (tmavé modra barva) a R6-I/6 mezi Prahou, Rakovnikem a smérem dale na Krusnohofi a
Némecko (hnéda barva). Tyto zatéze lze povaZzovat za relevantni z hlediska sledovani potencidlu pro
prevedeni silni¢ni nakladni dopravy na feSenou ZelezniCni trat’ Praha — Plzen. Jakozto porovnavaci (daj
jsou v grafice Sedivou barvou opét znazornény rocni objemy prepravnich proudd realizovanych na silnicni
siti CR a jejich rozptyl dale v zahrani¢i. Zdroje a cile nakladni silniéni dopravy realizované na vyse
zminénych Usecich D5 a R6-I/6 jsou v obrazku vyobrazeny zelenymi kruhy s velikosti dle své
vyznamnosti.
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Obr. 7-54: Stavajici poptavka v silnicni nakladni dopravé
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., model PTV VISION, modul VISUM

Na nasledujicim obrazku je podrobné znazornéno modelové zatizeni silnicni sité relevantni poptavkou
realizované po silnicich D5 a R6-I/6 dle specifikace popsané vySe. Jedna se o modelové zatizeni pro
vychozi rok hodnoceni 2009 (Udaje jsou v 1000 t za rok).

Obr. 7-55: Stavajici prepravni objemy v silnicni nakladni dopravé na silnicich D5 a R6-1/6
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., model PTV VISION, modul VISUM, tdaje v [1000 t / rok]
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7.6.3 Vyhledova poptavka v nakladni dopravé

Dale je popsan obecny trend vyvoje prepravni poptavky v nakladni dopravé pro jednotlivé mody a
komodity se zohlednénim invariantniho rozvoje okolni infrastruktury. Metodika progndzy je uvedena
v kapitole 7.3 Na informace obsazené v této kapitole pak navazuje progndza pro jednotlivé projektové
varianty.

Dle statistik MD CR o komoditni skladbé piepravnich proudd nakladni dopravy mezi regiony CR a mezi CR
a daldimi zahrani¢nimi zemémi a dale podle znalosti specifickych vlastnosti poptavky na IILTZK byla
stanovena struktura vychoziho stavu prepravnich proudd v Zeleznicni, resp. silni¢ni, nakladni prepravé.
Pfepravni objemy s touto komoditni strukturou byly dale extrapolovany pomoci vypoctu SUDOP PRAHA.
Na nasledujicich obrazcich je znazornén extrapolovany odhad poptavky dle dil¢ich segmentd
zelezniCni/silnicni a vnitrostatni/mezinarodni. Vychozi hodnoty odpovidaji orientacné vychozimu stavu
poptavky v roce 2009 v Useku Beroun — Zdice. Podrobné Udaje k extrapolacim jsou k nahlédnuti u
zpracovatele studie proveditelnosti.

Obr. 7-56: Prognoéza vyvoje rocnich objemt prepravnich objemii na Zeleznici Praha — Plzen
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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Obr. 7-57: Prognéza vyvoje roc¢nich objem{ piepravnich objemi na silnicich D5 a R6
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

7.6.4 Vysledna poptavka v nakladni Zeleznicni dopravé dle variant

Kapacitni limity stavu bez projektu

Pfi stanoveni vysledné poptavky v nakladni dopravé byly v prvnim kroku provéfeny kapacitni moznosti
jednotlivych variant z hlediska pokryti obecné Zelezni¢ni poptavky vychazejici ze statusu-quo
(viz.kap.vySe), tedy za predpokladu zachovani sou¢asného poméru nabidky v silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni
dopravé. Tato zakladni poptavka nebyla z hlediska disponibilni kapacity uspokojena pouze ve
stavu bez projektu a doslo tak k pfevedeni potencialni poptavky IIL.TZK na silnici (cca. 650
000 t v roce 2038) a alternativni Zelezni¢ni spojeni pres Most a Usti nad Labem, event. pfes
Ceské Budéjovice a Jihlavu (cca. 120 000 t v roce 2038). V konedném ekonomickém hodnoceni
predstavuji tyto prepravni objemy pfinosy pro vSechny projektové varianty 1-5 ve smyslu prevedené
silnicni dopravy.
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Vliv realizace projektu DM Bahn

Z hlediska rozvojovych zamérl okolni infrastruktury ma na vyvoj odhadovanych prepravnich proud( na
trati Praha — Plzen vyznamny vliv predpokladana realizace spojeni Plzen — Regensburg (DM Bahn) v
plném rozsahu (viz.kap.7.4.2). Invariantni narlist poptavky v Zelezni¢ni nakladni dopravé s dopadem na
trat’ Praha — Plzen je znazornén na nasleujicim obrazku. Jedna se o skokovy nariist cca. 300 000 t v
roce 2025.

Obr. 7-58: Poptavka DM Bahn v roce 2038

o

SAsuzez.. -

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Prevedena silnicni doprava

Na zakladé vypoctu globalni poptavky v silni¢ni nakladni dopravé byly stanoveny celkové objemy silni¢ni
dopravy v jednotlivych letech hodnoceni. Predpokladem posouzeni potencidlu prevedené nakladni
dopravy ze silnice na Zeleznici byly nasleduijici jevy:

1. ZhorSovani nabidky pro silnicni nakladni dopravu v Casovém vyvoji v dUsledku nasycovani
relevantni silni¢ni sité (D5, R6 a R4)

2. ZlepSovani nabidkovych parametrd Zelezni¢ni nakladni dopravy (navysSeni disponibilnich kapacit
pro nakladni dopravu, zkraceni tratovych vzdalenosti pomoci novych tunelovych tras a zkraceni
cestovnich dob pro vlaky nakladni dopravy) v jednotlivych projektovych variantach 1-5.

Globalni silnicni poptavka byla v dalsim kroku pro jednotlivé modelové fezy pfifazena na Zeleznicni sit,
¢imZ byly identifikovany prepravni objemy, které by v pfipadé prechodu ze silnice na Zeleznici vyuzily cest
na trati Praha — Plzen (viz. nasledujici obr. Obr. 7-59) s globalni silni¢ni poptavkou v roce 2038.

Pro jednotlivé projektové varianty pak byly stanoveny na zakladé porovnani nabidkovych parametr{
jednotlivych poptavkovych relaci a skladby dle komoditnich skupin NSTR pFepravni objemy prevedené
dopravy ze silnice na Zeleznici. V cilovém roce hodnoceni 2038 se v Useku Beroun — Zdice jedna o
nasledujici objemy:
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1. Varianta 1: 460 000 t / rok
2. Varianta 2: 570 000 t /rok
3. Varianta 3: 880 000 t/rok
4. Varianta 4: 1 010 000 t/rok
5. Varianta 5: 1 310 000 t/rok

Hlavni relace, kterych se prevedena doprava tyka, jsou vnitrostatni vztahy mezi metropolemi Prahou a
Plzni, vazby okresnich center Beroun, Pfibram a Rokycany se zbytkem CR a mezinarodni doprava z CR do
Némecka a Francie. DalSimu navySeni téchto objem0 brani nedostatecna nabidka Zelezni¢ni nakladni
dopravy v navazujici ZelezniCni siti. Za predpokladu realizace koncepce VRT Ize ocekavat dostacujici
kapacitu od Prahy dale na vychod (zejména z dlivodu presunu Casti osobni dopravy z konvencni sité na
vysokorychlostni). V ptipadé extrémniho rlistu poptavky by pak mohly byt ve vzdaleném vyhledu urcité
kapacitni problémy i v relaci pfes Cheb dale na Norimberk, Frankfurt a Francii. Alternativnim spojenim by
zde mohl byt rozvoj némecké Zelezni¢ni sité v navaznosti na project DM-Bahn od Schwandorfu dale na
zapad.
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Obr. 7-59: Potencial pfevedené silnicni dopravy v roce 2038
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Indukovana doprava

Indukovana doprava je v této studii vnimana jako zména zdroje ¢i cile cesty nebo prodlouzeni prepravni
vzdalenosti plisobenim projektu oproti stavu bez projektu.

V projektovych variantach budou smérovani cest a prepravni relace podobné stavu bez projektu. Indukci
dopravy lIze ocekavat ve vSech projektovych variantach v disledku navyseni disponibilni kapacity traté
Praha — Plzen pro nakladni dopravu, zkraceni prepravnich vzdalenosti a cestovnich dob pro rychlou
nakladni dopravu vazanou na pozadavky potfeb modernich logistickych sluzeb, které se budou ve

Kapitola 7 verze 31-08-2010 225




- Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen

vyhledovém Casovém vyvoji navySovat. Zpracovatel vychazel pti zpracovani studie ze strategie pro rozvoj
verejnych logistickych center, schvalené viddou CR v prosinci 2009. Pro rozmisténi v CR jsou vytipovany
lokality pro tato centra (viz. nasledujici obrazek), pficemz pro zelezniCni spojeni Praha — Plzen lze
oCekavat vliv poptavky vazané na hlavni narodni centrum v oblasti Lysé nad Labem nebo Milovic a
regionalni centrum Plzen-Liné.

Stézejnimi podklady pro ovéfeni realnosti odhadu objemd indukované dopravy byly odborné dokumenty
zabyvajici se ex-post srovnanim odhadovanych a skutenych objemd indukované dopravy. Témito
dokumenty jsou “Evaluation of Consumer Surplus with Dynamic Demand Changes” (J.M.Dargay a
P.B.Goodwin, Journal of Transport Economics and Policy, 1995) a “Empirical Evidence on Induced Traffic”
(P.B.Goodwin, Transportation, 1996).

Pro jednotlivé projektové varianty se jedna o nasledujici objemy prepravnich vztahl v roce 2038 v Useku
Beroun — Zdice:

. Varianta 1: 90 000 t / rok
Varianta 2: 100 000 t /rok

Varianta 3: 130 000 t/rok

BowoNop

Varianta 4: 140 000 t/rok

5. Varianta 5: 180 000 t/rok

Obr. 7-60: Lokality pro rozvoj verejnych logistickych center
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S sunor

PRAHA.:

Piehled rozdilli prepravnich vykonli a modal split

VySe zminéné vlivy dopravni nabidky na prepravni poptavku lIze nasledné shrnout pomoci prehledové
tabulky uvadéjici skladbu naristu prepravnich vykonl v jednotlivych projektovych variantach 1-5 oproti
varianté bez projektu.

Tab. 7-22: Skladba nardstu prepravnich vykoni proti varianté Bez projektu (%)

Projektova 1 | Projektova 2 | Projektova 3 | Projektova 4 | Projektova 5
Prevedena silnicni LNV 4 4 4 4 4
Prevedena silnicni TNV 80 79 78 76 74
Prevedena Zeleznicni 9 9 9 8 8
Indukovand 7 8 9 12 14

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Konecné modelované hodnoty se projevi na skladbé modal splitu na jednotlivych trat'ovych Usecich mezi
Prahou a Plzni. Podil Zelezni¢ni nakladni dopravy je pro vychozi stav 2009 odhadovan na 12-14%.
V dlsledku zhorSeni dopravni nabidky ve varianté bez projektu je odhadovan pokles v této varianté na
hodnoty 10-11% v roce 2038. Naproti tomu v projektovych variantach 1-5 je odhadovan narlist do
rozpéti 14-18% v konecném roce hodnoceni 2038 dle projektové varianty a sledovaného useku (viz. Obr.
7-61).

Obr. 7-61: Modal split nakladni dopravy (%)
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Prehled vysledkl prognézy

Nasledujici graf popisuje priibéh dopravniho zatizeni nakladni Zelezni¢ni dopravy na trati Praha —
Plzen v roce 2038 v projektovych variantach porovnany s variantou bez projektu a vychozim stavem
dle modelovanych hodnot. Z grafu jsou patrné nasledujici skutecnosti:

1.

Trat’" Praha-Smichov — Praha-Radotin je z pohledu nakladni dopravy zatiZzend nepodstatné a

v budoucnu Ize pro nakladni poptavku na této trati ocekavat pouze zanedbatelny nardst, ktery Ize
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pro vSechny varianty povaZovat za shodny a je nad ramce rozliSovaci Urovné strategické studie
proveditelnosti.

Od stanice Praha-Radotin odrazi pribéh zatéZze ve vSech pripadech skuteCnost, ze na trati
prevladaji poptavkové relace smérem ,dovnitr CR" a dochdzi tak ke znatelnym poklestim
poptavky ve smére od Prahy ve stanicich Beroun (velmi vyznamné zdroje a cile nakladni
dopravy), Zdice (odbocleni traté na Pfibram) a Rokycany (zdroje a cile nakladni dopravy
prdmérného vyznamu).

Stav bez projektu v roce 2038 vykazuje v Useku Praha — Beroun pokles oproti vychozimu stavu
v disledku poklesu disponibilni kapacity pro nakladni dopravu. Naproti tomu na Usek Beroun —
Plzen nemda omezujici vliv nedostatku kapacity v kritickém Useku Praha — Beroun takovy vliv, a
proto Ize v tomto Useku oCekavat nepatrny narlst poptavky v nakladni Zelezni¢ni dopravé oproti
vychozimu stavu i pro variantu bez projektu.

Nejvétsi nartist poptavky je progndzovan mezi variantou bez projektu a variantou 1.
Tento narlist odpovida potfebnému navyseni kapacity traté disponibilni pro nakladni dopravu.
Jedna se zde o dopravni objemy, které Ize pro variantu bez projektu chapat jako prevedené
ze zeleznice na silnici v disledku zhorseni podminek Zelezni¢niho spojeni mezi
Prahou a Plzni.

Nardst poptavky v dalSich projektovych variantach (2, 3, 4 a 5) pak predstavuje
predevsim dopravu prevedenou ze silnice na zeleznici v disledku dalsiho zkvalitnéni Zelezni¢niho
spojeni nad ramec kapacitnich potfeb. Jedna se o vzdalenostni zkraceni cest pro Zeleznicni
nakladni dopravu mezi Prahou a Plzni pomoci novych trati, zlepseni spolehlivosti nakladni
Zelezni¢ni dopravy v dlsledku nabidky novych tras v GVD a taky zkraceni celkovych cestovnich
dob pro Zelezni¢ni nakladni dopravu.
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Obr. 7-62: Pirepravni objem, nakladni Zelezni¢ni doprava, rok 2038
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., pozn.: V usecich Praha — Beroun a Rokycany — Pizeri predstavuji primeérné denni objemy vZdy soucet
objemd na staré a nové Zeleznicni trati, pokud tato ve varianté existuje.

Ve vySe uvedeném grafu jsou hodnoty vztazené pouze k prdmérnému dni roku 2038. Pri prevedeni
mnozstvi tun na vykonovy ukazatel (roCni tunokilometry) vyjde nasledujici priibéh prepravnich proudd
v letech 2009 az 2038, ktery je jiz vztazen pro cely Usek traté Praha-Smichov - Plzen. Pro roky 2009 —
2014 je predpokladan spolecny vyvoj ve vSech projektovych variantach. Z grafu jsou ziejmé nasledujici

skutec¢nosti:

1. Prlbéh prepravnich vykon( ve varianté bez projektu je poznamenan zasadnim snizenim nabizené
kapacity pro nakladni dopravu vroce 2015. Nasledny narlst reflektuje oCekavany globalni
poptavkovy trend, ktery se vSak projevuje pouze na tratovém UGseku Beroun — Plzen a
znemozZiuje tak jakykoliv narlst tranzitni Zeleznicni nakladni poptavky od Berouna dale na

vychod.

2. Hodnota celkovych prepravnich vykond projektové varianty 2 je nizsi nez v projektové varianté 1
z dlvodu zkraceni traté v Useku Rokycany — Plzen pres Ejpovicky tunel. Prlifezové hodnoty
prepravnich objem@ jsou presto po celou dobu hodnoceni vyssi ve varianté (viz.vySe Obr. 7-62).

3. Prlbéh vyvoje poptavky v projektové varianté 5 je shodny s projektovou variantou 3 do roku
2029. V roce 2030 dochazi k vyssimu narlstu poptavky neZ v ostatnich projektovych variantach
v disledku zprovoznéni nové ZelezniCni traté Beroun — Rokycany (tento efekt odpovida
kone¢nému stavu zatéZe na trati Praha — Plzer v roce 2038 znazornénému v grafu vyse). Proto

Ize v obdobi let 2021-2029 povazovat projektovou variantu 5 za ,hor

v nakladni dopravé, nez variantu 4.

v 7y

S

z hlediska poptavky
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4. Dil¢i zlomové narlisty poptavky v jednotlivych variantach odpovidaji disledk@m zprovoznéni
novych ZelezniCnich trati, nebo modernizaci stavajicich. Jedna se o nasledujici mezniky:

a.

2017: Navyseni kapacity traté Praha —Beroun a realizace Ejpovického tunelu v Useku
Rokycany — Plzen. Vliv na projektové varianty 1, 2, 3,4 a 5.

2022: Realizace nové traté Praha — Beroun (tunelové spojeni). Vliv na projektové
varianty 3,4 a 5.

2025: Dokonceni nového Zelezni¢niho spojeni Plzen — Regensburg (DM-Bahn). Vliv na
projektové varianty 1, 2, 3,4 a 5.

2030: Dokonceni rozvojovych zamérl v okolni siti (VRT+MODERNIZACE a Nové spojeni
2 v prazském ZelezniCnim uzlu). Vliv na projektové varianty 1, 2, 3, 4 a 5.

Obr. 7-63: Vyvoj prepravniho vykonu v nakladni Zzelezni¢ni dopravé (1000 tkm/rok)
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s., pozn.: V usecich Praha — Beroun a Rokycany — Plzeri predstavuji prdmérné denni objemy vZdy soucet
objemii na staré a nové Zeleznicni trati, pokud tato ve varianté existuje.
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7.7 Souhrn vystupli pro ekonomické hodnoceni

V nasledujicim prehledu je uvedeno porovnani piepravniho vykonu bezprojektové varianty a variant
projektovych ve vybranych letech hodnoceni. Pfehled slouzi k vzajemnému porovnani variant v osobni
(0s.km) a nakladni (hrt.km) dopravé a jako dlleZity vstup pro ekonomické hodnoceni.

Tab. 7-23: Porovnani piepravnich vykonit ve vybranych horizontech (mld.oskm/rok)

Rok

Bez projektu

Projektova 1

Projektova 2

Projektova 3

Projektova 4

Projektova 5

Reg |Dalkk | X

Reg |Dalkk | X

Reg |Dalkk | =

Reg |Dalk | =

Reg |Dalk | X

Reg |Dalkk | X

2009

143 | 212 | 355

143 | 212 | 355

143 | 212 | 355

143 | 212 | 355

143 | 212 | 355

143 | 212 | 355

2017

154 | 278 | 432

174 | 363 | 537

174 | 377 | 551

174 | 377 | 551

170 | 372 | 542

174 | 377 | 551

2030

165 | 358 | 523

196 | 496 | 692

195 | 517 | 712

204 | 550 | 754

198 | 544 | 742

204 | 610 | 814

2038

172 | 372 | 544

203 | 530 | 733

204 | 557 | 761

213 | 591 | 804

207 | 584 | 791

213 | 671 | 884

Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Tab.

7-24: Porovnani piepravnich vykoni ve vybranych horizontech (mid.ctkm/rok)

Bez projektu

Projektova 1

Projektova 2

Projektova 3

Projektova 4

Projektova 5

Rok | Mist [Dalk | = |Mist |Dalk| = |Mist|Dalk| = |Mist|Dalk| = |Mist|Ddlk| = |Mist|Dalk| X
2009 | 18 | 342 | 360 | 18 | 342 | 360 | 18 | 342 | 360 | 18 | 342 | 360 | 18 | 342 | 360 | 18 | 342 | 360
2017 | 17 | 317|334 | 19 | 365|384 | 19 353|372 | 19 | 364 | 383 | 19 | 364 (383 | 19 | 364 | 383
2030 | 18 | 341 [ 359 | 24 | 459 | 483 | 24 | 448 | 472 | 25 | 494 | 519 | 27 | 514|541 | 27 | 538 | 565
2038 | 18 | 347 | 365 | 25 | 478 | 503 | 25 | 466 | 491 | 27 | 517 | 544 | 29 | 539 | 568 | 29 | 572 | 601
Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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8 EKONOMICKE HODNOCENI

Ekonomické hodnoceni projektu modernizace 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v Useku Praha-Smichov
— Plzen hl.nadraZi je zpracovano jak pro financni, tak pro ekonomickou analyzu metodou nakladovo -
vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis - CBA). Pro kazdy rok hodnoceni projektu budou porovnavany
financni toky varianty ,s projektem" a varianty ,bez projektu®. Varianta ,s projektem" je FeSena v péti
variantach ( dvé minimalni, dvé optimalni a jedna maximalni). Pro kazdou z téchto projektovych variant i
pro variantu ,bez projektu™ je zpracovano odpovidajici technické, pfepravni i dopravni feseni. Vysledky
téchto feSeni jsou zapracovany do CBA analyzy, ktera je také zpracovana pro kazdou projektovou
variantu zvlast.

Definice variant:

« Varianta bez projektu — odpovidd soucasnému technickému stavu jednotlivych Usek@ 3. TZK a
jeho ocekavanému vyvoji po dobu hodnoceni projektu. V tabulkach oznacovana jako varianta 0.

+ Varianta s projektem minimalni - zahrnuje vSechny naklady na uvedeni traté do tzv. normového
stavu tak, aby jeji technicky stav odpovidal vSem normam a predpisiim platnym pro koridorovou
trat’. Do této kategorie jsou zarazeny dvé varianty technického feseni:

varianta 1: optimalizace, pfip.rekonstrukce stavajici traté

varianta 2: optimalizace, pfip.rekonstrukce stavajici traté s prelozkou Ejpovice (novy
Usek v délce cca 6 km)

» Varianta s projektem optimalni — rozsah této varianty byl stanoven v tzv. ,,Zasadach modernizace
a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky" (posledni aktualizace je smérnice GR
SZDC 16/2005). . Do této kategorie jsou zarazeny dvé varianty technického fedeni:

varianta 3 a varianta 4: optimalizace stavajici traté s prelozkou Ejpovice a novou trati
v Useku Praha — Beroun. Rozdil mezi obéma variantami je v odliSném technickém reSeni
nové traté v Useku Praha — Beroun.

«  Varianta s projektem maximalni —

varianta 5: navrh nové dvoukolejné traté Praha — Plzen pro trat'ovou rychlost 200 km/h
v celé délce a optimalizace stavajici traté

V dalsim kroku je pak zpracovana analyza citlivosti a rizik.

8.1 Financni analyza

Vypocty jsou zaloZzeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich tokd provozovatele
drahy v dobé hodnoceni projektu, dle materialu ,,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na
SZDC, s.0., 2009. Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany finanéni toky varianty s projektem
(varianty 1 — 5) avarianty bez projektu (varianta 0). Jako finan¢ni 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 Cistéa soucasna hodnota (FNPV).
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Do finan¢ni analyzy vstupui:
. investini naklady,

. provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (naklady na Udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury,
provozni naklady na fizeni dopravy),

. prijmy z poplatku za dopravni cestu.

Analyza je sestavena pro fazi vystavby a fazi provozu v délce trvani 30 let (2009 az 2038). Financni toky
provozni faze (kromé nakladll na Udrzbu a opravy infrastruktury) jsou vyjadreny od r. 2017, tj. od prvniho
roku provozu po dokonceni Useku Praha-Smichov — Plzen, pfipadné (ve variantach 3, 4, 5) po dokonceni
ucelené casti Beroun - Plzen. VSechny financni toky jsou vztazeny k cenové Urovni r. 2008, tj. roku
zpracovani prilohy A1 Praha — Plzen (plvodni studie proveditelnosti). PFi vypoctu Cisté soucasné hodnoty
je ve financ¢ni analyze pouzita diskontni sazba 5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro
provedeni analyzy nakladd a vynost" pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

V nasleduijicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finan¢nich tokd, které jsou pouZzity pro
sestaveni financni analyzy.

8.1.1 Investicni naklady

Investi¢ni naklady projektovych variant jsou sestaveny v CU 2008, pro hodnoty celkovych investi¢nich
naklad( (dale jen CIN) a celkovych investi¢nich nakladl bez rezervy (dale jen CIN bez rezervy). Naklady
byly vycisleny pro trat'ové Useky:

Praha — Beroun
Beroun — Rokycany
Rokycany — Plzen hl.n.

Pro tratové Useky Beroun-Rokycany a Rokycany-Plzen byly pouzity hodnoty ze souhrnnych rozpoctl na
drovni projektu, prepocitané na CU 2008 (Usek Beroun-Rokycany je jiz ve vystavbé, tsek Rokycany —
Plzel je ve fazi zadavaci dokumentace). Usek Praha-Beroun je z hlediska technického nové fesen,
rozpocCet je na Urovni studie.

V nasleduijicich tabulkach a grafu jsou uvedeny investiCni naklady projektovych variant na Grovni CIN
a CIN bez rezervy vCetné rozdéleni celkovych nakladd jednotlivych variant dle profesi. Podrobna sestava
investiCnich nakladd v clenéni na jednotlivé tratové Useky a naklady na jednotlivé provozni soubory a
stavebni objekty je uvedena v priloze P.5 — A.

Tab. 8-1: Investi¢ni naklady v tis.K& (CU 2008)

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
CIN 24 548 203 30 150 947 50 088 473 51 005 509 91 383 147
CIN bez rezervy |22 819 190 28 114 700 47 113 519 47 752 528 85 025 375
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Tab. 8-2: Investi¢ni naklady dle profesi v tis.K& (CU 2008)

Profese Investic¢ni naklady bez rezervy
Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
Zelezni¢ni svréek 5595 426 5300 529 5695 778 4 763 879 9 667 613
Zelezni¢ni spodek 2794712 3480910 4 417 307 3968 670 9 189 402
Nastupiste 341 099 312 350 290 877 246 792 446 889
Konstrukce (mosty, tunely) 2 546 993 6 428 727 20 020 304 23 384 759 35 122 566
Trakéni vedeni 1 686 361 1 608 661 1 541 092 1 765 450 4 144 232
Zabezpecovaci zarizeni 1884 218 1811981 2519710 2 687 241 3946 250
Sdélovaci zafizeni 320 386 380 322 755 668 895 702 1573 006
Silnoproud 466 527 445 876 925919 982 379 1 457 445
Napajeni 314 060 337 083 866 474 986 441 1245 740
Pozemni stavby 735915 1795 377 1780 342 1646 617 918 407
Silni¢ni stavby 1431122 1293 656 1387 099 396 548 916 147
Ochrana Zzivotniho prostredi 1 059 952 1129 117 1 065 494 952 256 1 206 796
Celkem 19176 771 24 324 591 41 266 062 42 676 732 69 834 494
Ostatni projektové naklady 3642 419 3790 109 5 847 457 5075 796 15190 881
Celkem 22 819 190 28 114 700 47 113 519 47 752 528 85 025 375

Obr. 8-1: CIN v mil. K& (CU 2008)
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.

Pro potfeby CBA analyzy byla vyCislena také zlstatkova hodnota investice na konci hodnoticiho obdobi

a nutné obnovovaci investice (reinvestice) pro ty rozpocCtové nakladové polozky, jejichz doba Zivotnosti
skonci v pribéhu hodnoticiho obdobi.
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ZUGstatkova hodnota investice pro jednotlivé projektové varianty byla vycislena jako rozdilova hodnota
mezi prisluSnymi investi¢nimi naklady a sumou odpisl za celé hodnotici obdobi. Ro¢ni odpisy jednotlivych
nakladovych poloZek byly stanoveny podle vyhlasky Ministerstva financi ¢.586/1990 Sb. ,Odpisovani
zakladnich prostredk(".

Vypocet vySe odpis( v pfipadé variant 3, 4 a 5 se méni v zavislosti na dokoncenosti jednotlivych Gsekd
stavby. Vypocet je proveden nejdfive pro rok 2016 (dokonceni Useku Beroun — Plzen) a nasledné pro rok
2021 (dokonceni Useku Praha — Beroun). Ve varianté 5 je navic tfeti vypocet proveden v roce 2031 po
Uplném dokonceni stavby.

Reinvestice byly stanoveny ve vySi 7% hodnoty jiz odepsanych rozpoctovych nakladovych polozek a v
CBA analyze byly zafazeny v pfislusnych letech do nakladd infrastruktury projektové varianty jako opravy.

Podrobny vypocet véetné odpisovych kategorii a procent je uveden v pfiloze P.5 - B, v nasledujici tabulce
jsou uvedeny zlstatkové hodnoty a celkova vyse reinvestic jednotlivych projektovych variant.

Tab. 8-3: Zbytkova hodnota a reinvestice v tis. K& (CU 2008)
zbytkova hodnota reinvestice

varianta 1 4 621 000 261 175,77
varianta 2 7 410 000 263 710,80
varianta 3 17 343 000 192 295,62
varianta 4 18 551 000 198 123,53
varianta 5 39 141 000 192 295,62

8.1.2 Vykonové ukazatele
Pro vypocet ekonomické efektivnosti projektu jsou jako vstupy nezbytné nasledujici vykonové ukazatele:
* osobni doprava: osobové kilometry, osobové hodiny, vliakové kilometry, vlakové hodiny
v Clenéni na: doprava dalkova, doprava regionalni
= nakladni doprava: tunokilometry, tunohodiny, viakové kilometry, vlakové hodiny
v Clenéni na: doprava dalkova, doprava regionalni

Vykonové ukazatele byly stanoveny pro jednotlivé dili Useky FeSené traté. V nasledujicim grafu jsou pak
pro celkovy prehled uvedeny osobové kilometry pro jednotlivé projektové varianty, souhrnné za Usek
Praha - Plzen. Tyto vykony navazuji na zpracovanou analyzu dopravniho trhu (viz kapitola 7). V kapitole 7
byly jednotlivé dil¢i Useky v osobni a nakladni dopravé sledovany v zavislosti na rozsahu nabidky poctu
vlakd, jizdnich dobach a obecnych predpokladech, souvisejicich s mobilitou v dotcené oblasti. Z tohoto
pohledu byly pro vyvoj stanoveny tfi mozné prepravni scénare (viz kapitolu 7.2). Pro zakladni vypocet
CBA analyzy byl pouzit scénaf TREND. Podrobné vysledky analyzy poptavky jsou uvedeny v pfiloze P.4.
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Obr. 8-2: Vyvoj celkového piepravniho vykonu v os. dopravé (1000 oskm/rok) dle variant
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Obr. 8-3: Vyvoj piepravniho vykonu v nakladni zel. dopravé (1000 tkm/rok) dle variant
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Zdroj: SUDOP PRAHA a.s.
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8.1.3 Naklady na rizeni dopravy

Naklady na fizeni dopravy se odvijeji od poCtu zaméstnancd zucastnénych na Fizeni dopravy a prislusné
provozni rezie odvozené od vySe jejich mezd. Prlmérné mzdové a reZijni naklady byly prevzaty z
materidlu ,Aktualizace metodiky efektivnosti investic na SZDC s.0., 2009 a prevedeny na CU 2008.
Celkové ro¢ni prdmérné naklady dle jednotlivych profesi byly uvazovany v nasleduijici vysi (v CU 2008):

« vypravdi 602,43 tis. K¢/rok
« stani¢ni dozorce, dozorce vyhybek 434,03 tis. K¢/rok
« signalista, vyhybkafr, dozorce vyhybek 414,06 tis. K¢/rok
« zavorar, hradlaf, hlaskar 408,65 tis. K¢/rok

Pfi stanoveni personalnich Uspor zpracovatel vychazel ze soucasné personalni potfeby a z vyhledového
(cilového) stavu stanoveného v ramci kapitoly 6.5 Uspory dopravnich zaméstnanc@ (viz Tab. 6-39: Uspora
dopravnich zaméstnancll — stav bez projektu [pocet zaméstnancd] a Tab. 6-40: Uspora dopravnich
zameéstnancl — stav projektovy [pocet zaméstnanci]).

Ve stavu bez projektu se predpoklada snizeni stavu zaméstnancd k roku 2020 z dlivodu skonceni
Zivotnosti tratového zabezpecovaciho zafizeni a s tim souvisejici zmény organizace dopravy. Naopak
k roku 2030 dojde ke zvySeni poctu Fidicich zaméstnancl z dlivodu skonceni Zivotnosti nékterych Casti
stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni a s tim souvisejici nutnosti manualni obsluhy.

Tab. 8-4: Pocet zaméstnancii
rok stav bez projektu varianta 1 varianta 2 varianta 3,4,5
r.2017 245,65 88,78 83,37 81,05
r.2020 209,25 88,78 83,37 81,05
r.2030 294,92 88,78 83,37 81,05

Na zakladé poctu pracovnikll @ mérnych nakladd na jednoho pracovnika byly vycisleny celkové naklady na
fizeni dopravy ve sledovanych variantach. Mérné mzdové roc¢ni naklady byly zvySovany v letech 2008 az
2025 o 1% z d@vodu pfiblizovani vySe mezd zemim EU, v dalSich letech jsou mérné pfijmy konstantni.

ProtoZe realizaci projektu dojde k pomérné velké Uspore zaméstnancl je nutné do ekonomického
hodnoceni zahrnout i nadklady vynaloZené na odstupné popfipadé naklady na rekvalifikaci téchto
zaméstnancl. Tyto naklady (3 prlimérné mésicni vydélky vcetné zakonného poijisténi) byly vycisleny
v cenové Urovni roku 2008. V ramci hodnoceni projektu byly tyto ndklady uvazovany dvakrat, jednou
kladné v ptipadé Uspory zaméstnancl stavu projektového ve vysi odpovidajici pFislusné varianté v roce
2016, podruhé zaporné pro stav bez projektu v roce 2019 (viz vyse).

Tyto naklady budou pfifazeny k nakladlm na Fizeni dopravy.

Celkovy prehled naklad@ na stani¢ni zaméstnance i nakladl se zaméstnanosti souvisejicich je uveden
v priloze P.5-C.

V nasleduijicich grafech jsou uvedeny rocni naklady na fizeni dopravy pro jednotlivé hodnocené varianty.
Ve variantach 3,4 a 5 je stav zaméstnanosti stejny.
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Obr. 8-4: Uspora zaméstnancti ve varianté 1
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Obr. 8-5: Uspora zaméstnancii ve varianté 2
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Obr. 8-6: Uspora zaméstnancii ve varianté 3,4 a 5
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8.1.4 Naklady na udrzbu a opravy infrastruktury

Naklady na udrzbu a opravy infrastruktury byly vycisleny zvlast’ pro jednotlivé varianty a trat'ové Useky.
Délky Usekl v jednotlivych variantach jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tab. 8-5: Délka Usek dle variant (km)

varianta bez projektu varianta 1 | varianta 2 |varianta 3| varianta 4 | varianta 5
Praha-Smichov - Beroun nova trat’ 0,000 0,000 0,000 29,200 31,300 29,200
Praha-Smichov - Beroun stara trat’ 38,304 38,304 38,304 38,304 38,304 38,304
Beroun - Rokycany nova 0,000 0,000 0,000 49,500
Beroun - Rokycany stara 48,200 48,200 48,200 48,200 48,200 48,200
Rokycany - Plzen nova 0,000 0,000 8,000 8,000 8,000 8,000
Rokycany - Plzen stara 22,674 22,674 8,500 22,674 22,674 22,800
Ejpovice - Chrast stara 0,000 0,000 5,200 0,000 0,000 0,000
celkem 109,178 109,178 | 108,204 | 146,378 | 148,478 | 196,004
z toho tunel 0,000 0,000 4,150 17,050 22,050 19,900
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6.1.5.1. Varianta bez projektu

V nasledujici tabulce jsou uvedeny naklady na Udrzbu infrastruktury za rok 2003, 2004 a 2005 pro Usek
Praha-Smichov — Plzen.

Tab. 8-6: Stavajici naklady na udrzbu a opravy infrastruktury (tis.K&/rok), CU 2008

Usek rok 2003 rok 2004 rok 2005
Praha-Smichov - Plzen 153 581,2 106 591,2 102 688,9
Zdroj: SZDC s.o.

Pfi vypocCtu nakladl varianty bez projektu se vychazelo ze skute¢nych ndkladd@ uvedenych v predesié
tabulce a z podrobné analyzy souCasného stavu traté. Naklady varianty bez projektu byly sledovany
zvlast’ jako naklady na Udrzbu a naklady na opravu infrastruktury.

Naklady na udrzbu

Stavajici hodnoty neodrazeji skutecnou potfebu Udrzby a oprav a v pfipadé jejich dlouhodobého uplatnéni
vyvolaji podudrZovani Zelezni¢ni infrastruktury. Princip stanoveni naklad{l na UdrZzbu jednotlivych zafizeni
(dle profesi) je podrobné popsan v kapitole 5.2.3 v souvislosti s principem vynakladani nakladd na opravy
jednotlivych zafizeni dle profesi.

Udrzbové préce zajistuji 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. Ro¢ni naklady jsou uvedeny v ptiloze P.5 - F.

Zelezniéni svréek

Pfi sestavovani podkladl se vychazelo z predpokladu, Ze od roku pokladky svrsku je konstrukce
provozovana po dobu 20-ti let v Urovni dohledu a béZného oSetfovani s minimem udrZovacich nakladd.
Pro obdobi dalSich 10-ti let je nutno pocitat se zvySenymi udrzovacimi naklady. Po uplynuti tohoto
Udrzbové naroc¢néjsiho obdobi nasleduje stfedni oprava Zelezni¢niho svrsku. Jelikoz stav svrsku po opravé
neni shodny jako po provedeni jeho vymény za novy, nasledujici cyklus jeho Zivotnosti je jiz kratSi. Rezim
nizkych udrzbovych nakladl trva po opravé 15 let, nasledujicich 5 let je Udrzba provadéna se zvySenymi
naklady. Po 20-ti letech od opravy je nutné svrsek znovu opravit.

Mosty

V nékterych pfipadech se zpracovatel rozhodl z dlivodu potfeby oddalovani opravnych praci k zavedeni
pomalych jizd. Po provedeni opravy objektu se predpoklada provoz normalni tratovou rychlosti.

Naprostd vétSina konstrukci je hodnocena stupném 2/2 (vodorovna nosna konstrukce/spodni stavba).
V prevazném mnozstvi jde o kamenné klenby s rozpétim do 10m, tedy malé mosty. Nejcastéjsi pricinou je
vypadané sparovani, nefunkéni odvodnéni a poskozeni zdiva. Jedna se o sparovani, zprlchodnéni
ucpanych odvodnovacich drénl a lokalni opravy zdiva.

VétSina ocelovych konstrukci je v podobnych rozmérovych dimenzich. V jejich pfipadé se jedna o
pokroCilou korozi, kterou lIze zastavit natérem s pripadnym zesilenim konstrukce. U mostl s prvkovou
mostovkou se v souvislosti s vyménou mostnic uvazuje s vyménou podélnikd. Spodni stavby téchto mostt
jsou prevazné kamenné. Nejcasté&jsi zavadou je vypadané sparovani.

Nékolik mostd opét mensich rozpéti jsou Zelezobetonové konstrukce. Nejcastéjsi zavadou je vyskyt
poskozeni spodni hrany nosné konstrukce (NK) s obnaZenim vyztuze a poruchy hydroizolace. Skutecny
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navrh opatfeni je mozno provést az po statickém proSetieni. PfedbéZné se navrhuje reprofilace NK
s opravou spodni stavby a zprichodnénim odvodnéni.

Zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni

Vstupnim podkladem je Udaj o typu, roku uvedeni do provozu a platnosti priikazu zplsobilosti vZdy pro
stanicni, trat'ové a prejezdové zabezpecovaci zafizeni.

Predpoklada se, ze jednorazové opravé prislusného zafizeni bude predchazet postupné rezim nizkych a
potom vysokych udrZovacich nakladl. Po provedené opravé nasleduje priblizné 10-ti lety rezim vysokych
provoznich nakladd s naslednym vyfazenim zafizeni z provozu. Tyka se to predevSim reléovych
zabezpecCovacich zatizeni ze 70. a 80. let minulého stoleti. Elektromechanicka zabezpecovaci zafizeni jsou

Va.vrs

obecné odolné&jsi procesu starnuti a jejich udrzitelnost v provozu je vyssi.

Prejezdova zabezpeCovaci zafizeni jiz nebude mozné po urcité dobé dale udrZovat v provozu, nicméné
zarizeni, zabezpecuiici kfizeni se silnicnimi komunikacemi I. a II. tfidy budou zachovavany v provozu ze
cenu zvySenych udrzZovacich naklad@ a oprav v cyklu 5 let.

U sdélovaciho zafizeni se predpoklada, ze ho bude moZno po celou zkoumanou dobu udrZet v provozu za
rezZimu béznych udrzovacich nakladl, které se budou pravidelné opakovat v ro¢nim cyklu. K tomu se
pripoCtou naklady na opravy technologickych zafizeni v pfislusném terminu a ndklady na prondjem
sdélovacich okruhd jinych operatord.

Trakce

Pfi sestavovani podkladd se vychazelo z predpokladu, Ze od roku uvedeni do provozu je konstrukce
provozovana po dobu 20-ti let v Urovni dohledu a béZného oSetfovani s minimem udrZovacich nakladd.
Pro obdobi dalSich 10-ti let je nutno pocitat se zvySenymi udrzovacimi naklady na prace predstavujici
vymeénu trolejového dratu, vyménu nékterych izolatorl a nevyhovuijicich prvkd trakéni fetézovky, ochrana
ocelovych casti stozarll v misté vetknuti do zakladu apod. Po uplynuti tohoto desetiletého Udrzbové
naroc¢néjsiho obdobi je nutné provést opravu TV.

Po provedeni téchto praci je TV opét v prfijatelném technickém stavu, avSak nadale vyzaduje Udrzbu
v rezimu zvysenych naklad& po dobu dalsich 30-ti let.

Napajeni
Soucasti tohoto oboru je cela fada velice rdznorodych technologickych zafizeni, jejichZ konstrukce je silné
ovlivnéna vyvojem v oblasti materiald a vyrobnich technologii. UdrZet dlouhodobé cely sortiment
potfebnych nahradnich dild je velice problematické a bez vyuziti repasi z jinych zafizeni je to prakticky
nemozné. Predpoklada se, Ze nékteré komponenty se budou muset vyrabét v malém poctu prakticky na

zakazku. Vzhledem k témto cenam bude snaha udrzet stavajici zafizeni co nejdéle v provozu, coZ s sebou
ponese snizeni spolehlivosti celého systému napajeni.

Predpoklada se, ze po celou zkoumanou dobu bude mozno udrzet napdjeci zafizeni v provozu za rezimu
zvySenych rocnich udrzovacich nakladd.

Silnoprouda zafFizeni

Udrzba bude provadéna natérem ocelovych konstrukci kvalitnimi natéry, v pfipadé zvysené koroze budou
stozary postupné vyménény za nové. Piihradové osvétlovaci véZe jsou z trubek a vinou nekvalitnich svard
dochazi k zatékani vody a naslednému roztrZeni trubky. Bude nutna jejich repase. Rozvadéce nn bude
nutno rovnéz postupné vyménovat za nové. Pro napajeni zabezpecovaciho zafizeni je na trati instalovan
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systém rozvodu 6kV, 75Hz. Ohfev vyhybek je instalovan s napajenim z trakéniho vedeni. Zatizeni
rozvoden 110kV a 25kV Ize udrzovat pomoci nahradnich dilé na stavajici zafizeni, jinak je nutnd vyména
vzdy celé rozvodny, v pripadé rozvodny 110kV je vhodnd instalace zapouzdiené SFs. Trakcni napajeci
stanice jsou bezobsluzné, bez investic bude nutna ¢asem jejich manualni obsluha.

Ostatni

Do poloZky ostatni jsou zarazeny zbyvajici marginalni polozky. Jedna se o naklady na udrzbu Zeleznicniho
spodku a technologickych budov.

Konstrukce Zelezni¢niho spodku je v celém Useku pomérné stabilni bez rozsahlejSich zavad nebo mist
omezujicich tfidu zatiZzeni nebo rychlost. Zavady se objevuji pouze lokalné mistnimi blativymi misty
v jarnich obdobich a to jiz po dlouhou dobu existence celé traté a tento stav je i dlouhodobé udrzitelny.
Propustky, které se zafazuji do profese ZelezniCni spodek jsou povétSinou kamenné klenbové nebo
deskové. Tyto konstrukce pro propustky vykazuji velice dlouhou Zivotnost a zaroven neomezuji
provozuschopnost drahy ani pfi zanedbaném stavu. Predpoklada se, Ze provozni/udrzovaci naklady na
ZelezniCni spodek Ize ocekavat v konstantni vysi jako prlmér za minulé obdobi, aniz by to negativné
ovlivnilo tfidu zatiZeni traté nebo rychlost.

Na zakladé déleni majetku mezi CD, a.s. a SZDC, s.0. nendleZi budovy do spravy zadavatele
dokumentace. V Uvahu pfichazi pouze pozemni objekty urcené vyluéné pro technologicka zafizeni,
popfipadé zastavkové pristfesky. Dle stavu téchto objektll se predpoklada, ze budou po celou
provéfovanou dobu Zivotaschopné prakticky bez nakladd na opravy, pouze s naklady na zcela bé&znou
udrzbu a provoz.

Do nakladl varianty bez projektu jsou rovnéz zapocitany naklady na opravu infrastruktury. Celkové
naklady na Gdrzbu infrastruktury ve stavu bez projektu v CU 2008 za celé hodnocené obdobi &ini 6 457
942 tis. K¢ (naklady na udrzbu), resp. 5 264 351 tis. KC (naklady na opravy). Tyto naklady jsou
podrobnéji vycisleny v kapitole 5.2.3 - Stanoveni zvySenych nakladd na opravy a podrobné
dokumentovany ve stejném rozsahu jako naklady na udrzbu v pfiloze P.5 - F.

6.1.5.2. Projektové varianty

U ndkladl varianty s projektem byly jako zaklad vypoltu pouzity mérné naklady z materialu
+Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC,s.0.", 2009, které odpovidaji danému
typu traté (v CU 2008 pro dvoukolejnou elektrifikovanou koridorovou trat’ pouzita hodnota
1 276,99 tis. K¢/km, pro jednokolejnou regionalni trat’ s motorovou trakci 298,87 tis. K¢/km). Naklady
na udrzbu a opravy infrastruktury jsou vycisleny po celou dobu hodnoceni vzhledem k moZnosti jejich
sledovani i po dobu vystavby. BEhem doby vystavby je zapocitano 50% z celkové Castky nakladl na
Udrzbu z dlvodu nepravidelnosti Udrzby na Usecich, které Cekaji na investici, pfipadné jsou ve vystavbeé.
Naklady zohlediuji postupnou modernizaci ¢i optimalizaci jednotlivych Usekll a nasledné navySovani
nakladt z dGvodu postupného opotiebovavani traté a jejich zafizeni (0,5 %/rok).

Naklady jsou vycisleny po tratovych Usecich, pro kazdou projektovou variantu zvlast. Do nakladd oprav a
Gdrzby varianty 3, 4 a 5 jsou rovnéZ zahrnuty naklady na opravy v Gseku Praha-Smichov — Revnice —
Beroun, stavajici trat’ Udolim Berounky. Tyto naklady jsou zahrnuty z dfivodu realizace nutnych oprav na
tomto Useku, protoze v uvedenych variantach nejsou tyto naklady stavajici traté zahrnuty do investicnich
nakladl. Jako zaklad pro stanoveni mérnych naklad na Gdrzbu tunelovych Usekl byly pouzity , Technické

podminky pro provoz, spravu a udrzbu tunel@® €. 154/2002, pfizplisobené parametrlim ZelezniCnich
tuneld a prevedené na CU 2008 (standardni ¢astka pro dvoukolejnou trat’ navy$ena ro¢né o 2 352,61
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tis. K¢/km). Tento postup byl zvolen proto, Ze tunely obdobnych parametrd na Zelezni¢ni siti CR dosud
neexistuji.

K nakladdm na udrzbu infrastruktury projektovych variant jsou priClenény také tzv. naklady na
Jreinvestici,t.j. naklady, které bude nutno v prlibéhu hodnoticiho obdobi vynaloZit na opravy vybranych
nové vybudovanych objektl (viz kapitolu 5 — Technické feseni).

Souhrn celkovych nakladd na udrzbu a opravy infrastruktury je v nasleduijici tabulce.

Tab. 8-7: Celkové proj. naklady na Gdrzbu a opravy infrastruktury (tis.K¢), CU 2008
udrzba a opravy reinvestice tunely
varianta 1 3796 047,54 261 175,77 0,00
varianta 2 3 479 403,86 263 710,80 259 634,30
varianta 3 5990 923,24 192 295,62 797 705,75
varianta 4 5910 452,53 198 123,53 1 006 260,58
varianta 5 6 616 686,09 192 295,62 916 582,01

Podrobny vypoCet provoznich nakladd infrastruktury zahrnujici vySe uvedené skuteCnosti je
dokumentovan v ptiloze P.5 — F.
8.1.5 Prijmy z poplatku za DC

Poplatek je pfimo zavisly na dopravnim vykonu (poCtu viakovych kilometrd a hrubych tunovych
kilometr(). Tato polozka predstavuje pfijem provozovatele drahy.

Vypocet pfijmd z poplatku je proveden dle ,Prilohy ¢.4 k vyméru MF ¢.01/2009" - ,Maximalni ceny a
uréené podminky za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni cesty celostatnich a regionalnich drah pfi
provozovani drazni dopravy" a upraven dle ,Prohlaseni o draze celostatni a regionalni®.

Skladba poplatku za pouziti dopravni cesty je uréena Prohlasenim o draze (1.3.2007), konkrétni aktualni
financni ohodnoceni je dano Vymérem MF ¢.01/20009.

Poplatek (C.,) se sklada ze dvou Casti:
C, — Uhrada za provozovani dopravni cesty (fizeni), zavisla na ujetych vikm
C, — Uhrada za zajiSténi provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruktura), zavisla na hrtkm
Ch=C+ G
Ci=5xL
C=5xLxQ/1000xnxe
S; = cena za 1vlkm (pouzito 5,2 K¢/vikm v osobni dopravé a 42,65 KE&/vlkm v nakladni dopraveé)

S, = cena za 1000 hrtkm (pouZito 28,54 KCE/1000hrtkm v osobni dopravé a 56,51 K¢/hrtkm
v nakladni dopravé)

L = vzdalenost jizdy vlaku v km
Q = hruba hmotnost vlaku v tunach

n= koef. zohlednujici pouziti vozidel s naklapéci skiini (=1)
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e = koef. zohlednujici jizdy hnacich vozidel se spalovacim motorem po elektrifikovanych tratich (=1
v pfipadé osobni a dalkové nakladni dopravy, 1,075 v pfipadé mistni nakladni dopravy, kterd je
uskutecriovana s pomoci dieslovych trakcnich vozidel)

Poplatek za pouZiti dopravni cesty je zobrazen pro vSechny sledované varianty v pfiloze P.5 - D.

Prijmy z prodeje kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty

V ramci financni analyzy byly do vypoCtu zahrnuty i ptijmy z prodeje kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty
dle materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC,s.0.", 2009. Podil piijm je
111,73 K&/1000 vikm v CU 2008. PFijmy z prodeje kapacity jsou pro jednotlivé varianty uvedeny pfiloze
P.5-E.

8.1.6 Vysledky financni analyzy

Na zakladé uvedenych financnich tokl byla sestavena financni analyza. Do vypoctu vstupuiji diferencni
financni toky, tj. rozdil jejich hodnot varianty bez projektu a varianty s projektem. PFi vypoCtu byla
pouZita diskontni sazba 5%.

Tab. 8-8: Ukazatelé financni efektivnosti
FRR (%) FNPV (tis.K&)
varianta 1 -2,31 -12755121,3
varianta 2 -2,33 -16 873 709,0
varianta 3 -3,11 -27 539 254,5
varianta 4 -2,91 -27 960 765,2
varianta 5 -4,12 -37 427 835,3

Tabulka finan¢ni analyzy pro jednotlivé projektové varianty je uvedeny v pfiloze P.7 - A.

8.2 Ekonomicka analyza

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak Uhel pohledu na cely
projekt. Navic zde totiz pfistupuji dalsi finan¢ni toky, které jsou relevantni z hlediska celé spolecnosti.
V ekonomické analyze jsou tedy hodnoceny navic financni toky provozovatelll drazni dopravy, uzivateld
drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Do ekonomické analyzy vstupuiji:
. investi¢ni naklady,

. provozni naklady Zelezni¢ni dopravy (ndklady na Udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury,
provozni naklady na provoz viakl a fizeni dopravy),

. provozni naklady silni¢ni dopravy (snizeni naklad@ na udrzbu a opravy silnicni infrastruktury
a provoz vozidel),

. Uspory Casu,

. vnéjsi ucinky zahrnujici snizeni nehodovosti, hlucnosti z dopravy, znecisténi ovzdusi a
zmény klimatu,

- efekt zvySeni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy.
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Z téchto financnich tok{ je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno ekonomické vnitfni vynosové
procento (ERR), ekonomicka Cista soucasna hodnota (ENPV) a pomér prinos a nakladd (B/C Ratio) pro
sledované projektové varianty. Pfi vypoctu Cisté soucasné hodnoty je pouZita v ekonomické analyze
diskontni sazba 5,5 % (dle materialu Evropské komise ,Metodické pokyny pro provedeni analyzy naklad(

(<A\

a vynost" pro nové programové obdobi 2007 — 2013).

Ekonomické prijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomickd analyza jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou ocistény od darfového zatizeni. Koeficient pro prepocet na
ekonomické ceny je prevzat z materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti na SZDC", MD CR,
2009 ve vysi 0,88 jak pro investicni, tak pro provozni naklady.

V nasleduijicich kapitolach jsou stanoveny hodnoty jednotlivych finan¢nich tokd, které jsou pouZzity pro
sestaveni ekonomické analyzy.
8.2.1 Investicni naklady

Celkové investi¢ni naklady bez zapocteni rezervy jsou vycisleny v predchozi kapitole (8.1.1 - Investicni
naklady). Do ekonomické analyzy vSak vstupuji v tzv. ekonomickych cenach, tj. v cenach, které jsou
oCistény od danového zatiZzeni pomoci konverzniho faktoru ve vysi 0,88. Prehled investiCnich nakladd
v letech v ekonomickych cenach je v prilohach P.6 — A.

8.2.2 Provozni naklady zeleznicni dopravy

V této Casti jsou sledovany provozni naklady zelezni¢ni dopravy, konkrétné naklady na adrzbu a
opravy zeleznicni infrastruktury, naklady na Fizeni dopravy a naklady na provoz vlaki.

Realizaci projektu dojde k Usporam provoznich nakladl v Zelezni¢ni dopravé na sledovanych Usecich ve
varianté s projektem oproti varianté bez projektu u nakladd na udrzbu a opravy Zeleznicni infrastruktury a
na fizeni vlakové dopravy. Naklady na Udrzbu a opravy Zelezni¢ni infrastruktury a naklady na fizeni
vlakové dopravy sledovanych variant jsou jiz vycisleny v predchozi kapitole 8.1.4 a podrobné vycisleny
v tabulkach pfislusnych pfiloh (pfilohy P.5 - C a P.5 — F). Do ekonomické analyzy vsak vstupuji opét v tzv.
ekonomickych cenach prenasobeny konverznim faktorem 0,88. V priloze P.6 — B.1 je uveden prehled
naklad na fizeni dopravy v ekonomickych cenach. Dale jsou z vySe uvedeného dlvodu v této kapitole
podrobné uvedeny pouze naklady na provoz vlakd.

Naklady na provoz viakd

Stavba bude mit pfimy vliv na vysi provoznich nakladt na sledovanych Usecich (zkraceni jizdnich dob a
z toho vyplyvajici Uspora nakladovych polozek, zavislych na vlakovych hodinach).

Pro vypocCet byly pouZity nakladové sazby hnacich vozidel dle typové fady, naklady na vozovy park a
naklady na vlakovou Cetu uvedené v materialu ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na
SZDC, s.0%, MD CR, 2009. V nékterych variantach jsou v budoucim provozu uvaZovéna nové vozidla,
jejichz presné mérné provozni naklady zatim nejsou znamy. V takovych pFipadech byla jejich vysSe
odhadnuta na zakladé srovnatelnych jiz provozovanych vozidel. Obecné byly pro regionalni osobni
dopravu pouzity sazby 3 958 KC/vlkm, pro dalkovou osobni dopravu 10 110 K¢/vlkm, které byly
nasledné doplnény o pfislusné naklady na vlakovy personal.

Konkrétni podrobny vypolet a pouzité mérné naklady jsou uloZeny u zpracovatele ekonomického
hodnoceni.
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Rekapitulace celkovych provoznich nakladd na provoz vlakll je provedena v pfiloze P.6 — B (v trznich
cenach bez odisténi od dani a dalSich poplatkd). VSechny tyto naklady vstupuii do tabulky ekonomické
analyzy v tzv. ekonomickych cendch, tj. Cisté naklady bez dani a dalSich poplatkd (faktor konverze 0,88).
U nakladt na provoz vlakd dojde k narlistu nakladd u variant projektovych oproti varianté bez projektu,
coz je dano vyssim poctem vlakl v projektovych variantach.

8.2.3 Uspory provoznich nakladd silniéni dopravy

Realizaci projektu dojde k prevedeni Casti dopravy ze silnice na Zeleznici. Tzv. “prevedena doprava” je
doprava, ktera by se v pfipadé nerealizace projektu uskutecnila po silnici. Podil ,pfevedené dopravy" byl
stanoven na zakladé expertnich rozborli soucasného stavu a progndz vyhledové dopravy. Metoda
stanoveni prevedené dopravy je blize popsana v kapitole 7.3 - Metodika progndzy.

Pfevedenim této dopravy Ize pak vyjadfit i Uspory nakladt silnicni dopravy - Uspory nakladd na udrzbé a
opravach silniéni_infrastruktury a Usporu ndkladt potiebnych na provoz a udrzbu vozidla. Finanéni
vyjadreni predmétnych mérnych nakladl je uvedeno v nasleduijici tabulce. PouzZité nakladové sazby uspor
nakladl na Udrzbé a opravach silni¢ni infrastruktury byly prevzaty z materialu ,Aktualizace metodiky pro
vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009. Tyto naklady byly prevedeny na pfisluénou
cenovou Uroven roku 2008.

Tab. 8-9: Mérny naklad pro uspory nakladi silni¢ni dopravy (CU 2008)

Polozka Mérny naklad
. . Osobni doprava 4,20 K¢/1000 oskm
Udrzba a opravy silnicni infrastruktury - - —
Nakladni doprava 137,67 KC/1000 tkm
, IAD 10,08 K¢&/vozkm
Osobni doprava - -
. BUS 20,06 K¢/vozkm
Provoz vozidel = — -
; ; lehka 12,89 K¢/vozkm
Nakladni doprava —— - :
tézka 23,31 K¢/vozkm

Zdroj: Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009

*primérna obsazenost v osobni dopravé — IAD 1,6 os/voz, bus 30 os/voz; v nékladni dopravé — lehkd 1,5 t/voz, téZka 8 t/voz
Pomoci mérnych pfijmd a vyhledovych dopravnich vykond v prevedené dopravé byly stanoveny Uspory
provoznich nakladi silni¢ni dopravy pro celé hodnotici obdobi projektu (viz pfilohu P.6 - C).

8.2.4 Casové uspory

Realizaci projektu dojde ke zkraceni jizdnich dob, jak v osobni, tak nakladni Zelezni¢ni dopravé. Velikost
zkraceni zavisi na ujeté vzdalenosti a typu vlaku. Pro financni vyjadreni Gcink& Casovych Uspor byly
pouzity hodnoty Uspory jizdnich dob pro jednotlivé vlaky prevzaté z kapitoly 7 - Pfepravni prognoza.

Hodnota Casu byla prevzata z materialu ,HEATCO - Developing Harmonized European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment™, 2004 — 2006. V tomto materidlu jsou uvedeny hodnoty ¢asu
pro jednotlivé staty Evropské unie, pro tuto studii byly proto prevzaty hodnoty zpracované pro Ceskou
republiku (viz nasledujici tabulku), které slouzily jako podklad pro dalsi vypoCty (pro potieby
ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty pifepocteny na Ceské koruny).
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Tab. 8-10: Mérny naklad pro ohodnoceni ¢asu (CU 2002)
Polozka Mérny naklad
Osobni doprava EUR/osobohod K¢/osobohod*
Pracovni &as Bus 11,45 352,66
Auto, vlak 14,27 439,52
Krétka dojizdka Bus 413 127,20
Auto, vlak 5,75 177,10
Diouhé dojidka oo 231 163,55
Nepracovni Auto, vlak | 7,38 227,30
cas Ostatni — krétka Bus 3,46 106,57
vzdalenost Auto, viak | 4,82 148,46
Ostatni — dlouhd Bus 4,45 137,06
vzdalenost Auto, viak  |6,18 190,34
Nakladni doprava EUR/tunohod K¢/tunohod*
Silnice 2,06 63,45
Zeleznice 0,84 25,87
Zdroj: HEATCO

*kurz 30,8 K&/EUR — primérny kurz pro rok 2002 dle CNB

Hodnoty z vy$e uvedené tabulky pak byly prevedeny na CU 2008 pomoci koeficientu inflace dle
prdmérného rdstu indexu spottebitelskych cen v letech 2003-2008 (2003 - 0,1 %, 2004 - 2,8 %, 2005 -
1,9 %, 2006 - 2,5 %, 2007 - 2,8 %, 2008 - 6,3 %). Vypocet vysledné mérné hodnoty Casovych Uspor
osobni dopravy byl proveden pomoci vazeného priiméru, ktery bral do Uvahy 5% pracovni doby a
95% nepracovni doby. Tak byla ziskana konkrétni hodnota pro osobni dopravu ve vysSi
213,84 K¢/oshod. Tento vazeny prdmér byl pouZit jak pro pfevedenou silnicni dopravu (autobusy a
osobni auta), tak pro vyvolanou a stavajici Zelezni¢ni dopravu. Stejny postup byl pouZit pfi vypoctu
Casovych Uspor nakladni dopravy (vazeni nebylo potfebné, protoZe je v HEATCO pro nakladni dopravu
uvedena pouze jedna hodnota), vychozi mérna hodnota pro nakladni dopravu pouZita pro vypocty je
tedy 79,10 Kc¢/tunohod pro silnicni dopravu a 32,26 Kc¢/tunohod pro Zeleznicni dopravu. Pfi
vypoctech Casovych Uspor bylo mérné ohodnoceni zvySovano v letech 2005 az 2025 o 1 % z dlvodu
priblizovani vyse mezd zemim EU, v dalSich letech jsou mérné pfijmy konstatni.

Uspory ¢asu jsou rozdéleny na Uspory ze zkraceni cestovnich dob Zelezni¢ni dopravy varianty projektové
oproti varianté bez projektu. Dale je do cCasovych Uspor zapoltena Uspora cestovni doby u
tzv. “prevedené dopravy”, tj. dopravy, ktera by se v pripadé nerealizace projektu uskutecnila po silnici a
Uspora v ramci generované (indukované) dopravy. RovnéZ bylo v souladu s materidlem ,Prlvodce
analyzou nakladli a pfinos@" vydanou Evropskou komisi v ramci generované (indukované) dopravy
zahrnuto tzv. pravidlo jedné poloviny.

Pro stanoveni Uspor jednotlivych cestovnich dob byly vzaty v Gvahu vyhledové priimérné cestovni doby
projektu a jejich porovnani s priimérnymi 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 prevedenda doprava je blize popsana v kapitole 7 - Prepravni
progndza.

248 verze 31-08-2010 A — Textova Cast




Studie proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov - Plzen Azuzes

Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit v zavislosti na objemech dopravy a zméné jizdnich
dob. Podrobné vyisleni téchto Uspor v letech hodnoceni je uvedeno v priloze P.6 — D a P.6 — E. Uspory
se budou v jednotlivych letech ménit i z ddvodu zhorsuijiciho se stavu a tim i zhorSovani (prodluzovani)
jizdnich dob ve varianté bez projektu v dobé hodnoceni.

Do Uspory Casu je navic v pripadé varianty 1 a 2 (rekonstrukce, resp. optimalizace stavaijici traté v Gseku
Praha — Beroun) zapoctena Uspora Casu Cekani cestujicich silnicni dopravy na droviiovych Zeleznic¢nich
prejezdech. V pfipadé optimalizace by dosSlo k odstranéni Groviiového kfizeni a nasledné ke zvyseni
plynulosti dopravy a odstranéni ¢ekani. Uspory z tohoto efektu byly vyisleny pouze pro osobni dopravu
(nakladni je v tomto Useku v malém rozsahu) na zakladé udajd z celostatniho scitani dopravy z r. 2005
s vyuzitim platnych rlstovych koeficientd 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 Uspory je stanovena dle priimérného poctu Cekajicich
cestujicich, délky zdrzeni pfi jednom cekani a poctu preruseni provozu dle aktualniho GVD a ocenéna
stejnymi mérnymi naklady pro ohodnoceni Casu jako v pfipadé dalSich Uspor. Tabulka s prehledem
jednotlivych Uspor v letech je soucasti pfilohy P.6 — F.

VSechny financni toky jsou inflatovany k cenové Grovni roku 2008.

8.2.5 Vnéjsi naklady

Implementace velkych dopravnich projektl se projevuje i v dalSich efektech (externi naklady dopravy).
V tomto pfipadé je vypoCet zaloZzen na predpokladu, Ze urcity podil narlistu objemu dopravy

vvvvv

Snizenim silni¢ni dopravy o ,prevedenou dopravu" dojde ke snizeni vedlejSich negativnich Gcinkd, které
tato doprava vyvolava.

Tyto Gcinky zahrnuji : - snizeni nehodovosti v doprave,
- snizeni hlu¢nosti z dopravy,
- snizeni emisi z dopravy,
- zmény klimatu.

Pomérné naklady a vyvolané vnéjsi naklady v silnicni dopravé, jsou prevzaté z materialu ,Prvodce
analyzou naklad a vynosi investicnich projektd" pro Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a ISPA
z roku 2004 (viz nasledujici tabulka).
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Tab. 8-11: Odhad primérnych vnéjsich nakladt na dopravu, CU 2004
Osobni doprava [EUR/1000 oskm (K&/1000 oskm™)]
Automobilova Motocyklova Autobusova Zeleznicni
Nehody 36,0 (1 152,0) 250,0 (8 000,0) 3,1(99,2) 0,9 (28,8)
Hluk 5,7 (182,4) 17,0 (544,0) 1,3 (41,6) 3,9 (124,8)
Znecisténi ovzdusi 17,3 (553,6) 7,9 (252,8) 19,6 (627,2) 4,9 (156,8)
Zmeény klimatu 15,9 (508,8) 13,8 (441,6) 8,9 (284,8) 5,3 (169,9)
Nakladni doprava [EUR/1000 tkm (K&/1000 tkm™)]
Lehké uzitkové Tézké uzitkové v v,
. . Zeleznicni
automobily automobily
Nehody 100,0 (3 200,0) 6,8 (217,6) 11,5 (368,0)
Hluk 35,7 (1 142,4) 5,1 (163,2) 3,5 (112,0)
Znedi&téni ovzdudi 131 (4 192,0) 32,4 (1036,8) 4,0 (128,0)
Zmeény klimatu 134 (4 288,0) 15,1 (483,2) 4,7 (150,4)
Zdroj: Privodce analyzou nakladid a vynosd investicnich projektd, Strukturaini fond — ERDF, Kohezn/ fond a ISPA, rok 2004

*kurz 31,9 K&/EUR — pridmérny kurz pro rok 2004 dle CNB

Pro potfeby ekonomického hodnoceni byly tyto hodnoty prepocteny na Ceské koruny a prevedeny na
cenovou uroven roku 2008 (s vyuzitim stejnych inflacnich koeficientd jako u prepoctu hodnoty Casu).

Vnéjsi naklady byly stanoveny na zakladé mérného ohodnoceni jednotlivych GcCinkd v osobni/nakladni
dopravé a objemu osobni/nakladni ,prevedené dopravy". Mérna ohodnoceni jednotlivych Ucinkd
zohlednuji podil autobusti a aut na objemu osobni prevedené dopravy a v nakladni dopravé zohlednuji
podil lehkych automobilll a téZkych automobilli na objemu nakladni pfevedené dopravy. S mérnymi
naklady motocyklové dopravy neni uvazovano. Jednotlivé hodnoty Uspor se budou postupné ménit
v zavislosti na rlstu “prevedené dopravy”. Metoda stanoveni prevedené dopravy je blize popsana
v kapitole 7 - Pfepravni prognoza.

Do Uspor vnéjsich nakladd byla zapoCtena i zvySena Uspora z omezeni hluku a znecisténi ovzdusi
v Usecich, které se nachazeji v dlouhém tunelu (ve variantach 2 — 5). V ramci této Uspory je uvazovano,
Ze vnéjsi naklady hluku jsou v tunelovych Usecich nulové a Uspory ze znecisténi ovzdusi polovicni, cozZ je
dosazeno diky vedeni trati pod zemi a vétrani vzduchu z tunelu pres ucinné filtry.

Ve vypoctu je rovnéz uvaZzovana Uspora vznikajici diky zamezeni smrtelnych nehod a zranéni odstranénim
Uroviiového kiizeni ve variantach 1 a 2. Pro stanoveni Uspory byly pouzity Gdaje SZDC, s.o. o konkrétnim
poCtu nehod za uplynulych 2 — 5 let na prislusnych prejezdech, z nichz byla vypocten priimérny pocet
amrti a zranéni na feSeném Useku. Takto zjistény Gdaj byl potom preveden na financni tok s pouzitim
hodnot zamezenych Umrti a zranéni prevzatych z ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic
na SZDC, s.0", MD CR, 2009 a upravenych na pfislugnou cenovou Uroveri stejnym postupem jako ostatni
vnéjsi naklady.

Tab. 8-12: Odhad hodnot zamezenych umrti a zranéni, CU 2002
umrti [EUR/KC] vazna zranéni [EUR/KC] | lehka zranéni [EUR/KC]
CR 932 000/ 28 705 000 125200/ 3 856 160 9 100 / 280 280

Zdroj: ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic na SZDG, s.0", MD CR, 2009
" kurz 30,8 K&/EUR — primérny kurz pro rok 2002 dle CNB

Podrobné vycisleni vSech téchto Uspor je uvedeno v pfiloze P.6 — G-J.
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8.2.6 Uspory z bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy

Projekt podstatné zvysi bezpecnost dopravy a tim umozni Usporu nakladl, jak v oblasti Zelezni¢ni
dopravy, tak i v oblasti celospoleCenské. Realizace projektu zlepsSi bezpecnostni situaci omezenim vlivu
lidského Ccinitele, bezpe¢né&jSim pristupem na nastupiste, zlepSenim bezpecnostni situace na zZelezniCnich
prejezdech.

PouZité sazby Uspor z bezpecnosti byly prevzaty z materidlu ,Aktualizace metodiky pro vypocet
efektivnosti investic na SZDC, s.0", MD CR, 2009 a jsou ve vy$i 3% z investi¢nich naklad@ vynalozenych
na prislusné stavebni objekty a provozni soubory.

Uspory z bezpe¢nosti dopravy jsou vyjadreny od uvedeni celého projektu do provozu, tedy od roku 2017
v cenové Urovni roku 2008. Tyto Uspory jsou po celou dobu hodnoceni konstantni.

Tab. 8-13: Uspory ze zvyseni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy v tis.K& (CU 2008)

Rok Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5

2017 az 2038 76 371,09 75 139,62 106 987,65 114 892,05 178 984,36

8.2.7 Vysledky ekonomické analyzy

VSechny vySe uvedené financni toky byly pouzity pfi sestaveni ekonomické analyzy. Pfi vypoctu byla
pouZita diskontni sazba 5,5 %. Z téchto financnich tok{ je vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
ekonomické vnitfni vynosové procento (ERR), ekonomicka cista soucasna hodnota (ENPV) a pomér
pfinostl a naklad{ (B/C Ratio).

Ekonomické pFijmy a naklady, ze kterych je sestavena ekonomickd analyza jsou uvedeny v tzv.
ekonomickych cenach, tj. v Ucetnich cenach, které byly ziskany transformaci trznich cen pouzitych ve
financni analyze.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracovanych ekonomickych analyz jednotlivych variant.

Tab. 8-14: Ukazatelé ekonomické efektivnosti
ERR (%) ENPV (tis.K&) B/C Ratio
varianta 1 6,02 11899129 1,065
varianta 2 6,03 1567 471,8 1,071
varianta 3 5,70 827 373,2 1,027
varianta 4 5,62 519 882,3 1,016
varianta 5 4,69 - 3544 930,4 0,918

Tabulky ekonomické analyzy pro jednotlivé projektové varianty je uvedena v pfiloze P.7 - B.
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8.3 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.
8.3.1 Analyza citlivosti

VySe ekonomickych ukazatell je dana hodnotou jednotlivych financnich tokl vstupujicich do vypoctu
efektivnosti. Hodnoty financnich tokd jsou urCovany vysi nezavislych proménnych. Pomoci podrobného
prozkoumani jejich elasticity jsou nasledné uréeny proménné, jejichz vyse (resp. zména) nejvice ovliviuje
hodnotu vyslednych ukazatell. Jsou to tzv. ,kritické nezavislé proménné" (v souladu s materidlem
«Prlvodce analyzou nakladd a pfinosd investicnich projektd™ (Strukturalni fond — ERDF, Kohezni fond a
ISPA). Elasticita je pomér mezi procentni zménou vysledného ukazatele (napf. NPV) a procentni zménou
prislusné nezavislé proménné od nejlepsiho odhadu.

Jako kritické byly oznaceny proménné, které spliiuji dvé podminky:
+ jejich elasticita je vétsSi 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.

Prizkum elasticity byl pro financni i ekonomickou analyzu proveden pro tyto nezavislé proménné:
« projektové investicni naklady,
« provozni naklady na infrastrukturu,
« provozni naklady na zaméstnance,
« progndzované prepravni vykony v osobni doprave,
« progndzované prepravni vykony v nakladni doprave.

Vysledky zkoumani elasticity a podrobné analyzy citlivosti jsou shrnuty v nasledujicich tabulkach.

Tab. 8-15: Elasticita vybranych proménnych — financni analyza

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
IN 1,47 1,35 1,15 1,15 1,11
PN Infrastruktury 0,36 0,28 0,10 0,10 0,07
Pn zaméstanci 0,06 0,05 0,03 0,03 0,02
Vykony Os 0,03 0,02 0,01 0,01 0,01
Vykony Na 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
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Tab. 8-16: Elasticita vybranych proménnych — ekonomicka analyza

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
IN 13,42 12,54 32,51 51,63 10,13
PN Infrastruktury 3,19 2,46 2,82 4,35 0,62
Pn zaméstanci 0,51 0,41 0,77 1,21 0,19
Vykony Os 6,00 7,21 22,98 35,12 6,33
Vykony Na 3,06 2,20 5,85 10,12 1,55

Jako kritické proménné byly v souladu s vySe uvedenym vybrany investicni naklady (spliuji obé
podminky ve financni i ekonomické analyze) a vykony osobni dopravy (jsou vyraznym ovliviiujicim
faktorem a spliiuji obé podminky v ekonomické analyze). Tyto vstupy byly nasledné podrobeny detailni
citlivosti analyze pro ukazatele FRR a ERR. Vysledky citlivostni analyzy pro jednotlivé varianty jsou
shrnuty v nasleduijicich grafech.
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Obr. 8-7: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 1
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Obr. 8-8: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 2
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Obr. 8-9: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 3
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Obr. 8-10: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 4
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Obr. 8-11: Zavislost FRR a ERR na kritickych proménnych, Varianta 5
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Prepinaci hodnota

Pro stanovené kritické proménné byla urCena tzv. prepinaci hodnota. Je to hodnota zmény kritické
proménné, pri které jsou ekonomické ukazatele na hranici efektivnosti - vnitfni vynosové procento 5,5 %
(vySe diskontni sazby) a Cistd soucasna hodnota stavby je nulova. Nasledujici tabulky obsahuji souhrn
vySe prepinacich hodnot pro vSechny varianty jak ve financni, tak v ekonomické analyze. Hodnota je
vyjadfena mezni procentudlni zménou kritické proménné.

Tab. 8-17: Prepinaci hodnota kritickych proménnych ve financ¢ni analyze [%]

proménna

Varianta 1

Varianta 2

Varianta 3

Varianta 4

Varianta 5

Investicni naklady

-68,3

-74,1

-86,7

-87,5

-90,3

Tab. 8-18: Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]
proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
Investi¢ni naklady +7,3 +7,8 +3 +1,8 -9,9
Vykony os. dopravy -16,2 -13,6 -4.3 -2.8 +16

8.3.2 Analyza rizik
Vstupni predpoklady

Po stanoveni kritickych veliin byl nasledné textu proveden rozbor jejich moZzného chovani na jehoZz
zakladé byla provedena rizikova analyza, ktera stanovi pravdépodobnost dosazeni vypoctenych vysledkl a
nejpravdépodobné;jsi vysledek (pfi zohlednéni popsanych rizik).

Investicni naklady

Prvni identifikovanou kritickou veli¢inou, ktera ma vyrazny vliv na vysledky ekonomického hodnoceni, jsou
investicni naklady. Rozptyl vyse konecnych investicnich nakladd byl stanoven na zakladé stupné pripravy,
pfipadné realizace jednotlivych staveb. Lze konstatovat, Ze ¢im je vySsi stupen pfipravy (v poradi studie —
pfipravna dokumentace — projekt stavby — realizace), tim vysSSi je i presnost stanoveni investiCnich
nakladt. Dlvodem je nejen postupné zpresfiovani samotného technického feseni, ale napriklad i
Uzemnich dopad( stavby.

Pro Useky, které jsou navrzeny v nové stopé a kde je zaroven zpracovana pouze studie, je mozny rozptyl
koneCnych nakladd nejvétsi. V Useku Praha — Plzen se jedna zejména o novou trat’ v Useku Beroun —
Ejpovice, kde byla zpracovana pouze vyhledavaci studie trasy. Zde bylo odhadnuto mozné zvySeni
nakladt az o 30 %. DalSim Usekem, kde byla zpracovana Uzemné technicka studie, je nova trat' Praha —
Beroun (ve variantach pres Nucice / pres Radotin), kde je uvaZzovano mozné navyseni nakladd az o 25 %.

V Usecich optimalizace stavajici traté Praha — Revnice — Beroun je opét dle stupné projekcni pFipravy
(Gzemné technicka studie, CasteCné pripravna dokumentace) uvazovano moZzné navysSeni investicnich
nakladl, a to az 0 20 %, zejména s ohledem na prlichod souvisle zastavénym Uzemim.

Minimalni hranice investi¢nich naklad{ je stanovena opét dle stupné dokumentace. Na zakladé zkuSenosti
projektanta neni uvaZovano s rozsahlejSim snizenim nakladd daného technického feseni, uvazovano bylo
pouze s moznym nevycerpanim rezervy (cca =3 az — 7 %).
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Nejmensi rozptyl je tedy uvaZovan v Useku stavajici traté Beroun — Rokycany, ktery je v soucasné dobé
jiz v realizaci, naopak nejvyssi rozptyl je uvazovan u novostaveb, kde Ize oCekavat Uzemni komplikace v
dalsich stupnich projektové pfipravy (novostavby trati).

Tab. 8-19: Mozné odchylky investi¢nich nakladt

Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5

min | max | min [ max | min | max | min [ max | min | max

Praha - Beroun stavajici trat’ | -5% | 20% | -5% [ 20% | -5% | 15% | -5% | 15% | -7% | 25%
nova trat “T% | 25% | -7% | 25% | -7% | 25%
Beroun - Rokycany [stavajicitrat’ | -3% | 5% | -3% [ 5% | -3% | 5% | -3% | 5% | -3% | 5%
nova trat’ -12% | 30%
Rokycany - Plzer 5% | 15% | -5% | 15% | -5% | 15% | -5% | 15% | -5% | 20%

Prepravni vykon — osobni doprava

DalsSim vyznamnym rizikem hodnoceného projektu je nejistota dosazeni progndzované Urovné
prepravnich vykonl (druha identifikovana kriticka veli¢ina). Progndza je zaloZena na nejpravdépodobnéjsi
kombinaci vstupnich predpokladd prepravni progndzy (scénar TREND). Presto jakakoli odchylka v trendu
vstupnich dat mize podstatnym zplsobem ovlivnit i vysledky pfepravni progndzy. Z tohoto dlivodu byly
stanoveny tzv. prepravni scénare MINIMALNI, TREND a MAXIMALNI. Pro scénadf TREND byla zpracovéna
pfepravni progndza i hlavni vystupy pro ekonomické hodnoceni v této studii. Progndzy pro scénare
MAXIMALNI a MINIMALNI pracuji s nejoptimisti¢téjsi (MAX) a naopak nejpesimistictéjsi (MIN)
kombinaci vstupnich predpokladl. Metodika progndzy je shodna jako u scénare TREND viz. kap 7.3.
Vice informaci o podkladech pro stanoveni prepravnich scénarl je uvedeno v kapitole 7.2.

Pfi definici maximalniho a minimalniho scénafe nebylo uvazovano s extrémnimi predpoklady jako valka,
pandemie apod. Dale jsou uvedeny konkrétni predpoklady pouZité pfi pfepravnich prognézach vztazenych
k jednotlivym scénariim:

MINIMALN{

Prepravni poptavka - stagnace aZ pokles poctu obyvatel, nizky a nestabilni rlist HDP, nizky rlst mobility,
nizky rist osidleni

Dopravni nabidka — neni posilena kooperace regionalnich autobusti a paterni Zeleznicni dopravy, neni
funkcni IDS pro dalkovou Zelezni¢ni dopravu v relaci Praha — Beroun — tzn. vySsi cena za dopravu vlakem
nez autobusem v dané relaci, Zelezni¢ni doprava je dale zdraZovana naopak ceny pohonnych hmot
stagnuji az klesaji, neni realizovan rozvoj okolni zelezni¢ni sité viz Obr. 7-3 (neni: DM-Bahn, napojeni
letiSté Ruzyné na dalkovou ZelezniCni sit’ v prostoru nové traté Praha — Beroun ve varianté 3, nejsou
realizovany VRT, neni realizovano zkapacitnéni ZUP), neni dostatek vozidel s naklapéci sk¥ini, dalnice D5
je zkapacitnéna na Sestipruh v Useku Praha — Beroun a Castecné zkapacitnéna v Useku Beroun — Plzen,
rozvoj ostatni silnicni sité dle sledované koncepce viz. obr. Obr. 7-13.

TREND

Pfepravni poptavka — obyvatelstvo, HDP, mobilita i osidleni sleduje stfedni hodnotu projekce dle
dostupnych zdrojd vice kap 7.4.
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Dopravni nabidka — je posilena kooperace regionalnich autobust a paterni Zelezni¢ni dopravy, je funkéni
IDS pro dalkovou Zelezni¢ni dopravu v relaci Praha — Beroun — tzn. srovnatelna cena za dopravu vlakem a
autobusem v dané relaci, ceny za dopravu po silnici a po Zeleznici zlstavaji propor¢né podobné jako
v soucasnosti i kdyZ v absolutni hodnoté rostou, rozvoj okolni sité je realizovan dle koncepce tzn. vSechny
ZelezniCni stavby vyjmenované v minimalnim scénafi jsou realizovany viz. obr. 7.12., je dostatek vozidel
s naklapéci skfini, dalnice D5 neni zkapacitnéna, rozvoj ostatni silni¢ni sité dle sledované koncepce viz.
obr. Obr. 7-13.

MAXIMALN{

Pfepravni poptavka — obyvatelstvo, HDP, mobilita i osidleni sleduje vysokou hodnotu projekce dle
dostupnych zdrojl vice kap 7.4.

Dopravni nabidka — kromé predpokladll obsazenych ve scénafi TREND je predpokladano rozsiteni IDS pro
dalkové vlaky z Prahy az do Zdic a z Plzné az do Holoubkova, rozvoj sité VRT odpovida obr. Obr. 7-4 -
nejpodstatnéjSim predpokladem je tedy realizace VRT Plzen — Niirnberg, dalnice D5 neni zkapacitnéna,
rozvoj ostatni silnicni sité dle sledované koncepce viz. Obr. 7-13.

Vystupy prepravni progndzy pro MINIMALNI a MAXIMALNI scénéf jsou uvedeny v nasledujici tabulce jako
relativni odchylka od zakladnich hodnot uvedenych pro scénarf TREND. Napt. pfepravni vykon V1 je tedy
v roce 2038 v maximalnim scénafi o 21% vyssi neZ ve scénafi TREND zpracovaném v hlavni Casti studie.
Hodnoty pro mezilehlé roky byly interpolovany.

Tab. 8-20: Mozné odchylky piepravniho vykonu v osobni dopravé od scénaie TREND

Bez projektu Vi V2 V3 V4 V5

MIN  MAX [ MIN  MAX | MIN MAX | MIN MAX | MIN MAX [ MIN MAX
2017 | 81% 103% | 84% 104% | 87% 106% | 86% 106% | 87% 105% | 87% 106%
2023 | 69% 106% | 74% 107% | 78% 110% | 77% 110%| 78% 109% | 78% 110%
2038 | 54% 119% | 60% 121% | 64% 125% | 60% 136% | 61% 134% | 54% 135%

Metodika analyzy rizik

Model pro vypocet pravdépodobnych financnich a ekonomickych ukazateld uvazuje zménu dvou vysSe
popsanych kritickych velicin:

+ investi¢nich nakladd
« progndzovanych prepravnich proudl osobni dopravy

Pro kazdou veliCinu bylo stanoveno rozmezi hodnot, mezi kterymi se bude jeji vysledna vyse pohybovat.
VSechny kritické veli¢iny se chovaji jako nezavislé proménné (z definice). Pro kazdou proménnou bylo
dale stanoveno jakym zplisobem se bude v daném rozmezi chovat.

Horni a dolni omezeni mozné odchylky investicnich naklad je pro vSechny roky investi¢ni faze projektu
stejné a bylo podrobné popsano v predchozim textu této kapitoly. Omezeni mozné odchylky v progndze
prepravnich vykond osobni dopravy je v Case proménné. V pravdépodobnostnim modelu jsou tyto
odchylky zapracovany pro kazdy rok hodnoceni zvlast. Z vySe uvedenych dat pro roky 2017, 2023 a 2038
jsou interpolaci vypoctena omezeni pro vSechny roky hodnoceni.
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Pro vypocet vyslednych pravdépodobnych ukazatell byl pouzit software “Profeta risk analyzer®. Program
pri vypoCtu modelu vychazi z definovanych predpokladd, v tomto pfipadé omezeni maximalnich odchylek
proménnych a jejich pravdépodobnostniho rozdéleni.

Pro modelovani predpokladaného chovani veliCiny investicni naklady bylo zvoleno normalni (Gaussovo)
rozdéleni, které bylo definovano stfedni hodnotou a smérodatnou odchylkou. Stfedni hodnota je pro
jednotlivé varianty stanovena jako pr@imér z minimalni a maximalni hodnoty .. Smérodatna odchylka je
uvazovana standardni ve vysi 5%, pouze pro stavbu Praha-Beroun u varinaty 3,4 a 5 je uvaZovana
smérodatna odchylka 7'%.

V pfipadé modelovani vykond osobni dopravy bylo zvoleno trojuhelnikového rozdéleni, kde minimum
a maximum odpovidaji nejpesimisti¢téjsimu a nejoptimistictéjSimu scénafi. Nejpravdépodobnéjsi hodnota
odpovida scénafi TREND. Toto rozdéleni bylo zvoleno z dlivodu nedostatku podrobnych informaci o
chovani sledované veli¢iny v minulosti.

Pro vypocet rozdéleni pravdépodobnosti vyslednych veli¢in projektu (IRR, NPV resp. B/C Ratio) byla
pouzita metoda Mote Carlo, ktera pracuje se stanovenym poctem nahodnych pokust. Pokus je vymezen
vySe popsanymi predpoklady a vysledky jsou popsany prostifednictvim predpovédi.

PocCet pokust byl stanoven na 5000. Vysledky byly graficky i statisticky zaznamenany pro proménné
financni IRR resp. NPV a ekonomické IRR resp. NPV,

Vysledky

Po provedeni simulace metodou Monte Carlo byly ziskany nasleduijici vysledky pro jednotlivé sledované
ukazatele.

Pro Variantu 1 ukazatel FRR nabyva hodnot zinetrvalu —2,62% az —2,24% a aritmeticky prlimér
(ocekavana hodnota) je —2,45% se smérodatnou odchylkou 0,05%. FNPV nabyva hodnot —14 647 mil. K¢
az —12 398 mil. K¢ a ocekavana hodnota je —13 573 mil. K¢ pfi smérodatné odchylce 284 mil. KC.
Ukazatel ERR nabyva hodnot z intervalu 5,12% az 5,92% a primér je 5,51% pfi smérodatné odchylce
0,11%. ENPV se pohybuje v intervalu -904 mil. K¢ az 940 mil. K¢ a oCekavana hodnota je 16 mil. K¢ pfi
smeérodatné odchylce 262 mil. KE. Pod hranici hodnot 5,5% ERR a 0 K¢ ENPV je 48% vSech vypocitanych
vysledk( simulace.

Pro Variantu 2 ukazatel FRR nabyva hodnot zinetrvalu —2,55% az —2,24% a aritmeticky prlimér
(ocekavana hodnota) je —2,42% se smérodatnou odchylkou 0,03%. FNPV nabyva hodnot —19 008 mil. K¢
az —16 371 mil. K¢ a ocekavana hodnota je —17 876 mil. KC pfi smérodatné odchylce 318 mil. KC.
Ukazatel ERR nabyva hodnot z intervalu 5,21% az 5,98% a prlimér je 5,56% pfi smérodatné odchylce
0,10%. ENPV se pohybuije v intervalu -903 mil. K¢ az 1 397 mil. K¢ a oCekavana hodnota je 167 mil. K¢
pfi smérodatné odchylce 315 mil. K Pod hranici hodnot 5,5% ERR a 0 KC ENPV je 28% vSech
vypocitanych vysledk( simulace.

Pro Variantu 3 ukazatel FRR nabyva hodnot zinetrvalu -3,28% az -3,07% a aritmeticky prlmér
(ocekavana hodnota) je —3,18% se smérodatnou odchylkou 0,03%. FNPV nabyva hodnot —31 347 mil.
KE az —27 189 mil. K¢ a ocekavana hodnota je —29 458 mil. K¢ pfi smérodatné odchylce 553 mil. KC.
Ukazatel ERR nabyva hodnot z intervalu 4,62% az 5,64% a primér je 5,14% pfi smérodatné odchylce
0,14%. ENPV se pohybuije v intervalu -3 739 mil. K¢ az 579 mil. KC a oekavana hodnota je -1 529 mil. K¢
pfi smérodatné odchylce 598 mil. K Pod hranici hodnot5,5% ERR a 0 KC ENPV je 99% vSech
vypocitanych vysledk( simulace.
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Pro Variantu 4 ukazatel FRR nabyva hodnot zinetrvalu -3,06% az —2,88% a aritmeticky prlmér
(ocekavana hodnota) je —2,98% se smérodatnou odchylkou 0,02%. FNPV nabyva hodnot —31 643 mil. K¢
az —27 961 mil. K¢ a oCekavana hodnota je —29 893 mil. K¢ pfi smérodatné odchylce 508 mil. KC.
Ukazatel ERR nabyva hodnot z intervalu 4,61% az 5,53% a prlimér je 5,07% pfi smérodatné odchylce
0,13%. ENPV se pohybuije v intervalu -3 928 mil. K¢ az 135 mil. K¢ a o¢ekavana hodnota je -1 857 mil. K¢
pfi smérodatné odchylce 551 mil. KE . Pod hranici hodnot5,5% ERR a 0 K¢ ENPV je 99,9 % vSech
vypocitanych vysledk( simulace.

Pro Variantu 5 ukazatel FRR nabyva hodnot zinetrvalu —4,31% az —4,07% a aritmeticky prlmér
(ocekavana hodnota) je —4,18% se smérodatnou odchylkou 0,03%. FNPV nabyva hodnot —42 394 mil. K¢
az —38 534mil. K¢ a oCekavana hodnota je —40 429 mil. KC pfi smérodatné odchylce 531 mil. KC. Ukazatel
ERR nabyva hodnot z intervalu 3,40% az 4,44% a prdmér je 3,98% pii smérodatné odchylce 0,14%.
ENPV se pohybuje v intervalu —9 560 mil. K¢ az —4 724 mil. KC a oCekavana hodnota je —6 953 mil. K¢ pfi
smérodatné odchylce 649 mil. KC.

Tab. 8-21: Vysledky rizikové analyzy ( IRR v %, NPV v mil. K¢)
, . | Pravdépo Rozdil L S
Varianta | Ukazatel Pavodni dobr?éll3 pravdépodobné od Minimalni} Maximalnf
hodnota hodnota | pevodni hodnoty hodnota | hodnota
Varianta 1 |FRR -2,31 -2,45 0,14 -2,62 -2,24
FNPV -12722 | -13573 850,79 -14 637 | -12 398
ERR 6,02 5,51 0,51 5,12 5,92
ENPV 1217 16 1200,68 -304 940
Varianta 2 |FRR -2,33 -2,42 0,09 -2,55 -2,24
FNPV -16841 | -17 876 1035,21 -19008 | -16 371
ERR 6,03 5,56 0,47 5,21 5,98
ENPV 1594 167 1427,24 -903 1397
Varianta 3 |FRR -3,11 -3,18 0,07 -3,28 -3,07
FNPV -27 510 | -29 458 1948,03 -31 347 | -27 189
ERR 5,70 5,14 0,56 4,62 5,64
ENPV 851 -1 529 2380,18 -3739 579
Varianta 4 |FRR -2,91 -2,98 0,07 -3,06 -2,88
FNPV -27 931 | -29893 1961,52 -31 643 | -27 961
ERR 5,62 5,07 0,55 4,61 5,53
ENPV 544 -1 857 2400,69 -3928 135
Varianta 5 |FRR -4,12 -4,18 0,06 -4,31 -4,07
FNPV -37 399 | -40429 3030,45 -42 394 | -38534
ERR 4,69 3,98 0,71 3,40 4,44
ENPV -3521 -6 953 3431,88 -9 560 -4 724

Podrobné vysledky a pravdépodobnostni rozdéleni jednotlivych vyslednych ukazateld pro prislusné
varianty je soucasti prilohy P 8.
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Obr. 8-12: Souhrnny piehled ekonomickych ukazateli
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Fehled finanénich ukazatelG
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PRAHA.:

Shrnuti vysledkl a prevence rizik

Na zakladé zpracované rizikové analyzy Ize predpokladat, Ze u hodnoceného projektu nedojde k dosazeni
vSech projektovych ukazatell, tak jak bylo vycisleno ve financni a ekonomické analyze. Pfi zohlednéni
primérené miry rozhodujicich rizik projektu (pfedevsim zmény investi¢nich nakladd) Ize konstatovat, Ze
vysledky ekonomické efektivity u vSech variant budou mirné nizsi, nez bylo stanoveno zakladnim
vypocCtem, jejich poradi vSak i po provedené rizikové analyze zlistava stejné vyjma zmény v poradi
prvnich dvou variant, které jsou si ale velmi blizké. Zaroven je patrné, Ze se zahrnutim miry rizika je ERR
u variant 1 a 2 stale nad hranici diskontni sazby 5,5 %, totéz neplati o varianté 3 az 5, kde pfi zvazeni
moznych scénafll Ize konstatovat, Ze pravdépodobna hodnota ERR nedosahne Grovné 5,5%.

V priibéhu celé pripravy projektu se musi investor stavby zaméfit na prevenci, tedy na zamezeni vzniku
rozhodujicich rizik. V oblasti prepravnich (pfipadné dopravnich) vykonl je to ucinna spoluprace a
motivace jednotlivych dopravcd a objednatelll dopravy ke zvySovani vykonl a k celkovému zkvalitriovani
prepravniho procesu. Riziko zvysSeni investicnich nakladl mlze investor stavby pfimo ovlivnit d@razem na
vysi jednotkovych cen pfi realizaci stavby na strané jedné a na rozsahu staveb (samoziejmé pti zachovani
navrhovych parametr{l) na strané druhé.

8.4 Zaver

Ekonomické hodnoceni bylo zpracovano pomoci nakladovo-vynosové analyzy (Cost Benefit Analysis -
CBA).

Ve finanéni analyze jsou vypocty zalozeny na analyze diferencnich nakladovych a vynosovych financnich
tokl provozovatele drahy v dobé hodnoceni projektu dle ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti
investic na SZDC, s.0", MD CR, 20009.

Vystupy ekonomické analyzy jsou shodné jako u analyzy financni. Rozdilny je vSak thel 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 financni toky provozovatell drazni dopravy, uZivateld
drazni dopravy a celospolecenské ucinky.

Pro kazdy rok hodnoceni projektu jsou porovnavany financni toky pfislusné varianty ,s projektem" a
varianty ,bez projektu®.

Z financnich tokd je pro kazdou projektovou variantu vypracovana tabulka cash-flow a z ni odvozeno
vnitfni vynosové procento (FRR / ERR), Cista souCasna hodnota (FNPV / ENPV) a pomér pfinosd a
nakladd (B/C Ratio).
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V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky zpracovanych financnich a ekonomickych analyz.

Tab. 8-22: Ukazatelé financéni a ekonomické efektivnosti
FRR (%) FNPV (tis.K¢) ERR (%) ENPV (tis.K&) B/C Ratio
varianta 1 -2,31 -12 755 121,3 6,02 1189912,9 1,065
varianta 2 -2,33 -16 873 709,0 6,03 1567 471,8 1,071
varianta 3 -3,11 -27 539 254,5 5,70 827 373,2 1,027
varianta 4 -2,91 -27 960 765,2 5,62 519 882,3 1,016
varianta 5 -4,12 -37 427 835,3 4,69 - 3544 930,4 0,918

Z hlediska finan¢ni analyzy jsou pro vSechny varianty hodnoty FRR a FNPV vyrazné pod hranici
ekonomické efektivnosti, coZ je vzhledem k typu projektu — investice do dopravni infrastruktury —
oCekavané.

Z hlediska celospolecenského prinosu — ekonomicka analyza — jsou vysledky ve variantach 1 - 4 nad
hranici ekonomické efektivnosti, ve varianté 5 potom pod jeji hranici.

Pozitivni (a u vSech variant velmi podobné) vysledky projektovych variant jsou z velké casti zplsobeny
dobrou vyvazenosti rozsahu investice (vySe investi¢nich naklad() a realizaci projektu ziskanych pfinost.
Cim vétsi je rozsah stavby a &im vy3si jsou potiebné investiéni naklady, tim vice se zkvalitriuji technické
parametry traté, tim vice dochazi ke zkracovani jizdnich dob a prevadéni dopravy ze silnice na Zeleznici.
Podstatné zkraceni jizdnich dob a tim i zvySeni prinos{ je dosazeno ve variantach 3, 4 a 5, kde se uvazuje
s novou trati v Useku Praha — Beroun.

Pfesto Ize konstatovat, Ze jednotlivé varianty maji odliSnou strukturu pfinost, na kterych je zaloZena
jejich efektivita. V pfipadé variant 1 a 2, které jsou si svym charakterem i vysledkem hodnoceni velmi
blizké, ma priblizné stejny vliv na vysledek Uspora provoznich nakladl Zelezni¢ni infrastruktury, Uspora
provoznich naklad( silnice (Udrzba a opravy infrastruktury a provoz vozidel) i Uspora Casu cestujicich, o
malo méné vysledek ovliviiuje Uspora vnéjsich nakladd.

Naproti tomu u variant 3 a 4 vyrazné ustupuje do pozadi vliv Uspory provoznich nakladl Zeleznicni
infrastruktuty, coz je dano stavbou dlouhych Usekl nové traté (Praha — Beroun) a zaroven soucasnou
Udrzbou traté stavajici po celou dobu hodnoceni, u které ani Uspora nakladd dosazena oproti varianté bez
projektu nem@ize kompenzovat narlst nakladt nového Useku. Na ekonomické efektivité se vyrazné vyssi
mérou podili Uspora provoznich nakladl silnice, Uspora Casu a Uspora vnéjSich nakladd. VSechny tyto
pfinosy jsou dany hlavné realizaci nového Useku trati mezi Prahou a Berounem vedeného z velké Casti
v tunelu. To ma za nasledek vyrazné zkraceni cestovnich dob a tim Usporu Casu a zaroven prevedeni
vétsiho mnoZstvi cestujicich ze silnice a v neposledni fadé taky sniZeni negativnich vlivl dopravy na
Zivotni prostredi.

V pfipadé varianty 5 je struktura pfinosd podobna jako u variant 3 a 4, ale jejich vySe neni dostatecna
pro kompenzaci celkové vyrazné vyssich investi¢nich nakladd.

V nasledujici tabulce je prehled Cistych soucasnych hodnot jednotlivych Uspor a jejich procentudlni podil
na dosazené ekonomické efektivité.
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Tab. 8-23: Cista soucasna hodnota hlavnich uspor a jejich procentni podil
Tnvestieni | JsPora PN Uspora PN | . Uspora
naklad udrzby Zzel. silnice Uspora casu | vnéjsSich
Y infrastruktury nakladl
— Cista soucasna
42 hodnota [tis. KE] | 17 190 668 | 3 886 281 | 4 787 631 5403 455 | 3277 605
g podil na celkovych
= pfinosech 22% 27% 31% 19%
~ Cista soucasna
42 hodnota [tis. KE] | 21 369242 | 3914658 | 6411391 6 657 465 | 4086 192
g podil na celkovych
= pfinosech 18% 30% 31% 19%
™ Cista soucasna
42 hodnota [tis. K¢] | 30 898 324 | 2398418 | 10440 153 | 8 700432 | 5581 115
g podil na celkovych
= prinosech 8% 37% 31% 20%
<« Cista soucasna
42 hodnota [tis. K&] | 31 525974 | 2363452 | 10448 133 | 8 726 406 | 5633 954
g podil na celkovych
= prinosech 8% 37% 31% 20%
o Cista soucasna
42 hodnota [tis. K&] | 42973 178 | 2196535 | 12323162 | 9629 818 | 6 298 400
g podil na celkovych
= prinosech 7% 38% 30% 20%

Ve srovnani s predchozi studii proveditelnosti doSlo z hlediska ekonomického hodnoceni k aktualizaci a
zpresnéni nékterych mérnych veli¢in (hodnota Casu, vnéjsi naklady, provozni naklady na fizeni dopravy a
provoz vlakd a dalsi) v souvislosti se schvalenim ,Aktualizace metodiky pro vypocet efektivnosti investic
na SZDC, s.0", MD CR, 2009.

Nemaly vliv na kladné ekonomické vysledky ma i rozloZeni stavby do let a dlouha délka investicniho
obdobi v ramci projektu. Pokud by dosSlo k realizaci stavby v kratSim ¢asovém obdobi, je moZné ocekavat
mirné zhorSeni vyslednych ekonomickych ukazatell. V pfipadé varianty 5 je tfeba navic vzit v Gvahu
dvoufazovy priibéh stavby, kdy mezi investici na zacatku hodnoceni a investici do posledniho Useku nové
traté, je obdobi, kdy Zadna stavba v ramci sledovaného Useku koridoru neprobiha, coz ma rovnéz za
nasledek dalsi zhorseni vyslednych ekonomickych ukazatelG.

V zavéru ekonomického hodnoceni pak byla zpracovana analyza citlivosti a rizik. Podrobna analyza
citlivosti byla zpracovana pro pét nezavislych proménnych z nichz byly na zakladé provéreni elesticity dvé
nasledné oznaceny jako kritické. Jsou to investi¢ni naklady v pfipadé finan¢ni analyzy a investicni
naklady s pfepravnimi vykony osobni dopravy v pfipadé ekonomické analyzy.

Pro stanovené kritické nezavislé veliCiny byla také urCena prepinaci hodnota (viz nasleduijici tabulky), tedy
mezni hodnota, kdy je jesté vysledek finan¢ni resp. ekonomické analyzy kladny.
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Tab. 8-24: Prepinaci hodnota kritickych proménnych ve financ¢ni analyze [%]

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5

Investi¢ni naklady -68,3 -74,1 -86,7 -87,5 -90,3

Tab. 8-25: Prepinaci hodnota kritickych proménnych v ekonomické analyze [%]

proménna Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 Varianta 4 Varianta 5
Investicni naklady +7,3 +7,8 +3 +1,8 -9,9
Vykony os. dopravy -16,2 -13,6 -4,3 -2,8 +16

V poslednim kroku ekonomického hodnoceni byla zpracovana analyza rizik. Na zakladé zpracované
rizikové analyzy lze predpokladat, Ze u hodnoceného projektu nedojde k presnému dosaZeni vSech
projektovych ukazatell, tak jak bylo vycisleno ve finanéni a ekonomické analyze. PFi zohlednéni
pfiméfené miry rozhodujicich rizik projektu Ize vSak konstatovat, Ze vysledky ekonomické efektivity u
vSech variant budou mirné nizsi neZ bylo stanoveno zakladnim vypoctem, jejich poradi vSak zlistava
stejné. Zaroven je vsak patrné, Ze po zahrnuti miry rizika je ERR pouze u variant 1 az 2 stale nad hranici
diskontni sazby 5,5 %. Ostatni varianty se dle vysledk{ analyzy rizik dostanou pravdépodobné mirné pod
hranici diskontni sazby, ale stale nad hranici 5%.
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9 ZAVERY A DOPORUCENI

9.1 Zavéry Studie proveditelnosti

9.1.1 Zavérecné zhodnoceni

Na zakladé vSech dfive zpracovanych studii a dalSich projektovych dokumentaci bylo zadavatelem
(Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty s.0.) po dohodé s poradenskou firmou JASPERS rozhodnuto posoudit

trat’ Praha — Plzen celkem v péti variantach.

Tab. 9-1: Posuzované varianty traté Praha - Plzen dle navrhu JASPERS z 23.bfezna 2010

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

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Varianta
znamena

minimalni je ponechani stavajiciho dvoukolejného spojeni mezi Prahou a Plzni, maximalni
Ctyrkolejné spojeni v celé délce. Varianty optimalni nékteré Useky zkapacitiiuji a zrychluji, aby

bylo dosazeno konkurenceschopnosti predevsim vici silnicni dopravé. Nutno podotknout, Ze varianta
maximalni je hodnocena poprvé na zakladé doporuceni JASPERS.

Varianta 1 (minimalni) — modernizace stavajici dvoukolejné trati v celém useku Praha — Plzef.

Varianta 2 — modernizace stavajici dvoukolejné trati v Useku Praha — Ejpovice viz predchozi varianta 1 a
vystavba (prelozka) nové traté v Useku Ejpovice — Plzen. Na stavajici trati se predpoklada v Useku
Ejpovice — Chrast ponechani jedné koleje, kterd bude ukoncena v Zst. Chrast u Plzng, resp. bude na ni
navazovat jen stavajici regionalni jednokolejna trat’ do Radnice.
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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:

« komplexni rekonstrukci stavajici trati véetné nezbytnych investinich opatfeni, které jsou nutné
z hlediska technického stavu a pozadovanych technickych parametrl a vedou k vyssi ekonomické
efektivite,

» 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) — cCtyrkolejné 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 — Plzer
shodné s variantou 3, navic se predpoklada i dalsi tratova kolej, napojena do Zelezni¢niho uzlu Plzen
(spojka Pecihradek / Doubravka).

Tab. 9-2: Zavérecné shrnuti variant — piehled hlavnich parametri

Varianta 1 | Varianta 2 | Varianta 3 | Varianta 4 | Varianta 5

Cestovni doba Ex [min]* 67 63 51 52 41
Cestovni doba R [min]** 80 74 66 66 64
Pocet vlakd Ex, EC [pard/den] 28 28 34 34 40
Pocet vlakd R, Sp [parl/den] 15 15 15 15 23
Kapacita osobni *** 238 238 388 388 400
Kapacita nakladni *** 62 64 68 68 76
Kapacita volng **** 59 57 180 180 160
Osobni d. [mil. os/rok] 6,7 7,3 8,3 8,1 9,6
Nakladni d. [mil. tun/rok] 51 5,2 5,6 58 6,2
CIN (2008) [mld. K¢] 24,55 30,15 50,09 51,01 91,38
Naklady na udrzbu+opravy [mid. K¢] 4,06 4,00 6,98 7,12 7,73
ERR [%] 6,78 6,74 6,40 6,30 5,44
ENPV [mid. K¢] 3,06 3,83 3,79 3,45 -0,28
ERR [%] se zahrnutim rizik 6,23 6,24 5,85 5,76 4,72
ENPV [mld. K&] se zahrnutim rizik 1,76 2,33 1,52 1,16 -3,65
Délka tuneld celkem [km] 0,3 4,5 17,0 22,4 19,8
Pocet tunel tf. B 0 0 1 1 1
Pocet prejezdl 10 10 22 20 22
Pocet neperonizovanych Zst. 0 0 0 4 0

* Ex (lokomotiva 380+350t)
*x R (lokomotiva 380+550t)

**%  \lyCerpana kapacita v nejzatizen&jSim Useku Praha — Beroun (stara + nova trat)

*¥%*  Volnd kapacita v nejzatizenéjSim Useku Praha — Beroun (tras/24 hod.)
tf. B tunely tfidy B délky 5 aZ 20 km (s omezenim jizdy urcitych typ( draznich vozidel)

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.
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9.1.2 Naplnéni cill projektu

Na zacatku zpracovani Studie proveditelnosti zpracovatel definoval cile, které by mélo navrhované feseni
naplnit. Jedna se o cile v oblasti technickych parametrd, cestovni rychlosti, kapacity, ochrany Zivotniho
prostfedi, bezpec¢nosti a ekonomické efektivity.

Tab. 9-3: Naplnéni cild projektu

Var. | Var. | Var. | Var. | Var.

1 2 3 4 5
Zajisténi pozadovanych technickych parametrd traté ° ° ° ° .
Zajisténi dobrého technického stavu traté ° ° ° . .
Zajisténi interoperability ° ° ° ° °
DalSi rozvoj v souvislosti s vystavbou sité VRT ° ° °
Vhodna etapizace projektu ° ° ° . .
Zkraceni cestovnich dob u viakl Ex a EC Praha — Plzen pod 60 minut ° ° .
Zkraceni cestovnich dob u vlakl Sp a R Praha — Beroun pod 20 minut ° ° .
Dostatecna kapacita pro dalkovou osobni dopravu ° ° ° ° .
Dostatecna kapacita pro regionalni osobni dopravu ° ° .
Dostatecna kapacita pro nakladni dopravu ° . ° . .
Moznost prevedeni nakladni dopravy mimo souvislou zastavbu °
Realizace opatfeni na ochranu pred hlukem a vibracemi ° ° ° ° °
Snizeni poCtu urovnovych kfizeni (prejezd() ° °
Snizeni poCtu Urovnovych pristupli na nastupisté ° ° ° ° °
Kladny vysledek ENPV a zaroven ERR nad hranici diskontni sazby ° ° ° °
CELKEM 10 10 13 14 12

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Z tabulky je patrné, Ze predem deklarované cile nejlépe naplfiuje varianta 4. Mimo jiné i z toho d@vodu se
zpracovatel k této varianté priklani a doporucuje ji k dalsi pfiprave.

9.1.3 Vybér investicni varianty projektu

Ukazatele efektivity socidlné-ekonomické CBA (jak ENPV, tak ERR) urcuji jednu z Casti podmifujicich
vybér projektové varianty. ProtoZe jsou vysledky ziskané ze Ctyf variant s rdznymi investi¢nimi naklady
pfijatelné a srovnatelné, je nutné pii vybéru konec¢né projektové varianty rozhodnout nasledujicim
zplsobem:

« pokud by byla hlavnim faktorem cenova dostupnost, méla by byt vybrana levnéjsi varianta,

« pokud by drazsi projekt lépe realizoval klicovy cil a byly dostupné prostfedky, je lepSi vybér
velkorysejsi varianty.

Z ekonomického hodnoceni CBA 5-ti variant vykazuji efektivitu 4 varianty. Nutno fici, Ze se jedna
v podstaté o 4 varianty etapizace a jen varianty 3 a 4 jsou koncepcné shodné a lisi se pouze vedenim
nové trati v Useku Praha — Beroun.
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Tab. 9-4: Predvybér investicni varianty

Varianta 1 - Varianta 2 - E Varianta 3 - E Varianta 5 -
minimalni optimalni = optimalni . maximalni
. Varianta 4 - .
E optimalni E
IN — cca 25— 30 mld. K¢ ‘ IN — cca 50 mld. K¢ IN — cca 90 mld. K¢

Zdraj: SUDOP PRAHA a. s.

V soucasné dobé varianta 5 nevykazuje ekonomickou efektivitu a nelze dostatecné vyuzit navrZzenou
kapacitu CtyF koleji v Useku Beroun — Plzen. Z toho dlivodu ji nedoporucujeme dale sledovat.

Varianty 1 a 2 vykazuji ekonomickou efektivitu, ale neumozni provézt predpokladany rozsah dopravy a
v dostatecné kvalité. Dochazi k omezeni a nepravidelnosti nékterych druht dopravy (nakladni, pfiméstska
osobni).

Varianty 3 a 4 s novou trati v Useku Praha — Beroun umozni zvysit nabidku nejen co do poctu vlakd
jednotlivych druhl dopravy, ale i do dalSich smérl dopravy v regionu (Pfibram, Hofovice, Rakovnik).
Zaroven bude podstatné zkracena cestovni doba v Useku Praha — Beroun, coZ umoZni presunuti
podstatné Casti prepravni zatéZe v osobni dopravé ze silnice na Zeleznici a klicovym zplsobem pozvedne
vyznam regionu. Pfedevsim ale bude vytvorena dostatecna kapacita pro pfiméstskou dopravu v Useku
Praha-Smichov — Revnice, kde je a nadale bude nejsilnéjsi poptavka po Zelezni¢ni osobni dopravé
z celého Useku Praha — Plzen. Dale bude dosaZena systémova jizdni doba 60 minut mezi Prahou hl. n. a
Plzni hl. n. v kategorii Ex bez potfeby nasazeni vozidel s naklapéci technikou.

I pres vyhody varianty 3 (levnéjsi varianta, moznost obsluhy letisté Praha a dalSich oblasti StredoCeského
kraje, zkraceni intervalu pfiméstskych zastavkovych viaké v Gseku Praha — Revnice), doporucujeme jako
zakladni variantu 4 z nasledujicich ddvodi:

« je navrZzena v parametrech umoznujicich smiSenou dopravu (tzn. vlaky nakladni dopravy mohou
byt vedeny mimo husté obydlené tzemi),

« pro dopravce je méné energeticky narocna a vykazuje vétSi homogenitu tras vlakl z pohledu
jizdnich dob v rlizné vozidlové skladbé,

dalsi Upravou stopy této traté, ktera umozni i potfebnou etapizaci, Ize oCekavat i Usporu investiCnich
nakladd a tim dosazeni lepsich ekonomickych vysledka.

Pozn.: Do konecného rozhodnuti a projednani technického feSeni je nutné pocitat s obéma variantami
(3a4).
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Tab. 9-5: Vybér konecné investicni varianty

Varnanta 4 -
optimalni

Varanta 2 -
optimalni

Zdroj: SUDOP PRAHA a. s.

Obé varianty maji shodné (invariantni) technické feSeni v Useku Beroun — Ejpovice. Rozdil je v Useku
Ejpovice — Plzen, kde doprucujeme feSeni dle varianty 2, tzn. se zastavenim provozu v Useku Zst. Chrast
—Plzen Doubravka. Zasadni rozdil je pak v Useku Praha — Beroun. Ve varianté 2 se jedna o modernizaci
stavajici traté, kterd by v pripadé vystavby nové traté v pozdéjsi dobé byla zcela neefektivni, zatimco ve
varianté 4, kdy se predpoklada vystavba nové traté ihned, je stavaijici trat’ navrzena k rekonstrukci s
minimalnimi investicemi.

Z dlvodU lepsiho dosaZeni stanovenych cild (viz vySe) doporucujeme variantu 4 s novou trati v Useku
Praha — Beroun, ktera umozni:

zkraceni doby prepravy cestujicich a zboZi zvySenim maximalni tratové rychlosti, odstranéni
trvalého bodového omezeni rychlosti a tim zvySeni prdmérné cestovni rychlosti viakl v celém
trat'ovém Useku,

dosazeni systémové jizdni doby Praha — Plzef 60 minut,
zvySeni potfebné propustnosti Zeleznicni trati a tim i spolehlivosti prepravy,

prizplsobeni Zelezni¢ni trati pozadovanym dohodam AGC a AGTC i dalSim evropskym normam
tykajicich se predevsim technické specifikace (interoperabilita),

zvySeni celkového pohodli béhem cesty,
zlepSeni bezpecnosti dopravy a tim zmenseni poctu nehod,

sniZzeni negativniho vlivu na Zivotni prostfedi pomoci prevedeni méné ekologické silnicni osobni a
nakladni prepravy na Zeleznici,

prevedeni dalkové dopravy osobni i nakladni na novou trat’ zlepsi hygienické podminky v husté
osidlené oblasti.
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9.2 Zavérecné doporuceni

9.2.1 Doporuceni rozsahu projektu

Tato Studie proveditelnosti prokazuje, Ze projekt modernizace 3. tranzitniho zelezni¢niho koridoru v Useku
Praha-Smichov - Plzen je Zivotaschopny, a to s novou trati Praha — Beroun i bez ni. Nova trat’ vsak
znamenda mnohem vy$§i kvalitativni prvek v rdmci rozvoje Zelezni¢ni sité Ceské republiky, respektive celé
stfedni Evropy.

Na zakladé vsSech zpracovanych analyz doporucuje zpracovatel k dalSimu sledovani
variantu 4 z nasledujicich divodii:

v prlibéhu zpracovani SP doslo v Useku Praha — Beroun (nova trat) ke snizeni investicnich
nakladd a tim se smazal rozdil mezi variantou 3 a 4,

lepSi etapizace, Usek Praha-Smichov — Radotin je moZné ponechat v této fazi dvoukolejny a dalsi
tratové koleje Ize postavit nasledné dle prepravnich potfeb v souvislosti se zkapacitnénim
navazujicich Usekd,

prestavba navazujicich stanic Praha-Smichov a Praha-Kr¢ neni podminéna zapojenim nové trati
od Berouna a obé tyto stanice mohou byt rekonstruovany dle potfeb a investi¢nich moznosti
samostatne,

veskera nakladni doprava mdze (diky pfiznivym sklonovym pomérlim) byt vedena po nové trati a
tim bude stavajici trat, prochazejici hustou zastavbou, vyuZita jen pro dopravu pfiméstskou,
méstskou, pfipadné regionalni,

tato varianta umoziiuje vyjezd z Prahy aZ do tunelu pred CernoSicemi ve stejné stopé i pro
variantu tzv. ,KarlStejnskou®, ktera by v etapé byla ukoncena v Zst. Karlstejn.

Pozndmka: tento navrh (Karistejnska varianta) strediska koncepce dopravy SUDOPu PRAHA vznikl aZ
v zavéru zpracovani studie a i kdyZ byl technicky provéren, nemohl byt dopracovén na stejnou uroveri
Jako ostatni varianty. Nicméné vyhody této varianty jsou nesporne, predevéim.

uspora investicnich nakladid rédové 10 — 15 mid. Kc,

Ize doporucit i feseni, kde navrZené tunelové stavby nepresahuji jednotlivé délku 4,5 km, coZ
znamena vyuZiti této trati i pro soucasné dopravni prostredky,

dosaZen/ systémoveé jizdni doby 1 hod. mezi Prahou a Plzni (i kdyZ se jednd o zhorseni cestovni
doby, tak dodrZen/ predpokiddané systémové doby znamend jen nepatrné zhorseni prepravnich
parametri),

predpokidadané ekonomické ukazatele této varianty jsou odhadnuty.
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Doporucujeme nasledujici Upravy technického feseni:

Usek Plzefi — Ejpovice

Zpracovatel Studie proveditelnosti doporucuje feseni shodné s variantou 2 dle zpracovaného projektu,
s vyjimkou dopravny Ejpovice, ktera bude doplnéna o dalsi kolejové spojky, znamenajici vétsi kapacitu
celého tratového Useku Plzen — Rokycany. Vybudovani nové traté Ejpovice — Plzer znamena pozastaveni
provozu v Useku Plzen-Doubravka — Chrast u Plzng, a to minimalné do doby rozhodnuti o zapojeni dalsi
tratové koleje od Chrastu do Plzné hlavniho nadrazi (pres Doubravku nebo Pecihradek). Do té doby musi
byt stopa stavajici traté izemné chranéna.

Usek Ejpovice — Rokycany — Zbiroh — Beroun (mimo)

Trat'ovy Usek Ejpovice — Rokycany — Zbiroh — Beroun je ve vSech variantach feSen shodné véetné vsech
stanic a dopraven (prakticky i ve varianté 5, kdy dochazi k vystavbé dalSich koleji). Z tohoto dlvodu je
Usek navrzen modernizovat dle zpracovanych projektovych dokumentaci.

Usek Beroun — Praha — stavaiici trat’

V Gseku Praha-Smichov — Revnice — Beroun zpracovatel doporucuje provést Upravy Vv rozsahu
technického Feseni dle varianty 3 (lokalni Upravy Zelezni¢nich stanic). Vyjimkou jsou Useky, které budou
spole¢né s novou trati, kde bude provedena v souladu se schvalenymi ,,zasadami* optimalizace trati.

Usek Beroun — Praha — nova trat’

Novou trat’ Praha — Beroun zpracovatel této Studie proveditelnosti doporucuje dle varianty 4, ovsem
s dalSimi Upravami trasy, které povedou ke sniZeni investi¢ni naroCnosti za soucasné podminky zachovani
maximalniho poctu pfinosd (viz dale).
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9.2.2 Doporuceni dalsiho postupu pripravy

V oblasti dalSiho postupu pfipravy projektu modernizace 3. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru v Useku
Praha — Plzen zpracovatel Studie proveditelnosti doporucuje:

Schvalit Studii proveditelnosti pro trat’ Praha-Smichov — Plzen dle varianty 4.
Zpracovat ,velké Zadosti" na Useky, kde jiz byla zpracovana projektova dokumentace:

o Beroun — Zbiroh,

o Zbiroh — Rokycany,

o Rokycany — Plzen.

Zpracovat technicko-technologickou studii zapojeni dalsi tratové koleje ze Zst. Chrast u Plzné do
Zelezni¢niho uzlu Plzen, ktera by stanovila:

o vhodnou stopu nové traté (Uzemné projednanou),
o optimalni vyuZziti vSech dopravnich (tratovych a stanicnich) koleji,
o vhodny harmonogram realizace v€etné ekonomického hodnoceni tohoto zdméru.

Navrhnout optimalni rozsah rekonstrukce a investicnich opatfeni na stavajici trati Beroun — Praha-
Smichov v technicko-technologické studii. Tato rekonstrukce by méla zajistit perfektni technicky
stav a minimalni investice by mély zajistit vSechny nutné technické parametry, které vyzaduje
stavajici legislativa.

V technicko-ekonomické studii navrhnout dalsi koleje v Useku Praha-Smichov — Praha-Radotin a
vhodnou stopu nové traté v Useku Praha-Radotin — Karlstejn s moZnosti pokrac¢ovani do oblasti
Zdic. Dale posoudit vhodnost trat'ového nebo smérového usporadani pti zapojeni novych koleji do
7st. Praha-Smichov a 7st. Praha-Kré. ReSeni navrhnout z hlediska minimalizace investi¢nich
nakladl s ohledem na Gzemni projednatelnost tohoto zaméru.

Usek Beroun — Praha — stavaiici trat’

Trat'ovy Usek Beroun — Praha Ize rozdélit na tfi poddseky:

Beroun — Karlstejn — v tomto Useku navrhujeme provést optimalizaci s pFipadnou rektifikaci
obloukll na stavajicim télese k dosazeni homogenni rychlosti,

Karlstejn — Praha-Radotin — rekonstrukce trati s casteCnymi bodovymi nebo oborovymi
investicemi, majicimi za nasledek zvySeni vykonnosti traté a lepSi vysledky ekonomické
efektivnosti:

o kolejové Upravy v Cernosicich-Mokropsech a Revnicich,

0 nové zabezpecovaci a sdélovaci zafizeni,

o postupna komplexni rekonstrukce Zelezni¢niho svrsku v hlavnich kolejich,

o postupna komplexni rekonstrukce stavajicich trakCnich zafizeni (elektrizace),

Praha-Radotin — Praha-Smichov — optimalizace stavajici trati na maximalni tratovou rychlost
s rektifikaci obloukd na stavajicim télese, izemni ochrana dalSich tratovych koleji.
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Nova trat’ Praha-Radotin — Karltejn

Na zakladé technického, prepravniho, technologického a ekonomického posouzeni doporucuje zpracovatel
Studie proveditelnosti k provéfeni Upravu nové traté Praha — Beroun ve zkracené podobé s napojenim do
Zst. Karlstejn (s Uzemni rezervou pokracovani dale smér Zdice).

Dvé tratové koleje nové traté mohou byt navrZzeny shodné s plvodni variantou ze Zst. Praha-Radotin a
shodné vstoupit i do tunelu v prostoru pred Cernosicemi. Na rozdil od plvodni varianty budou oviem
koleje vedeny do prostoru zst. Karlstejn, kde budou napojeny na stavajici trat’ s moznosti dalSiho
vyhledového pokracovani do oblasti Beroun — Zdice. Vyhodou tohoto navrhu je i pravdépodobné zkraceni
doby vystavby. Nova trat’ umozni shodné vyuziti jako v pdvodni varianté 4, tzn. pro veskerou dalkovou a
meziregionalni osobni dopravu a veskerou nakladni dopravu (pokud to umoZni bezpeCnost provozu
v tunelu). Toto spojeni Ize navrhnout i s maximalni délkou tuneld do 5 km.

Obr. 9-1: Navrh nové trasy v useku Praha — Karlstejn

Beroun-Zavodi

Tento navrh vznikl na zakladé doporuceni JASPERS navrhovat nové kolejové kapacity jen tam, kde je to
nezbytné nutné z ddivodu zvyseni kapacity trate.

Vyhodou tohoto FfeSeni mlZe byt podstatna uUspora investicnich nakladl pFi zachovani stejnych nebo
témér stejnych benefitl, vedoucich ke zvySeni ekonomické efektivity. Na zakladé hodnoceni rizik
v analyze citlivosti Ize odhadnout ekonomické IRR na cca 7 az 8 %.

Dalsi vyhodou je, Ze navazujici stavby rekonstrukce zst. Praha-Smichov a zst. Praha-Kr¢ (vCetné
prilehlého tratového Useku) nejsou stavbou nové trati pfimo vyvolany a mohou probihat dle svého
optimalniho harmonogramu.
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