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SHRNUTI STUDIE PROVEDITELNOSTI VYSOKORYCHLOSTNI
TRATI PRAHA - BRNO - BRECLAV

Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati (VRT) Praha — Brno — Bfeclav byla zpracovana v letech 2017 — 2020 a jejim
hlavnim cilem bylo nalézt dopravné, technicky, ekonomicky a ekologicky proveditelnd, Uzemné prichodna a celospo-
lecensky pffnosna feSeni pro moderni a rychlé Zelezni¢ni spojeni vyse uvedenych mést. Zakladem projektu je vyso-
korychlostnf zelezni¢nfi trat, zahrnutad do koncepce Rychlych spojeni na ramenech RS1 a RS2, a jeji napojeni do okolnf
Zelezni¢ni sité.

V tomto shrnutf je popsan stru¢ny vyvoj zpracovani studie proveditelnosti, dil¢i a findlni navrhy feseni nové VRT a jejich
zavérecné vyhodnoceni. Vysledkem je pak doporuceni nejvhodnéjsi varianty pro dalsi pfipravu projektu. Shrnuti by
mélo poslouzit predevsim jako stru¢né predstaventi studie proveditelnosti, vice informaci je pak mozné dohledat v sa-
motné studi.

OBJEDNATEL: ZHOTOVITEL:

Spréva zeleznic, s. o. SUDOP PRAHA a.s.

Dlazdéna 1003/7 Stredisko 205 - koncepce dopravy
110 00 Praha 1 — Nové Mésto Olsanska 1a

130 80 Praha 3 - Zizkov

SUDOP EU as.
Olsanska 1a
130 80 Praha 3 - Zizkov

DATUM: 12/2020

ZPRACOVANI:

Jednotlivé prace na studii proveditelnosti byly seskupeny do ndasledujicich krokd, kterym odpovida i ¢asova
souslednost zpracovant:

m Analytickd ¢ast, rozbory, vyhodnoceni vychozich tras (02/2019)
m Navrh variant I. etapy studie proveditelnosti a jejich vyhodnoceni (11/2019)

m Navrh variant Il. etapy studie proveditelnosti a jejich vyhodnoceni (08/2020)

m Findlni odevzdani studie (12/2020)
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RYCHLA SPOJENI

Dne 22. kvétna 2017 byla Viadou Ceské republiky schvalena koncepce ,Program rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni
v CR" coz je komplexné pojaty systém rychlé Zeleznice, ktery Fesi jak infrastrukturni ¢ast (tratg), tak provozni ¢ast (linky,
vozidla, linky zahrnujici novostavby vysokorychlostnich trati (VRT), traté vysokorychlostni modernizované i modernizo-
vané konvencni traté vyssich parametrd véetné vozidlového parku a provozniho konceptu. Viysokorychlostni trat Praha
- Brno - Bfeclav tvoff patef tohoto systému a je stéZejni pro dalsi rozvoj dalkové osobni Zzelezni¢ni dopravy nejen v ramci
Ceské republiky, ale i v evropském méfitku. Podoba nové VRT bude mit vyrazny vliv na spojeni s okolnimi staty, zejména
s Rakouskem a Slovenskem. Vyrazny dopad bude mit tento projekt i do oblasti meziregionalni a regionalni dopravy
v celém Uzemi mezi Prahou a Brnem.

Wrookaw Plohbed rpchiich spepn
Dirasden —— plamryEnd wmbey
f I A ——

‘p"" EEL - wmn‘mer-

ral

a*
#
glRis 5!
-"'
,-'f o Hrisdeo
___-\".__ [T
- 3 L
", Pardublce

P el

Banubae®, |
% Ml Bred
-y

.

-I-'l-. . |
REE e
dhlava

Minchan

Crsking
Buddjovics

UCEL A CiL STUDIE PROVEDITELNOSTI

Studie proveditelnosti je zékladnim koncepcnim dokumentem. Jejim Ucelem je komplexni zhodnoceni navrhované-
ho zaméru jak z pohledu dopravni a spolecenské potiebnosti, Uzemni a environmentalni prichodnosti, tak financnf
a ekonomické proveditelnosti. Zakladem studie proveditelnosti je porovnani ocekavaného projektového stavu (ve vari-
antach) se stavem, kdyby se dotceny zamér nerealizoval (var. Bez projektu). K tomu je zapotfebi nejen detailni tzemné
technicky navrh, ale také navrh variantniho provozniho konceptu, zpracovani prognézy pfepravnich proudd s pomoci
dopravniho modelu, ekonomické hodnocenf a fada dalsich ¢innosti. Schvéleni studie proveditelnosti (¢i pfimo dale sle-
dované varianty) v Centralni komisi Ministerstva dopravy CR je rozhodujicim impulsem pro dali pfipravu. Timto krokem
jsou dany i rozhodujici podminky pro umisténi budouci stavby do Uzemf a jeji zakladni parametry.

Zakladnim poslanim Studie proveditelnosti vysokorychlostnf trati Praha — Brno — Bfeclav je navrhnout v rdmci konceptu
Rychlych spojeni proveditelné feSeni pro uspokojeni budouci pfepravni poptavky mezi témito mésty. Nové rychlé spo-
jenf téchto mést by mélo nabidnout nejen dalsi kapacitu traté, které se dnes jiz nedostava, ale zejména celé toto spojenti
pozvednout na novou, kvalitativné vyrazné vyssi Uroven. Ta pak zajisti Zeleznici silnou konkurenceschopnou pozici
oproti jinym, méné ekologicky Setrnym druhdm dopravy. P¥inos nové VRT bude spocivat nejen ve zkraceni a zrychleni
spojeni Prahy a Brna, ale diky napojeni VRT na okolni Zelezni¢ni sit bude mozné zajistit obsluhu pfimymi viaky v podstat-
né sirsim Uzemi. Vétsina dalkovych cest mezi Cechy a Moravou tak dozna vyrazného zkraceni cestovniho ¢asu, to samé
platf také pro celou fadu cest do okolnich statu.

Vysledné reseni by mélo splhovat pozadavky na proveditelnost, projednatelnost a ekonomickou efektivitu. Za prove-
ditelné je pfitom mozné oznacit jen takové fedeni, které se ukdze jako prichodné z hlediska Uzemné-planovaci doku-
mentace a ochrany pfirody. Projednatelné feSeni musi obstat bez vétsich problémd pfedevsim v navazujicich spravnich
a povolovacich fizenich. PoZzadavky na ekonomickou efektivitu jsou feseny piimo v této studii, cely projekt je v nékolika
variantach hodnocen analyzou nakladd a pfinost (CBA).
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ANALYTICKA CAST

Predmétem analytické ¢asti bylo shromazdit a vyhodnotit informace o vychozim stavu zkoumaného Uzemi. Analyza se
tykala pfedevsim nasledujicich oblasti:

m demografické ukazatele (pocty obyvatel a vékova struktura)
m socio-ekonomické ukazatele (mira nezameéstnanosti, prdmérnd mzda, HDP)
m dojizdka za praci a vzdélanim (dle pouzitého dopr. prostiedku)

m Udaje o dopravé a prepravé (pocty cestujicich ve vlacich, autobusech a letadlech, pocty vozidel
na silnicich a délnicich, pocty nakladnich viakd atd.)

m Udaje o dopravni infrastrukture (Zeleznicn, silni¢ni, letecké, MHD atd.)

V rdmci této ¢asti byl rovnéZ proveden prizkum obsazenosti autobusovych a vlakovych spoji spolec¢nost Regiolet
a FlixBus.

Déle byl proveden priézkum dopravniho chovani zaméteny na cestujici mezi Prahou a Brnem, ¢i obecné mezi vycho-
dem a zdpadem republiky. Prizkum se tykal zjistovani zdroje/cile cesty, jeji cetnosti a Ucelu. Vysledky priizkumu rovnéz
poslouzily ke zjisténi hodnoty ¢asu, ochoty platit za spolehlivost a vyssi cetnost spojt ve vefejné dopraveé nebo za snize-
ni poctu prestupl. Déle slouzi ke zjisténi preference jednotlivych druh@ dopravy vcéetné té vysokorychlostni.

Veskeré podklady z analytické ¢asti byly vyuZity v dalSich ¢astech studie — pfi ndvrhu variant, nebo pfi kalibraci doprav-
niho modelu.

V rdmci analytické ¢asti byl rovnéz stanoven predpokladany budouci rozvoj dopravni infrastruktury v CR i blizkém za-
hranici. Jde o projekty zahrnujici modernizaci stavajicich a vystavbu novych Zelezni¢nich tratf (v¢. vysokorychlostnich)
a také rozvoj silnicni a dalnicnf sité.
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NAVRH VARIANT I. ETAPY

Ukolem prvni etapy bylo vyhodnotit vsechny dosud zvazované varianty, které byly zpracovany v pfedchozich koncepé-
nich a Uzemné technickych studiich a do dalsi etapy z nich vybrat takové, které jsou z hlediska dosazenych cild nejper-
spektivngjsi. Uzemni varianty byly sdruzeny do zakladnich koridord:

m Varianty SK - v Useku Praha - Jihlava jsou vedeny tzv. severnim koridorem pfes Poficany, ktery na dzemi
Stfedoceského kraje odpovida dosud sledované Uzemni rezerve v zésadach Uzemniho rozvoje; trasy jsou
vedeny v bezprostfedn( blizkosti Jihlavy;

m Varianty JK—v Useku Praha — Jihlava jsou vedeny tzv. jiznim koridorem pfes oblast Benesovska
a déle rovnéz v tésné blizkosti Jihlavy;

m Varianty PK - na Uzemf Stfedoceského kraje jsou trasy shodné s variantami SK, ovsem dle pfedchozich
koncepci prochazi krajem Vysocina zcela mimo Jihlavu (tedy pribéznym koridorem);

m Varianty BK — pfedstavuji rdzné moznosti vedeni trasy a jejiho napojeni v Useku
Brno — Vranovice - Bfeclav.

K Uzemnim variantam byly navrzeny provozni koncepty 1, 2 a 3 s odliSnymi maximalnimi rychlostmi i charakterem pro-
vozu na vlastni VRT. Celkem bylo v rdmci I. etapy vyhodnoceno 9 projektovych variant:

m Provozni koncept 1" = var. JK1, SK1 a PK1: dosahuje nejvyssi maximalni rychlosti az 350 km/h, zérover ale
predpoklada segregovany typ dopravy, kdy po nové VRT se pocitd vyhradné s provozem
vysokorychlostnich souprav.

m Provozni koncept ,2" - var. JK2, SK2 a PK2: pfedpoklada provoz rychlosti az 300 km/h.
Kromé vysokorychlostnich jednotek by byly po nové VRT vedeny nizsi rychlosti (cca 230 km/h) i klasické
soupravy s lokomotivou vyuZivajici VRT jen v urcité ¢asti své trasy a na navazujicich tratich by zajistovaly
plosnou obsluhu Uzemi.

m Provozni koncept ,3" — var. JK3, SK3 a PK3: pfedpokldda obdobny typ provozu jako koncept ,2° viaky jsou
ale vedeny s maximalni rychlosti do 250 km/h.
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NAVRH VARIANT II. ETAPY

V ramci Il. etapy se dale rozvijely trasy SK a PK. Provozni koncept byl vytvoren novy ,ctyikovy”, ktery vychézel z konceptd
,2"a,3" s vyuzitim sjezd? z VRT a umoznujicim plosnou obsluhu Uzemi. Z hlediska maximalni rychlosti se posuzovaly va-
rianty na 250 km/h a 320 km/h. Kazda projektova varianta predstavuje urcitou kombinaci Uzemniho vedeni trasy a pro-
vozniho konceptu. Pro Il. etapu studie proveditelnosti byly sestaveny nasledujici projektové varianty zakladniho scénare:

m Varianta Bez projektu — nepredpoklada realizaci navrhovaného projektu VRT
Praha — Brno — Bfeclav, pfedpoklada viak rozvoj okolnf sité v¢. nékterych ostatnich VRT,

Varianta SK4-250 - trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;

Varianta SK4-320 — trasa SK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

Varianta PK4-250 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 250 km/h;

Varianta PK4-320 — trasa PK4 s maximalni uvazovanou rychlosti 320 km/h;

Vsechny varianty zakladniho scénafe byly rozpracovany z technického hlediska (umisténi trasy do Uzeml, jejiho vybaveni
a ndvaznosti na konvenéni siti), dopravni technologie (provoz vlakd, jizdni doby), pfepravni prognézy (pocty cestujicich)
a ekonomického hodnocent.

Déle byly vytvoreny varianty maximalniho scéndfe SK4-MAX a PK4-MAX, jejichZ cflem bylo provefeni pfepravniho po-
tencidlu v pfipadé, Ze by byly realizovany dalsi projekty nad rémec schvéleného rozvoje dopravni sité. Byly zde zahrnuty
napf. VRT Praha — Hradec Kralové — Wroclaw, VRT Brno — Pferov nebo nova trat Vranovice — Znojmo. Tyto varianty byly
posouzeny dopravnim modelem, ekonomicky ale hodnoceny nebyly.

Pro kazdou z variant bylo vytvoreno linkové veden, které definovalo vedenf linky, jejf interval,
mista zastaven a kategorii viaku.
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VARIANTA BEZ PROJEKTU

Varianta bez projektu pfedpoklada rozvoj okolni konvenéni i vysokorychlostni zelezni¢ni sité, avsak nikoliv realizaci vyso-
korychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav.

Rozvoj okolnf sité v ndvaznosti na feseny smér pfedstavuiji zejména nové VRT v Useku Praha — Dresden a Prerov — Ostra-
va, tyto patefni trasy jsou doplnény o modernizaci konvencni traté Brno — Pferov na rychlost 200 km/h nebo moderni-
zaci tratového Useku Chocen — Usti nad Orlici.

Vzhledem k tomu, Ze vétsina linek dalkové dopravy v relaci Praha — Brno a Praha — Ostrava z(stava na konvencni trati
Praha — Kolin — Pardubice — Ceské Tfebovd, dochazi k budoucimu zvyseni rozsahu déalkové dopravy v tomto Useku o cca
50 % oproti dneSnimu stavu. Tato skute¢nost by znamenala znacné omezeni zejména pro zelezni¢ni ndkladni dopravu,
ackoli se pfedpoklada prevedeni jeji velké Casti na soubézné vedené traté Kolin — Vsetaty — Décin a Velky Osek — Hradec
Kralové — Chocen, jejichz kapacita by bylo po pldnované modernizaci vyrazné posilena. Pfesto do budoucna zlstane
z pohledu propustnosti kriticky sek Usti nad Orlici — Ceské Trebova.
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VARIANTY SK4-250 A SK4-320

Varianty SK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a SK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h) pfedpokladaji realizaci vyso-
korychlostni traté Praha — Brno — Bfeclav v Uzemnim koridoru SK4. Na variantach je zkouman nejen vliv nejvyssi tratové
rychlosti (dopad na cestovni doby vlakl nejvyssi kategorie SPR / Ex), ale zéroven i podminky pro nejnizsi pfipustnou
rychlost vlakd nizsich kategorif.

Varianty SK4-250 a SK4-320 tvoff nasledujici tseky VRT:

Ctyrkolejny pilotni Usek VRT Praha-Béchovice — Poficany

dvoukolejné Useky VRT v Usecich Poficany — Jihlava-Pavov — Brno-Viderska
dvoukolejny pilotni Usek VRT Brno — Vranovice

nova trat Praha-Uhfinéves — Benesov na rychlost do 200 km/h (trasa JK4-200)

vyhledovy vysokorychlostni obchvat Brna (bypass) vedeny v soubéhu s dalnici D1
a pokracujici dale na Prerov a Ostravu

Na nové VRT jsou uvazovany nasledujici nova mista zastaveni (terminaly)

terminal Praha vychod
terminal Jihlava-Pavov VRT

terminal Brno-Videnska

Soucasti variant jsou také propojeni na konvencni zelezni¢ni sit a jeji modernizace:

napojeni do zelezni¢niho uzlu Praha (ZUP) do Zst. Praha-Béchovice a Zst. Praha — Zahradni Mésto
zkapacitnént trati Poficany — Nymburk

napojeni pilotniho Useku smér Kolin pro rychlost 200 km/h

propojeni do Svétlé nad Sdzavou pro obsluhu severni ¢asti Vysociny od Prahy

napojeni zelezni¢niho uzlu Jihlava ve sméru Praha i Brno

napojeni u Velké BiteSe pro obsluhu vychodni ¢asti Vysociny od Brna v¢. elektrizace ¢asti traté 257
do Velkého Mezifici

napojeni do zelezni¢niho uzlu Brno (ZUB) ve vybrané varianté
nové zapojeni traté 240 Jihlava — Okfisky do uzlu Jihlava

napojeni pilotniho Useku Brno — Vranovice za Sakvicemi do traté 250 (trasa BK3)
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VARIANTY PK4-250 A PK4-320

Varianty PK4-250 (s tratovou rychlosti 250 km/h) a PK4-320 (s tratovou rychlosti 320 km/h) pfedpokladaiji realizaci
vysokorychlostni traté Praha — Brno — Beclav v Uzemnim koridoru PK4, tedy v plivodnim koridoru ZUR mimo oblast
krajského mésta Jihlava.

Rozdily oproti variantam SK4 jsou nasledujict:
m nerealizuji se napojeni Zzelezni¢niho uzlu Jihlava ve sméru Praha i Brno
B nerealizuje se terminal Jihlava — Pavov VRT

m naopak se realizuje terminal Svaty KFiZ jizné od Havlickova Brodu pro pfimou obsluhu regionu Vysocina

POPIS PROJEKTOVYCH VARIANT

Vsechny projektoveé varianty jsou na své zédpadnf strané napojeny do Zelezni¢niho uzlu Praha v Zelezni¢ni stanici Praha-
-Béchovice. Vzhledem k pfedpoklddanym poctlm vlakd i z jinych smérl vsak jedno dvoukolejné napojeni kapacitné
nestacf — proto je zéroven navrzeno i napojeni do nové vznikajicf stanice Praha-Zahradni Mésto. To umozni pfijezd viakd
na prazské hlavni nadraZi z obou smérd a bez nutnosti Uvrati (zmény sméru jizdy) pak pokracovat jak na Plzen, tak na
Usti nad Labem. Soucasti technického navrhu je i doplnéni dalsi koleje (Ctvrté) v Useku mezi Libni a Béchovicemi.

Usek Praha-Béchovice — Poficany patii mezi tzv. ,pilotni projekty” — tedy Spravou Zeleznic vytipované Useky, jejichz
pfiprava bude probihat pfednostné. V tomto pfipadé je pilotni Usek navrzen jako ctyrkolejny — prostfedni dvé tratové
koleje jsou ur¢eny pro vysokorychlostni viaky smér Brno a krajni dvé koleje pro konvencni vlaky do ostatnich smérg,
predevsim dale na Kolin a Pardubice, ale zaroven téZ na Nymburk a vyhledové i pro novou vysokorychlostni trat Praha —
Hradec Kralové — Wroclaw. Soucasti pilotniho Useku je tedy nejen napojeni nové traté do stavajiciho tratového Useku
Pofi¢any — Pecky, ale i napojeni za zelezni¢ni stanici Sadska a zdvoukolejnéni traté az pfed most pfes Labe v Nymburce.

Dale na Uzemi Stfedoceského kraje trasa pokracuje pomérné piimo az ke Svétlé nad Sazavou, kterd leZi zhruba v po-
loviné cesty mezi Prahou a Brnem. ProtoZe timto méstem jiz prochazi dvoukolejna elektrizovana trat Kolin — Havlickav
Brod - Brno, je navrzeno propojeni obou trati nejen pro pravidelnou obsluhu Vysociny, ale téZ pro pfipad mimofadnosti
v dopravé.

Trasa variant SK4 byla mezi Sveétlou nad Sazavou a Velkym Mezifi¢im vytrasovana zcela nové — zékladni podminkou je
prachod v blizkosti krajského mésta Jihlavy s umoznénim napojeni Jihlavy v obou smérech na vysokorychlostni trat
a zaroven s moznosti vybudovani termindlu (Zelezni¢ni stanice) Jihlava-Pavov VRT. Vhodné misto pro jeho umisténi bylo
nalezeno v tésném soubéhu s dalnici D1 u jihlavské ¢asti Pavov. Tato lokalita umoznuje nejen rozvoj komerénich ploch
v okolf terminalu, ale zaroven i pfimy prestup na trat Havlickdv Brod - Jihlava a ostatni vefejnou dopravu. Viaky, které
7 VRT sjedou do Jihlavy, budou pokracovat do Zst. Jinlava mésto. Diky nové navrzené spojce v soubéhu se silnici 1/38
bude umoznén pifjezd z obou smérd, ¢imz odpadne nutnost Gvraté pro viaky vedené od C. Bud&jovic dale do Brna
(po nové VRT), stejné jako pro viaky od Prahy, které vyhledove budou pokracovat ve sméru na Okfisky a Trebic. Nové
zausténi traté od Okfisek do jihlavského uzlu je rovnéz soucésti navrhu této studie.
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Hodnocené trasy Il. etapy, Usek Praha — Jinlava .
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Hodnocené trasy Il. etapy, Usek Jihlava — Breclav



Trasa PK4 prochazi sttedem kraje Vysocina zhruba o 6 km severnéji nez trasa SK4, a neumoznuje tak pfimé a efektivni
napojeni Zelezni¢niho uzlu Jihlava. Obsluha Uzemi je tak soustfedéna do navrZzeného terminalu Svaty KFiZ (zhruba 4 km
jizné od Havlickova Brodu) v ndvaznosti na silnici 1/38.

Dalsi napojeni VRT na stavajici Zelezni¢ni traté je navrzeno u Velké Bitede, tyka se opét vsech projektovych variant. To
umozni vybudovani zastavky u Velké BiteSe a elektrizaci traté a7z do Velkého Mezifi¢i pro piimé napojeni této oblasti
spesnymi vlaky az do Brna.

V Brné jsou vlaky vedeny do zst. Brno hl. n,, kterd je ovdem z kapacitnich ddvodu jiz uvazovana v nové poloze. Moder-
nizace zelezni¢niho uzlu Brno je tedy jednim z dulezitych predpokladl plnohodnotného fungovani vysokorychlostni
traté. Daéle je navrzen novy vedlejsi terminal Brno-Videnskad, kde budou vybrané vlaky zastavovat a umozni tim lepsi
napojeni jizni &asti Brna na VRT, navic s tésnym napojenim na dalnice D1, D2 a D52 bez nutnosti zajizdét do SirSiho centra
moravské metropole.

Soucasti navrhu v delsim ¢asovém vyhledu je i trasa VRT dale v pokracovani na Ostravu kolem brnénského letiste — tzv
bypass Brna, kterd bude zaroven provozni alternativou v pfipadé mimofadnosti na brnénském hlavnim nadrazi.

V Useku Brno — Bfeclav je pfedpokladan vyjezd ze Zelezni¢ni stanice ModfFice, kde je zaroven navrzen pfesmyk nové traté
pres trat stavajici. Op&tovné propojeni obou tratf je jizné od Zeleznicni stanice Sakvice; tento Usek se fadi t¢Z mezi ,pi-
lotni”. V navazujicim Useku do Breclavi jsou navrhovany modernizacni Gpravy pro zvysent tratové rychlosti na 200 km/h
ve stavajici ose. Alternativou, ktera bude do budoucna slouzit jako Uzemni rezerva, je mozné pokracovani VRT déle na
Slovensko v soubéhu s dalnici D2.

PrestoZe ve Il. etapé doslo k opusténitras JK, poZzaduje zadavatel i nadale vést v patrnosti alespon Usek Praha — Benesov —
Bystfice u BeneSova. Tato trasa je oznacena JK4 a predstavuje konvencni trat s navrhovou rychlosti 200 km/h a uprave-
nym trasovanim (s dlirazem na minimalizaci délky tunelovych Usekd). PoZzadavek na zpracovani této trasy zaroven vy-
chazi z koncepce hlavniho mésta Prahy, ktera pfedpoklada dalsi vyhledové posilovani a zrychlovani regionalni dopravy
v silné zatiZzenych pfimeéstskych Usecich. Trasa JK4 zéroven navazuje na modernizovany IV. tranzitni Zelezni¢ni koridor,
ktery umozriuje rychlost 160 km/h pravé az od Bystfice u BeneSova smérem na jih. Trasa JK4 umoznuje vedeni vlakd
dalkové a regionalni osobni dopravy; dilezitym efektem je moznost zastaveni v novych mistech — Lipany (v blizkosti
budouciho prazského okruhu DQ), Velké Popovice (v ndvaznosti na D1 a silnici II/107), Nespeky (silnice 11/603) a Benesov.
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PROVOZ NA VRT PRAHA - BRNO - BRECLAV

Na vysokorychlostni trati je sledovan smiseny osobni provoz; to znamena, Ze nova trat musi umoznit jizdu jak vysoko-
rychlostnim jednotkam (napf. ICE), tak soupravéam konvencnim (tazenym lokomotivou) s maximalni rychlosti 200 a7 230
km/h (takové soupravy jiz v Ceské republice provozovany jsou, nap. RailJet).

Cestovni doba Praha hl.n. - Brno hl.n. u vlaki nejvyssi kvality bude pfi maximalni rychlosti 320 km/h 61 minut,
p¥i rychlosti 250 km/h pak 67 minut. | tak je ale v obou pfipadech zkracenf ¢asu v této relaci oproti dnesni hodnoté
cca 145 min zasadn.

Provozni koncepty, navrzené na vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclay, pocitaji s tzv. ploSnou obsluhou Uzem!.
To znamena, ze kromé vlakl nejvyssi kvality, spojujici Prahu, Brno a zahrani¢ni metropole (tzv. sprintery a expresy), je
na nové trati pldnovano i nasazeni vlakl nizsich vrstev (rychliky, spésné viaky), které umozni rychlou obsluhu regionu
Vysoéiny — napiiklad trasa linky R 34 z Prahy po VRT do Svétlé nad Sazavou s pokracovanim do Havlickova Brodu a Zdé-
ru nad Sazavou a u Velké BiteSe by opét najela na VRT a pokracovala do Brna. Ve variantdch SK4 je napojeni Jihlavy
na VRT feSeno nejen novym termindlem Jihlava-Pavov VRT, ale také sjezdy z VRT do centra mésta. Pomoci linek R 33
a R 1, které tyto sjezdy budou vyuzivat, bude zajisténo rychlé napojenf centra mésta jak na Prahu (R 33), tak na Brno.
K vyraznému zkraceni cestovnich ¢ast diky témto linkdm dojde také na relacich C. Budéjovice — Brno a Trebi¢ - Praha.

Dalsim pfikladem je zavedeni spéSného vlaku Brno — Velka Bite$ — Velké Mezifici, coz umozni napojeni VRT u velké Bitese
a elektrizace traté do Velkého Mezific¢i. Vyrazny pfinos ze zkrdcenf cestovnich ¢ast se tak netyka jen velkych mést, ale
i téch mensich lezicich u stavajicich tratf.
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VYHODNOCENI PROJEKTOVYCH VARIANT II. ETAPY

Pro progndzu osobni dopravy byl pouZit dopravni model. Ten umozZnuje modelovat a vyhodnotit, jak se budouci pre-
pravni proudy (toky cestujicich) budou reagovat na zmény v dopravni nabidce (zkrdceni cestovnich ¢ast, castéjsi spoje
atd.). Dopravnim modelem byly posouzeny viechny projektové varianty zakladniho i maximalniho scénére a také var.
Bez projektu. Do nasledného ekonomického hodnoceni (CBA analyzy) vstupuiji jen varianty zékladniho scénare (SK4-250,
SK4-320, PK4-250 a PK4-320), var. Bez projektu slouzf jako srovnavaci varianta. Pocty cestujicich jsou ve viech projekto-
vych variantach zékladniho scéndfe na Useku Praha — Brno pomérné vyrovnané a na velké ¢asti nové VRT se pohybuijf
okolo hodnoty 50 000 cest./den. Vice jsou zatizené Useky blize u Prahy a Brna, ve stfednim Useku pfes Vysocinu jsou pak
intenzity nizsi a pohybuji se mezi 46 a7 48 tis. cest./den. Na Useku Brno — Bfeclav se pocty cestujicich pohybuji mezi 23
a 24 tis. cest./den v projektovych a okolo 17 tis. cest./den ve var. BP.

Z hlediska obsluhy Uzemf podél VRT se jako vhodnéjsi ukazuji var. SK4, které 1épe obsluhuiji Jinlavu a jejf Sirsi okoli diky
piimym sjezddm z VRT do Jihlavy ve smérech od/do Prahy i Brna. Dale také umoznuji vyrazné zkracenf cestovnich ¢ast
i do dalsich smérti — napf. pro spojeni C. Bud&jovic a Brna, nebo Prahy a Trebice. Umisténi terminalu v Pavove je také ve
vyhodnéjsi poloze oproti lokalité Svaty Kfiz, protoze je vici Jinlavé umistén vyrazné blize, umozriuje pfimy pfestup na
trat ¢. 225 a Ize také uvazovat o jeho napojeni na jihlavskou MHD, napf. pomoci trolejbusd.

Vyhodnost variant SK4 doklada jejich mirné vyssi zatiZzeni, nez je tomu u variant PK4. Jesté dlleZitéjsim pfinosem, ne7 je
absolutnf pocet cestujicich, mtze byt lepsi zaclenéni VRT do dopravniho systému Vysociny. Zrychleni a zkvalitnénf fady
nejen dalkovych, ale i regionalnich relaci tak mize vést k lepsi akceptaci samotné existence VRT ze strany obyvatel toho-
to regionu. Vlivem delsich jizdnich dob vykazuji ,pomalejsi” varianty na rychlost 250 km/h niZsi zatizeni, nez ty ,rychlejsi”
na rychlost 320 km/h. Rozdil v zatiZeni téchto variant se pohybuje okolo 2 000 cest./den. Z vyse uvedenych dlvodul se
jako optimalInf varianta pro dalsf pfipravu jevi var. SK4-320.

Z hlediska pfinost pro nékladni dopravu neni mezi hodnocenymi projektovymi variantami zadny rozdil. Diky pfevedenf
vétsiny vlak dalkové osobni dopravy na novou VRT se vyznamné kapacitné odleh¢i Useklim na konvencnich tratich,
z nichz nejvétsi kapacitni problém nastava v Useku Usti n. Orl. — Ceska Trebova. V projektovych variantach bude timto
Usekem provezeno 131 nakladnich vlakd/den, coz je o 31 nékl. viakd/den vice, nez ve srovnévaci var. Bez projektu. Tato
skutecnost bude mit vyznamny pfinos diky pfevedeni znacné dopravni zatéze zejména ze silni¢ni dopravy na mnohem
Setrnéjsi zelezni¢ni dopravu.

En
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VYHODNOCENI Z HLEDISKA CiLU PROJEKTU - POTREBNOST

Varianty Il. etapy studie proveditelnosti byly posouzeny z hlediska dopravni a spolecenské potfebnosti — jak vysokou
meérou napliuji stanovené spolecenské, dopravni a obchodni cile projektu. Tam, kde to je mozné, jsou pfinosy variant
kvantifikovany. V opa¢ném pfipade je doplnén komentar. Hodnoceno je vzdy poradi variant. Nejlepsich vysledkd dosah-
ne ta varianta, ktera bude mit nejcastéji 1. poradi.

Viyhodnoceni a poradi z hlediska spolecenskych cild

Varianta SK4-250 SK4-320 PK4-250 PK4-320
Cile spolecenské — Globalni cil: Bezpecnost a spolehlivost na prvnim misté

Eliminace bezpecnostnich rizik 0 0 0
Minimalizace dopadu zpozdénf vlak 1 2 1

Cile spolecenské — Globalni cil: Zména modal-split v Zelezni¢ni dopravé

Zvyseni podilu cestujicich v pfiméstskych relacich 0 0 0

Zvyseni podilu cestujicich v meziregionalnich relacich 3 1

Zvyseni podilu cestujicich v mezinarodnich relacich 0 0 0

Cile spolecenské - Globalni cil: Energeticka smysluplnost

Minimalizace energetické narocnosti dopravy 2 4 1

Zvyseni vyuziti ndvaznych elektrizovanych tratf 1 1 2

Cile dopravni - Globalni cil: PloSna obsluha regionu

Napojeni vyznamnych meést na paterni zelezni¢ni infrastrukturu 1 1 2 2
Napojeni rozvojovych oblasti 1 1

Cile dopravni - Globalni cil: ZvySeni kapacity zelezni¢ni sité

Uvolnéni kapacity konvencni sité 0 0 0 0
Segregace rliznych segmentt Zelezni¢ni dopravy 2 2 1 1
Cile obchodni - Globalni cil: Konkurenceschopna cestovni doba

Konkurenceschopna cestovni doba (Praha hl. n. = Brno hl. n.) 2 1 2 1
Napojeni na prestupni uzly ostatnich druht dopravy 1 1 2 2
Marketingova cestovni doba Praha — Brno 60 minut 2 1 2 1

Globalni cil: Podpora hospodafiskych prilezitosti

Potencial pro vznik ¢i rozsifeni obchodnich zon 0 0

Potencial pro vznik ¢i rozsifeni prdmyslovych zon

Celkové poradi 2 1 4
0 — dopady shodné ve vsech variantach

V celkovém pofadi dosahuji lepsich vysledkd varianty SK. V obou pfipadech je vZdy Iépe hodnocena tratova rychlost
320 km/h pred tratovou rychlosti 250 km/h. Na zakladé provedeného vyhodnocent se jako nejvhodnéjsi z hlediska pl-
néni cild projektu jevi varianta SK4-320.

12|
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VYHODNOCENI Z HLEDISKA DOPADU NA ZIVOTNi PROSTREDI - PRUCHODNOST

V rdmci dopadu projektu na Zivotni prostfedi je hodnoceno trvalé ovlivnéni ploch po uvedeni do provozu. Pfedpo-
kladana rizika a problémy béhem pripravy a realizace hodnocena nejsou, ta jsou zohlednéna v investi¢ni narocnosti
a v rizikové analyze.

Trvalé ovlivnéni se tyka predevsim vybranych ploch (evropsky vyznamné lokality a ptaci oblasti, zvIaste chranéna uzem!,
pfirodnf parky a evidované lokality), kde mUZe byt dopad trvale negativni (byt ne vyznamné) — napfiklad prostfednic-
tvim hluku, vibraci, fragmentace plochy nebo z&sahu do reliéfu terénu.

Prehled dopadt na plochy ochrany Zivotniho prostredi

, evrop?sky . zvlasté Prirodnf Evidované
Plocha vyznamné lokality U . Celkem
. . chrdnénd Uzemi parky lokality
a ptaci oblasti
var. SK4 2 1 4 1 8
var. PK4 3 1 4 0 8

Zasah do tzemniho systému ekologické stability (USES), ochrannych pasem vodnich zdrojd (OPVZ) ¢i do zaplavovych
Uzemi je fesen technickym provedenim traté (napf. mosty, ekodukty).

Lze konstatovat, ze z pohledu hodnocenych ploch se zvysenou ochranou Zivotniho prostfedf jsou varianty
SK4 a PK4 rovnocenné.

Isochrony ¢asové dostupnosti vefejnou dopravou z centra Prahy, var. SK4-320
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WASUROR  AySUDQE

VYHODNOCENI Z HLEDISKA EKONOMICKE EFEKTIVITY - PROVEDITELNOST

Ekonomické hodnoceni variant Il. etapy je zpracovano pomoci analyzy pfinost a nakladd (Cost Benefit Analysis — CBA).
CBA byla provedena podle zadéni v souladu s materidlem ,Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektt dopravnich staveb’, MD CR 2017,

Z pohledu finan¢nianalyzy jsou hodnoty FRR a FNPV pod hranici ekonomické efektivnosti. Je to ocekévatelné, vzhledem
k zamérfeni projektu na dopravnf infrastrukturu, kterd z hlediska investora obvykle nepfindsf podstatné financni efekty.

7 hlediska ekonomické analyzy (celospolecenské prospésnosti) naopak vykazuji ekonomickou efektivitu vsechny
projektové varianty. Vysledky jsou navic dostate¢né vysoko nad hranicf efektivity, jak je zfejmé z vysokych kladnych
hodnot ENPV.

Prehled vysledkd ekonomického hodnoceni — ekonomickd analyza, cenova Uroven roku 2020

ukazatel SK4 — 250 SK4 - 320 PK4 — 250 PK4 - 320
Investi¢ni naklady (mld. K¢&) 3239 3239 300,8 300,8
vnitini vynosové procento — ERR (%) 6,96 771 725 771
¢istd soucasna hodnota — EPNV (tis. K¢&) 55989 050 71 011 296 61 609 533 77 234 632
pomeér pfinost a nakladd — BCR 1,317 1,402 1,373 1,468
Celkové pofradi 4 2 3 1

Hlavnim zdrojem pozitivnich ekonomickych vysledkl vsech projektovych variant je dostate¢né mnozstvi pozitivnich
prinosy, které vyvazuji v celkovém dlouhodobém srovnani pomeérné vysoké investi¢ni naklady. Jde pfedevsim o Usporu
Casu, vnéjsich nakladl a pfinos z rozvoje regionu. Nejpodstatnejsim prinosem projektu je Uspora ¢asu v osobni doprave
(predevsim diky Uspofre v ramci dalkové Zelezni¢ni dopravy a prevedené doprave z IAD — cca 30 % viech pfinosd v zavis-
losti na konkrétni varianté), Uspora vnéjsich nakladd predevsim diky zménam v nakladni dopravé vyvolanym uvolnénim
kapacity na konvenc¢ni siti diky pfevedeni zna¢nych objemd osobni délkové dopravy na vysokorychlostnf trat (cca 17
% pfinost) a ostatni pfinosy z rozvoje regionu (cca 13 %). Dalsi vyznamny pfinos tvofi zlstatkova hodnota investice na
konci hodnoticiho obdobi, ktera je diky pomérné dlouhé Zivotnosti investice a velkym celospolecenskym pfinosdm
znacna, tvoff pfiblizné 34 % ze viech pfinosu.

Pro dalsi sledovanf jsou z ekonomického hlediska vhodnéjsi varianty investicné méné narocné, které jsou predeviim
zastoupeny skupinou variant typu PK4. Zaroven je rovnéz nutné se zaméfit na hledani Uspor a rezerv v projektu jako tako-
vém, piipadné na navrzeni opatfeni pro minimalizaci rizik ztraty efektivity v dalsich krocich projektové pfipravy a realizace.
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CELKOVE ZHODNOCENI VARIANT

Celkové porovnani variant ze vsech zasadnich hledisek — dopravni a spole¢enské potfebnosti, dopadl na Zivotni pro-
stredi a ekonomické proveditelnosti je shrnuto v nasledujici tabulce. Vycisleno je vzdy poradi (u prichodnosti jsou
véechny varianty shodné).

Pfehled celkovych vysledkl a pofadi variant

Varianta SK4 - 250 SK4 - 320 PK4 - 250 PK4 - 320
POTREBNOST 2. 1 4. 3.
PRUCHODNOST 1. 1. 1. 1
PROVEDITELNOST 4. 2. 3. 1.
Vysledné poradi 3 1 4 2.

Nejlepsich vysledkd dosahuje varianta SK4-320, nédsleduje varianta PK4-320. Zatimco varianta SK4-320 Iépe naplhuje
ocekdvané cile projektu (zejména prostfednictvim rozsahlejsiho napojeni regionu Vysocina), tak z pohledu ekonomic-
Z vysledkd ekonomického hodnoceni zérover vyplyva, Ze vice pfinost generuje vyssi navrhova rychlost, tedy 320 km/h,
a to predevsim z dlvodu vyssich ¢asovych Uspor.

Pro planovany rozsah technického feseni a z toho vyplyvajici investi¢ni naro¢nost je v dalsi pfipravé nutné vychazet
z Urovné nakladd bez zahrnuti rizikové slozky (tj. na Urovni cca 75 % kalkulovanych celkovych investi¢nich nakladd). Rizi-
kova slozka sice pfedstavuje urcitou rezervu, kterd je ale primarné urcena na pokryti dalsich naklad( spojenych s realizaci
této trate, které vsak v této fazi dokumentace neni mozné dosud presné stanovit.

DOPORUCENYM PARAMETREM JE NAVRHOVA RYCHLOST 320 km/h
S PREFERENCI PLOSNE OBSLUHY UZEMi.

K DALSI PRIPRAVE A REALIZACI JE NA ZAKLADE CELKOVYCH VYSLEDKU
TETO STUDIE PROVEDITELNOSTI DOPORUCENA VARIANTA SK4-320.




Zdroje fotografii:

obdlka: Siemens Mobility
str. 1: pixabay.com
str. 3: Deutsche Bahn AG
str. 4: pixabay.com
str. 6: pixabay.com
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