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1 Identifikacni adaje
Nazev akce: Studie proveditelnosti VRT Praha — Brno - Breclav
Doba zpracovani: 2018 - 2020

Regend lokalita:  N&vrh nové vysokorychlostni trati Praha - Brno - Bfeclav

Kraje: Praha, Stfedocesky, Vysocina, Jihomoravsky

Objednatel: Sprava zeleznic, statni organizace (dale SZ), DI&dzdéna 7/1003, 110 00 Praha
1, zastoupena Stavebni spravou zapad (SSZ), Sokolovska 278/1955, 190 00
Praha 9

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

vedouci projektu Ing. Martin Vachtl

2 Cile projektu

Zakladni vizi projektu je Zeleznice, kterd se stane klicovym ndstrojem pro zvyseni
konkurenceschopnosti region(. Varianty feSeni vychazi z nastavené vize, a respektuje cile,
které z vize vychazi.

Obecnymi cili jsou:
« zlep$eni mobility osob v rémci Ceské republiky
¢ eliminace bezpecnostnich rizik a vysoka spolehlivost Zelezni¢niho systému,
e zvySeni podilu Zeleznice na dopravnim trhu,
e prijatelna energetické narocnost v sektoru dopravy a prispévek ke snizeni produkce CO2.

V oblasti dopravy je v navaznosti na to cilem:
« vyrazné lepéi obsluha region( a jejich napojeni na patefni Zelezniéni infrastrukturu,
e zvySeni kapacity Zeleznicni sité.

V obchodni oblasti je potom cilem:
¢ konkurenceschopna cestovni doba na rozhodujicich relacich,
e podpora hospodarskych pfilezitosti v regionech a regionalnich centrech.

Stanoveni cilového rozsahu infrastruktury a podoby budouciho provozu bylo provedeno
pfi sou¢asném respektovani cill, které ma nové Zelezniéni spojeni pinit.

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace Sidlo: DlaZdén4 1003/7, 110 00 Praha 1 Generalni Feditelstvi
zapsana v obchodnim rejstfiku vedeném Méstskym IC: 709 94 234 DIC: CZ 709 94 234 Dlazdéna 1003/7
1/29 soudem v Praze, spisova znacka A 48384 www.szdc.cz 110 00 Praha 1
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3 Zpracovani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti byla zadana v roce 2018 s cilem provéFfit moznosti vedeni a provozovani
vysokorychlostni traté (VRT) Praha - Brno — Bfeclav a posouzeni VRT zejména z pohledu
ekonomické vyhodnosti, zemni prichodnosti a vlivu zdmé&ru na Zivotni prostiedi.

Po dokonceni 1. etapy zpracovani studie (12/2019) bylo Spravou zeleznic zpracovano
Manazerské shrnuti vystupl I. etapy zpracovani, které bylo predloZzeno Centralni komisi
ministerstva dopravy ke schvaleni. Na zakladé toto aktu byla schvélena celd fada krokd s cilem
urychlit pripravu VRT.

Tato zprava je zpracovana po dokonceni studie proveditelnosti a je schvalovacim a soucasné
posuzovacim protokolem.

4 Shrnuti vysledki I. etapy zpracovani

Zpracovani této studie proveditelnosti (SP) predchazelo zpracovani nékolika izemné-
technickych studii nebo vyhledavacich studii, jejich vysledkem byl nadvrh nékolika technickych
fedeni vedeni trasy a vyhodnoceni jejich dopad( do Uzemi. Studie dFivéjsi technické navrhy
aktualizuje na zakladé nejnové&jsich poznatk( z projektovani vysokorychlostnich trati (VRT)

v Evropé.

Vysledky I. etapy zpracovani konstatuji, Ze zamér vybudovat kombinaci VRT a modernizace
stavajici trati na 200 km/h v Useku VRT Praha - Brno - Bfeclav je smysluplny a ekonomicky
efektivni.

Usek Praha - Brno

V ramci I. etapy zpracovani studie bylo na zakladé multikriterialni analyzy z nékolika desitek
rlznych kombinaci variant v dil¢ich Usecich vybrano 9 referenénich variant trasy Praha - Brno.

Na téchto variantach vedeni trasy byl testovan vliv rychlosti na investi¢ni naklady i na budouci
prinosy.

Nezavisle na vedeni trasy a maximalni rychlosti byl také testovan vliv riizného provazani
provozu mezi VRT a navazujici zeleznicni siti.

Z pohledu vedeni trasy byly posuzovany 3 referencni koridory:
¢ Jizni (Praha - BeneSovsko - Jihlava - Brno, trasy oznacené jako JK),
e Severni (Praha - Kutnohorsko - Jihlava - Brno, trasy oznacené jako SK),
« Severni dle ZUR (Praha - Kutnohorsko - Brno, trasy oznacené jako PK).

Z pohledu maximalni rychlosti byla provérovana 3 rychlostni pasma:
e 250 km/h (trasy oznacené jako -250),
¢ 300 km/h (trasy oznacené jako -300),
e 350 km/h (trasy oznacené jako -350).

Z pohledu provozu byl provéfovan model:
e s dirazem na expresni dopravu (presah linek mimo VRT pouze na koncich [v Praze
a v Brné], obsluha terminalu Praha-vychod, Jihlava VRT a Brno-Videriskd, obsluha region{
pouze navaznou dopravou),
« s dlrazem na plo3nou obsluhu regiont (pfesah linek mimo VRT na koncich i po trase,
obsluha terminalu Praha-vychod, Jihlava VRT a Brno-Videnska, v oblasti Kutnohorska

vvvvv

vvvvv
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Véechny varianty ndvrhu infrastruktury obsahuji také ndavrhy doplfiujicich prvkd, zejména
adaptace Zelezni¢nich uzld (Praha, Brno a Jihlava) a napojeni do konvenéni sit&, a to pravé proto,
aby byl umoznén provoz dle daného provozniho konceptu.

Vsechny varianty jsou navrhovany pro provoz viakili pouze osobni dopravy.

Vyhodnoceni bylo provedeno z pohledu technického navrhu, vypo&tu investi¢nich nakladd,
zpracovani dopravniho modelu a vypoctu ekonomické efektivity zaméru. Trasy byly také
posouzeny z pohledu vlivu na Zivotni prostfedi a bylo zpracovano ozndmeni dle zakona

¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivQ na Zivotni prostfedi a 0 zmé&né nékterych souvisejicich
zakond (zadkon o posuzovani vlivl na zivotni prostfedi). Z procesnich divodt véak ozndmeni
nebylo podano.

Vysledky vyhodnoceni vyse uvedenych porovnani byly podrobné shrnuty v Manazerském
shrnuti vystupl I. etapy zpracovani a slouzi k rozhodnuti o variantach II. etapy zpracovani
studie.

Jednoznacné bylo prokazano, ze vedeni VRT v severnim koridoru je nakladové vyznamné
vyhodnéjsi pri vyssi vyuZitelnosti pro budouci provoz. Bylo prokazano, ze vyssi rychlostni
pasma prinasi vyssi pocty cestujicich, pricemz vedeni trati je témé&r totozné s minimalnim
vlivem na investi¢ni naklady. Bylo prokazano, Ze dlraz na $irdi obsluhu regiont a vyuZiti volné
kapacity VRT i pro meziregionalni expresni spoje je pro celkovou vyuzitelnost investice
pfinosem.

Na zakladé téchto vyhodnoceni je popsano tzv. ,Optimu blizké technické feseni* a ,,Optimu
blizké provozni reseni*, které je charakteristické:

e vedenim VRT Praha - Brno severnim koridorem,

e trasa pro rychlost 320 km/h,

e provozni fedeni obsahujici linky s pfesahem do regiond,

e terminaly Praha-vychod, Jihlava VRT a Brno-Videnska,

o konfigurace infrastruktury dle potfeby provozniho feseni.

Usek Brno - Bfeclav

V Useku Brno - Breclav je dle zadani sledovéana kombinace novostavby VRT v Useku Brno -
Vranovice a modernizace stavajici trati na 200 km/h v Useku Vranovice — Breclav. V rdmci
projednani bylo rozhodnuto o posunu rozhrani této kombinace v jedné varianté do mista jizné
od ZST Sakvice.

Dlvodem tohoto rozhodnuti bylo zvy&eni kapacity stavajici trati v celém Gseku husté
pfiméstské dopravy, ktera je realizovana v Useku Brno — Sakvice (- Hustopece).

Z pohledu vedeni novostavby VRT byly sledovany dvé varianty: BK1 a BK2.

Obé& varianty jsou navrzeny pro rychlost az 350 km/h a pro provoz vlakd pouze osobni
dopravy. Varianty se lisi vedeni v oblasti Rajhradu, Vranovic a ukonéenim trati

jizné od Vranovic (varianta BK2 obsahuje posunuté rozhrani mezi novostavbou a modernizaci).
Manazerské shrnuti na zakladé vyhodnoceni popisuje tzv. ,Optimu blizké technické reseni®,

které je kombinaci obou dvou variant vedeni trasy a obsahuje prodlouzeni novostavby VRT
jizné od ZST Sakvice. Maximalni rychlost na tuseku 320 km/h.

Usek Praha - Benesov

V Useku Praha - BeneSov bylo doporuceno nadale sledovat novostavbu pouze konvencni trati
pro rychlost do 200 km/h, avsak pouze pro osobni dopravu.
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5 Napln a varianty II. etapy zpracovani

V rdmci zpracovani II. etapy bylo na zékladé vysledk{ I. etapy a vznesenych pfipominek znovu
vytvoreno technické i provozni feseni. Pfitom byly respektovany zavéry projednani 1. etapy
zpracovani na Centralni komisi. Technicky navrh a navrh provozu byl znovu zanesen

do dopravniho modelu. Znovu bylo provedeno ekonomické hodnoceni.

Usek Praha - Brno
Byly zpracovany dvé varianty technického feSeni: SK4 a PK4.

Trasy vychazi z plvodnich variant SK1 a PK1. Jsou upraveny na zékladé pripominek

z projednani v regionech i obcich s cilem minimalizace dopadu do Zivotniho prostredi.

Je optimalizovan technicky navrh s ohledem na dopady vedeni trasy krajinou i z pohledu
budouci investi¢ni narocnosti.

Trasa byla ve variantach SK4 a PK4 optimalizovana pro rychlost 320 km/h s vyjimkou husté
osidlenych oblasti v okoli Prahy a Brna, kde je snizena az na 230 - 270 km/h.

Navrh infrastrukturnich opatfeni je u variant SK4 a PK4 shodny s vyjimkou vedeni VRT
a navrhu navaznych investic na Uzemi kraje Vysocina. V ostatnich ¢astech respektuji dfivéjsi
rozhodnuti Centralni komise.

Bylo zpracovano 6 varianty provozniho feseni, které vSak maji stejny zaklad. Jsou navrzeny
vzdy 4 vrstvy obsluhy:
e expresni vlaky pro velmi dalkovou dopravu (SPRINTER, mimo objednavku verejné sluzby),
e expresni vlaky pro dalkovou dopravu,
¢ rychlikové spoje obsluhujici mezilehlé regiony,
e meziregionalni rychlé spoje vyuzivajici zbytkovou kapacitu VRT.

Provozni feSeni variant SK4 a PK4 se lisi v zavislosti na navrzené infrastrukture na Uzemi Kraje
Vysocina. Pro obé varianty technického feSeni SK4 i PK4 jsou navieny vzdy dvé varianty
provozniho Fedeni, které se lisi pouze v maximalni rychlosti provozovanych viakd, a to

250 km/h a 320 km/h.

K variantdém SK4 a PK4 nélezi také prislusné varianty SK4 MAX a PK4 MAX. V téchto variantach
je navrzen zvy$eni provoz vlakové dopravy, ktery predpoklada vybudovani také zamérd
na navazujici siti, véetné dalsi studii nesledovanych VRT.

Tyto varianty proto nejsou predmétem ekonomického hodnoceni, ale slouzi jako priikaz
kapacity trati i jako prezentace maximalniho mozného vyuziti v dlouhodobém casovém
horizontu.

Usek Brno - Bfeclav
Byly zpracovany dvé varianty technického feseni: BK3 a BK4.

Trasy vychazi z plvodnich variant BK1 a BK2. V tseku Brno - Sakvice jsou obé varianty
shodné. Varianta BK3 navrhuje ukonceni novostavby VRT jizné od ZST Sakvice.

Varianta BK4 byla do projektu zarazena na zakladé mezinarodnich jednani o propojeni zemi V4
vysokorychlostni zeleznici. Obsahuje mozné pokracovani VRT na statni hranici se Slovenskem
a napojeni Breclavi sjezdem v oblasti obce Ladna.

Provozni feseni tohoto Useku je shodné s variantami SK a PK. Varianty Useku nejsou
ekonomicky hodnoceny jako samostatné zaméry, pro ekonomické hodnoceni zaméru jako celku
je vyuzita varianta BK3, jejiz technické feseni je pfifazené ke vSem variantdm SK a PK.



Usek Praha - Benegov

Byla zpracovana jedna varianta technického feseni: JK4.

Trasa volné vychazi z variant JK1, JK2 a JK3. Je optimalizovana pro rychlost 200 km/h a pouze
pro vlaky osobni dopravy.

Trasa je navrzena v ramci komplexniho feSeni kapacity pro dalkovou a rychlou meziregionalni
dopravu v jihovychodnim sektoru od Prahy. Vybé&rem severni varianty vedeni VRT Praha - Brno
neni problematicka kapacita a nizka rychlost v Useku Praha - BenesSov fesena zakladni trasou
VRT.

Provozni feseni tohoto Useku je shodné s variantami SK a PK. Varianta Useku neni ekonomicky
hodnocena jako samostatny zamér, pro ekonomické hodnoceni zdméru je soucasti celku, tedy
celého ramene Praha — Brno - Bfeclav. Technické a provozni feSeni je pfifazené ke vsem
variantam SK a PK.

Tabulka 1: Prehled projektovych variant

Varianta Vmax Trasa v Useku Trasa Trasa v Useku Dopravni model | Ekonomické
Praha - Brno v Useku Brno | Praha - hodnoceni
- Breclav Benesov
SK4-250 250 SK4 BK3 JK4 ano ano
SK4-320 320 SK4 BK3 JK4 ano ano
SK4-320 MAX 320 SK4 BK3 JK4 ano ne
PK4-250 250 PK4 BK3 JK4 ano ano
PK4-320 320 PK4 BK3 JK4 ano ano
PK4-320 MAX 320 PK4 BK3 JK4 ano ne

6 Shrnuti vysledki II. etapy zpracovani

Ekonomické hodnoceni

Vysledky zpracovani II. etapy zpracovani potvrzuji, ze zamér vybudovani vSech navrhovanych
infrastrukturnich opatfeni je technicky proveditelny a ekonomicky obhajitelny. Financni

a celospolecenské prinosy vyrazné prevysuji vynalozené investi¢ni a provozni naklady, a to

v obou ekonomicky hodnocenych variantach. Ekonomické obhajeni zaméru je velmi robustni.

Tabulka 2: Zakladni ekonomické parametry posuzovanych variant

Varianta Investic¢ni naklady ERR ENPV BCR

véetné rizikové [%] [tis. K]

pFirazky

[tis. K]
SK4-250 323923 131 6,96 55 989 050 1,317
SK4-320 300 755 183 7,71 71011 296 1,402
PK4-250 323923 131 7,25 61 609 533 1,373
PK4-320 300 755 183 7,71 77 234 632 1,468

Zpracovano bylo také vice citlivostnich analyz:
¢ vyCislena byla prepinaci hodnota kritickych proménnych dle standardniho postupu,
e provedeno bylo alternativni ekonomické posouzeni pro investi¢ni ndklady bez rizikové
prirézky,
¢ provedeno bylo alternativni ekonomické posouzeni pro vycisleni tspor CO2 dle metodiky
EIB.

Prepinaci hodnota je stanovena pro vnitini vynosové procento 5 %. Z analyzy je zifejmé,
7e zamér je rentabilni i pFi zvySeni investi¢nich nakladl o dalsi vice nez 1/3 oproti investiénim
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nékladlim, pficemz investi¢ni naklady jiz v sobé rizikovou slozku zahrnuji. Rizikova slozka
predstavuje cca 1/3 investi¢nich nakladl. Stejné tak je projekt rentabilni i v pFipadé, Ze
predikované vykony osobni nebo nakladni dopravy budou vyrazné nizsi.

Tabulka 3: Citlivost posuzovanych variant na vybrané ukazatele

Varianta Investi¢ni naklady Vykony osobni dopravy Vykony nakladni dopravy
[zména v %] [zména v %] [zména v %]

SK4-250 31,71 -40,91 -74,60

SK4-320 40,21 -46,36 -93,19

PK4-250 37,30 -47,07 -82,14

PK4-320 46,75 -51,98 -102,54

Stanoveni vy$e investi¢nich nakladd se zapo&tenim rizikové slozky pro pokryti pfipadnych rizik
je relativné novy pfistup. Pro porovnani s dfivéjsimi studiemi byl proveden vypocet bez
zahrnuti této rizikové slozky. Probiha také diskuze nad metodikou stanoveni vyse rizikové
slozky v piipadé, ze polozkovy cenik pro vypocet investi¢nich nakladl vychazi z jiz redlné
dosahovanych cen na stavbach, kde jiz jsou rizika vyporadavana.

Tabulka 4: Vliv rizikové prirdazky na zakladni ekonomické parametry

Varianta Investic¢ni naklady ERR ENPV BCR

bez rizikové [%] [tis. K¢&]

pFirazky

[zména v %]
SK4-250 -29,93 9,72 108 843 378 1,880
SK4-320 -29,93 10,16 123 865 624 2,001
PK4-250 -34,30 10,57 118 270 261 2,090
PK4-320 -34,30 11,04 133 895 360 2,234

Jednim z cilG zdméru je navrhnout i energeticky pfijatelny dopravni systém, ktery pfispéje

ke snizeni produkce CO2, nebo ktery umozni rozvoj ekonomiky pfi alespon neutralnim dopadu
do produkce CO2. V soucasné dobé probiha diskuze nad stanoveni vyse Uspor CO2

a prevedenim stanoveného mnozZstvi na penize. Protoze metodika vyuzivana pro posouzeni
dopravnich staveb v CR je odli§na od metodiky vyuzivané Evropskou investiéni bankou, bylo

provedeno i alternativni ekonomické hodnoceni s vyuzitim této metodiky.

Z alternativniho hodnoceni vyplyva jen mirny pokles vnitfniho vynosového procenta, varianty
jsou v zésadé rovnocenné.

Tabulka 5: Zakladni ekonomické parametry pfi alternativnim hodnoceni

Varianta ERR ENPV BCR

[%] [tis. K&]
SK4-250 6,66 47 066 273 1,267
SK4-320 6,67 51 554 711 1,292
PK4-250 6,98 53 666 858 1,325
PK4-320 7,10 59 233 060 1,359

Z ekonomického posouzeni i z rliznych alternativ posouzeni nevyplyva, ze by néktera varianta
vykazovala zasadné odliSné matematické vysledky. Pro vybér vysledné varianty k pfipravé je
nezbytné pfihlédnout k plnéni cill projektu v jednotlivych variantach a také k preferenci

hodnotitell a dotéenych stran.
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Naplnéni cild projektu

Obecné cile - eliminace bezpecnostnich rizik a vysoka spolehlivost Zeleznicniho
systému:

Vysoka spolehlivost provozu je zajisténa ve vSech provérovanych variantach navrzenym
technickym a provoznim feSenim.

Je navrzena plné segregovana dvoukolejnd VRT a modernizace dvoukolejné trati na 200 km/h
s nahrazenim Urovniovych kfiZzeni nadjezdy.

Konfigurace trati odpovida nejen navrzenému rozsahu provozu, ale také staviim, kdy je provoz
ovlivnény mimoradnosti. Kromé zakladni traté je navrzeno nékolik propojeni s konvencni siti,

které toto maji zabezpedit.

V rémci technického feseni je navrzeno kapacitni napojeni zelezni¢nich uzlG Praha a Brno, které
prepokladd rlizné moznosti prijezdu uzlem pfi vylouéeni riiznych &asti infrastruktury uzlu.

Soucasti projektu je i n&kolik aredll navrzenych pro udrzovani trati. Pravidelna Gdrzba
zaloZend na pribézné diagnostice je zakladem budouciho bezpedného a spolehlivého provozu.

Vysokorychlostni trat ma z technickych divodd omezenou prechodnost draZnich vozidel, ktera
musi splnovat minimalni pfistupové pozadavky.

Obrazek 1 Schéma zajisténi bezpecnosti a spolehlivosti VRT Praha - Brno

I
' Hradec
i Kralové

Praha

Pardubice

stanice Svétla n/S

terminal Jihlava VRT

stanice Jihlava mésto

Jihlava

zastavka Velka Bites

Ceské Budé&jovice

7"1 terminal Brno-Viderns %
zadzemi pro udrzbu VRT
mmm) smér nouzového provozu \ (
>

Pro naplnéni celkového cile je nezbytné vybudovani navrhované infrastruktury jako funkéniho
celku.
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Obecné cile - zvyseni podilu Zeleznice na dopravnim trhu
Zvyseni podilu zeleznice na dopravnim trhu nastane ve vSech provéfovanych variantach.

Nové vybudovana infrastruktura umozni natolik vyrazné zlepseni sluzeb zeleznice, Ze dojde
k vyraznému narlstu poctu pfepravenych cestujicich. ProtoZe se z vyrazné vétdiny jedna
o cestujici na deldi vzdalenosti, dojde k zdsadnimu narlstu pfepravniho vykonu Zeleznice.

Denni pocty cestujicich jsou vyssi vzdy u variant s vyssi maximalni rychlosti (SK-320, PK-320).

vvr

V hlavnim Gseku Praha - Brno jsou zaroveri vy$$i u variant, které zajistuji pfimou obsluhu
Kraje Vysocina (SK-250, SK-320). V okrajovych Usecich je mirné vyssi pocet cestujicich
ve variantach, které stfedni Usek projizdi rychleji (PK-250, PK-320).

Pro maximalizaci naplnéni cile je doporucena varianta SK-320.

Tabulka 6: Vytizeni ¢asti navrhované infrastruktury ve variantach

Varianta Maximalni vyuziti Maximalni vyuziti Maximalni vyuziti Maximalni vyuziti

v Useku v Useku v Useku v Useku

Praha - Svétla n/S V. Bites - Brno Brno - Sakvice Praha - Benesov

[cest./den] [cest./den] [cest./den] [cest./den]
SK4-250 51 900 54 700 21 800 20 200
SK4-320 53 700 56 400 21 800 20 400
SK4-320 MAX 61 100 64 000 25900 23 700
PK4-250 50 700 52 300 21 600 21 100
PK4-320 52 600 54 300 21 800 21 100
PK4-320 MAX 59 900 61 700 26 100 24 300

Obrazek 2 Grafické zndzornéni vytizeni navrhované infrastruktury (cest./den, resp. voz./den)

i \

Zatézovy
Varianta L2.2

kartogram - cestujicich (OA) / den

2050 - var. SK4-320
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Obecné cile - prijatelna energetické narocnost v sektoru dopravy a prispévek ke
sniZeni produkce CO2

Pfijatelnou energetickou naro¢nost vykazuji vSechny provérované varianty. Vlivem prevodu
cestujicich z IAD, autobus( i letecké dopravy dojde ke snizeni emisi CO2.

Dle narodni metodiky vyuzivané v CR prispivé vice k tomuto cili i varianta SK4-320. Vy&si
spotteba vlakd pFi vyssich rychlostech je kompenzovéna vys$im pirevodem dopravy

na zeleznici. Cast pFinosu je véak negovana zvy$enym provozem na silnici vlivem
ekonomického rozvoje dotéenych regiond.

Byl proveden také alternativni vypocet dle metodiky EIB. Ten predpoklada obecné vyssi
energetickou narocnost dopravy oproti narodni metodice a také zvétSuje rozdil energetické
naroc¢nosti mezi rychlostnimi pasmy. Pfi zahrnuti IEB predpoklddaném budoucim energetickém
mixu a mife elektrifikace IAD je indikovano snizeni emisi CO2 u varianty SK-250, zatimco
varianta SK-320 je blize neutralnimu vlivu na emise CO2. I zde je totiz ¢ast Uspory plynouci

z prevodu na Zeleznici negovéna zvy$enym provozem na silnici vlivem dal$iho rozvoje regiond.

Lze konstatovat, Ze vliv zaméru na emise CO2 je kladny, pfipadné zamér polozi zaklady dalsiho
rozvoje ekonomiky bez negativniho vlivu na emise CO2.

Dopravni cile - vyrazné lepsi obsluha regioni a jejich napojeni na pateini Zelezni¢ni
infrastrukturu

Napojeni region{ na VRT je v uréité mite zajisténé ve véech provéfovanych variantach II. etapy
zpracovani studie. VSechny varianty predpokladaji navazani dopravy na dopravni systémy
krajg.

Varianty SK zajistuji lepsi obsluhu Kraje Vysodina, protoZe dopravni obsluha je rozloZena
do vice mist zastaveni. Zasadnim argumentem je pfimé napojeni krajského mésta na VRT,
které je nyni uvedeno jako jeden z cild Politiky zemniho rozvoje Ceské republiky.

Model segregovaného provozu byl provéren v I. etapé zpracovani studie a vede k mensimu
vyuziti investice cestujicimi. Presto je tfeba konstatovat, Ze presah nékterych linek do regiond
je treba v budoucnu zvazit s ohledem na vyuziti vysokorychlostnich vlakovych souprav

a s ohledem na navazujici investice.

Infrastruktura v navazujici siti musi byt kvalitni a spolehliva, aby nedochazelo ke snizovani
spolehlivosti provozu na VRT.

Cile zlep&eni obsluhy regiond je tfeba posuzovat pfi sou¢asném pohledu na plnéni cile zajisténi
bezpecnosti a spolehlivosti zelezni¢niho systému. Nékterd propojeni maji smysl| pravé proto, ze

jsou nezbytna pro splnéni obou cild.

Pro maximalizaci naplnéni cile je doporucena varianta SK-320.



Obrazek 3 Schéma napojeni regiond na patefni zelezniéni infrastrukturu (propojeni mezi VRT
a konven¢ni siti uréené pro provoz pravidelnych linek, mimo zZel. uzly Praha a Brno)
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Dopravni cile - zvySeni kapacity Zeleznicni sité

Novostavba VRT prinasi novou kapacitu zelezni¢ni sité. Technické parametry navrzené VRT
odpovidaji provozu pouze vlakl osobni dopravy po splnéni pfistupovych pozadavkd.

Nova kapacita pro osobni dopravu umozni zndsobeni poctu viakd mezi Prahou a Brnem, ¢i
obecné&ji fe$eno mezi Cechy a Moravou. Umozni zavedeni vlakd ve zcela novych relacich.

Novéa kapacita umozni prevedeni n&kterych existujicich linek vlak{ osobni dopravy z konvenéni
sité na VRT, ¢imz uvolni prostor pro dalSi rozvoj zelezni¢ni dopravy i mimo prostorové
vymezeni projektu VRT. Uvolnéni kapacity pro dalSi rozvoj osobni priméstské dopravy se tyka
predevéim Useku Praha-Béchovice - Pofi¢any, Praha-Uhfinéves - Benesov a Brno - Sakvice.

Z pohledu nakladni dopravy je na spojeni mezi Prahou a Brnem a Prahou a severni Moravou
urcujici isek Usti nad Orlici — Ceska Trebova. Ten je Uzkym hrdlem i pfi uvazovani realizace
dalSich investic.

Prevedeni nékterych spoji dalkové dopravy na VRT uvolni prostor v klic¢ovém Useku mezi
Kolinem a Ceskou T¥ebovou pro ca 48 tras nakladnich viak{ (soucet za oba sméry), pri¢emz
vyuzito bude dle progndzy nakladni dopravy 31 z nich. Dopravni progndzy uvazuji i dalsi
kapacitni omezeni na siti.

Cil zvyseni kapacity Zeleznicni sité pIni z obecného pohledu vSechny varianty shodné.

Z regionalniho pohledu je cil spInén vice u variant SK, nebot obsahuji také zkapacitnéni uzlu
Jihlava.
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Obchodni cile - konkurenceschopna cestovni doba na rozhodujicich relacich

VRT pfinese moznost vyrazného zkraceni cestovnich dob. Diky aplikaci provozniho konceptu,
ktery uvazuje vazby na vlaky i mimo provérovanou VRT, se zrychleni tyka celé fady relaci.

Jednim z cilG v oblasti jizdnich dob je dosaZeni jizdni doby mezi Prahou a Brnem pod 1 hodinu
a maximalni zkraceni jizdni doby na hlavni trase Praha - Brno - Ostrava.

Hlavnim cilem v oblasti jizdnich dob do region{ je dosaZeni konkurenceschopné jizdni doby
mezi Jihlavou, Prahou a Brnem.

Jizdni doba se lii v zavislosti na kategorii vlaku. Pro Useky sit&€ VRT mimo sledovanou trat jsou
prebirany jizdni doby z jinych studii, které odpovidaji maximalni rychlosti provérované trati.

Tabulka 7: Jizdni doby na vybranych narodnich relacich

Varianta Ex Ex SPR R* R*
(souprava Praha hl.n. - Brno Praha hl.n. - Praha- Praha hl.n, - Brno- Praha - Jihlava Jihlava - Brno
Vmax= hl.n. (bez zast.) vychod Videriska - Ostrava [h:min] [h:min]
320 km/h) [h:min] - Brno hl.n. - Ostrava [h:min]

[h:min]
SK4-250 1:04 2:14 2:02 0:52 0:39
SK4-320 0:58 2:08 1:56 0:52 0:39
PK4-250 1:03 2:17 2:01 1:17 -
PK4-320 0:57 2:12 1:55 1:17 -

* souprava Vmax=230 km/h

Jizdni doba mezi Prahou a Brnem pod 1 hodinu je dosazitelna pouze u variant s vyssi rychlosti.
Jizdni doba v relaci Praha — Ostrava pres Brno se dle kategorie spoje pohybuje okolo 2 hodin
(s uvazovanim na rameni Brno-Pferov s modernizaci trati na 200 km/h, tedy bez nové VRT
mezi Brnem a Pferovem). Tfihodinova dostupnost ve vztahu k Praze pokryje celé tizemi Ceské

republiky.

Obrazek 4 Dostupnost Uzemi Ceské republiky vefejnou dopravou po zprovoznéni sité VRT
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Z mezinarodniho pohledu je cilem dosazeni konkurenceschopné cestovni doby mezi Prahou
a sousednimi metropolemi, ale také na mezinarodnich relacich, napf. Berlin - Praha - Viden.

PFi spInéni vy3e uvedeného je Zelezni¢ni doprava po VRT konkurenceschopna nejen vici
silni¢ni, ale také jiz v nékterych relacich v{¢&i letecké dopravé.

Tabulka 8: Jizdni doby na vybranych mezinarodnich relacich

Varianta Ex SPR SPR Ex

(souprava Vmax= Praha hl.n. - Brno hl.n. | Praha hl.n. - Berlin — Praha hl.n. - | Praha hl.n. - Brno -
320 km/h) - Wien Brno-Videriska - Wien | Brno-Videriska - Wien | Bratislava

[h:min] [h:min] [h:min] [h:min]

SK4-250 2:24 2:10 4:35 2:18
SK4-320 2:19 2:03 4:28 2:13
PK4-250 2:24 2:09 4:34 2:18
PK4-320 2:18 2:02 4:27 2:12

U rychlejdich variant a spojl kategorie SPR je dosaZitelna jizdni doba mezi Prahou a Vidni
cca 2 hodiny, u spojeni Berlin - Viden se jizdni doba blizi 4 hodinam.

Sit VRT pfinese vyrazné zkraceni cestovnich dob na vétsiné relaci mezi krajskymi centry.

NiZe uvedené hodnoty jsou rozdily v cestovnich dobach mezi variantou bez projektu

a projektovymi variantami (nikoliv oproti stavajicimu stavu). Varianta bez projektu uvazuje
existenci VRT provérovanych v jinych studii proveditelnosti (VRT Praha — Drazdany, VRT Prerov
- Ostrava).

Hodnoty je tfeba uvazovat jako orientacni, v fadé relaci jsou zavislé na pfipojnych vazbach
v uzlovych stanicich apod.

Casové Uspory jsou obecné vyssi u variant s vy$si rychlosti (SK-320, PK-320), ¢imz jsou tyto
varianty pro splnéni konkurenceschopnosti vyhodnéjsi.

Tabulka 9: Casové Uspory v jizdnich dobach ve vefejné dopravé mezi krajskymi centry v CR
(porovnani var. SK4 vi¢i stavu bez projektu)

Varianta SK4-320 Brno Ostrava Zlin Ceské Bud&jovice | Jihlava

[h:min]

Praha -1:17 -0:37 -0:48 -0:18 -0:43

Brno - - - -1:36 -0:47

Ostrava - - - -0:51 -0:47
- Zlin - - - -1:14 -0:49

Obchodni cile - podpora hospodafskych prileZitosti v regionech a regionalnich
centrech

Z posouzeni $irsich ekonomickych pfinosd vyplyva, Ze navrzena trasa VRT Praha - Brno mUze
mit nespocet potencidlnich Sirsich ekonomickych dopadd. Ty mohou podpofit mistni
a regionalni hospodaFsky rozvoj, a dale podpofit ambice ristu celé Ceské republiky.

V této fazi planovaciho procesu VRT je tézké posoudit cely ekonomicky potencidl VRT. Analyza
stavajicich ploch vyclenénych pro bydleni a tvorbu pracovnich mist v ramci tzemniho planovani
dotcenych obci ukazala, ze potencialni Sirsi ekonomické pfinosy VRT jsou zasadni.

Ve studii bylo metodou TEAM posouzeno naplnéni ploch, které jsou v Uzemnich planech uréeny

ke komercni nebo bytové zastavbé, nebo o vytvoreni takovych ploch mésto uvazuje. Dale byla
vypoctena hodnota urychleni naplnéni téchto ploch vlivem pfivedeni VRT do mésta.
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Tabulka 10: Dodatec¢na pracovni mista a bytové jednotky, které mohou po realizaci VRT
vzniknout rychleji a hodnota tohoto urychleni

Stanice Dodatecna pracovni mista Bytové jednotky HDP urychleného vyvoje
[mil. K]

Praha hl.n. 4228 268 1198
Praha-Zahradni mésto 9 850 9 080 2791
Nehvizdy 917 0 2 082
Jihlava VRT 6 633 732 8 941
Jihlava-mésto 5 569 325 7 507
Brno hl.n. 4 819 892 7014
Brno-Videriska 0 1238 0

Navic spekulativni vystavba na zadkladé VRT, nezachycena v této studii, by tento ekonomicky
pripad dale podpofila. Vzhledem k vyznamnosti této infrastruktury lze pfipustit, Ze obce

se pFizplsobi a ¢aste¢né upravi své Gzemni plany tak, aby vyuZily rozvojové pfileZitosti
nabizené novou VRT.

7 Pripominky Ministerstva dopravy

Ministerstvo dopravy bylo zastoupeno pfi jednanich pracovnich skupin po celou dobu
zpracovani studie a bylo pfipominkujicim orgdnem véech diléich vystupl studie uréenych
k projednani.

Véechny pfipominky a zplsob vypofadani je dolozen v dokladové &asti studie. Zasadni
pfipominky s vlivem na koncepci zdmé&ru je mozné shrnout do nize uvedenych okruhQ.

Véechny okruhy pripominek jsou reflektovény pfi ndvrhu zavér ke schvaleni.
Kapacita a spolehlivost

VRT Praha - Brno bude jednim ze zékladnich prvk{ systému obsluhy CR vefejnou dopravou
osob. Z toho plyne ambice navrhnout kapacitni a spolehlivy rozsah infrastruktury VRT, ktera
bude také odolna i proti b&Znym provoznim mimoradnostem.

Vypofiadani:

Dostatecna kapacita je zajisténa navrhem technického Feseni, které odpovida
maximalistickému pojeti budouciho provozu. Je navrZen provozni model zalozeny

na samostatnych linkach v jednotlivych relacich se spiSe kratsimi intervaly mezi spoji, ktery je
na kapacitu infrastruktury naroc¢néjsi.

Je navrzeno rfeseni, které obsahuje také zalozni mozZnosti provozu i v pfipadé, Ze ¢ast sité neni
mozné vyuzit (vyluky, mimoradnosti). Navrh obsahuje mozné propojeni s konvencni siti pro
pravidelny provoz i provoz pfi mimofddnostech, je navrZeno kapacitni napojeni do uzlG Praha

i Brno s mozZnosti nahradnich objizdnych tras.

Dalkova doprava a prostor pro spoje open access

Z hlediska dimenzovani nové dopravni infrastruktury je vhodné navrhnout takovou kapacitu,
kterd zohledni i provoz také velmi dalkovych vlakd, které nabidnou kratké cestovni doby

na del$ich relacich. Tedy i tam, kde dnes spojeni zajistuje leteckd doprava. Pfedpoklada se, Zze
takové spoje budou provozovany mimo zavazek verejné sluzby.

Vyporadani:
Navrh linkového vedeni obsahuje relace, které spoji Prahu a Brno se vsemi hlavnimi mésty
sousednich zemi a navic Madarska. Navrzena infrastruktura umozni naplnit cile stanovené
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pfi mezinarodnich jednanich, napF. Via Vindobona nebo spojeni navrhovana v ramci
mezindrodné zpracovavané studie na propojeni zemi V4 vysokorychlostni Zeleznici.

Navrh linkového vedeni obsahuje spoje kategorie SPR (Sprinter), které jsou uvaZovany jako
spoje mimo systém zavazkové dalkové dopravy.

Postupny nabéh provozu na VRT

Je nezbytné zajistit moznost postupného nabéhu provozu na VRT a to s ohledem na postupné
pofizovani vlakovych souprav pro provoz na VRT i s ohledem na rdzné obdobi trvani zavazkd
ve verejné dopravé.

Vypoiadani:

Infrastruktura je navrZena tak, aby umoZriovala vystavbu po etapach. V ramci provozu v etapé
je mozZné provozovat postupné vice vlakd z cilového rozsahu provozu, které v &3sti trasy
do&asné vyuZiji stdvajici konvenéni sit.

Infrastruktura VRT je technicky navrZena pro provoz viakd minimaini rychlosti 200 km/h, coZ?
umozni provoz vybranych stavajicich vlakovych souprav a docasné pfipadné také souprav,
které nejsou urceny pro vysokorychlostni provoz.

Piny provoz dle navrhového GVD v horizontu roku 2050 vsak v useku Pofi¢any - Jihlava

s ohledem na kapacitu trati vyZaduje provoz soupravami s minimalni rychlosti 230 km/h

u viakl pomalejsi vrstvy obsluhy. Resenim pak je mirné sniZeni rozsahu dopravy ve vys$sim
segmentu obsluhu (alespori o 1 par za hodinu v kaZzdém sméru). PFi zachovani rozsahu
expresni dopravy pak je mozné navrhnout trasu s predjetim pomalejsiho viaku rychlejsim
napriklad na terminalu Pucery.

Provozni model dalkové dopravy

Je vhodné v pribé&hu ¢asu umoznit i jiné provozni modely dalkové dopravy a to s ohledem
na postupné Upravy infrastruktury v navazujici siti nebo p¥ipadné zmé&ny provoznich konceptl
v regionech nebo v zahranidi. Bude tfeba reagovat na postupné zmeény poptavky.

Vyporiadani:
Infrastruktura neni navrzena striktné pro jediny provozni model, ale univerzalné do vycerpani

kapacity, kterd je velmi ovlivnéna budouci skladbou provozovanych viakg.

Ekonomické posouzeni zaméru vykazuje kladné vysledky i pFi vyrazné nizsim rozsahu
provozovanych spojd. Jiny provozni koncept proto nevyZaduje zménu na strané infrastruktury
a neohroZuje rentabilitu projektu.

Nova trat' Praha - Benesov

Pozadujeme provérit obhajitelnost zaméru nové trati Praha - Benesov jako samostatného
projektu

Vyporadani:

Viz obdobné pripominka agentura JASPERS.

Pripravované stavby v okoli zaméru VRT

Je tfeba zvazovat vliv navrhované infrastruktury na pfipravované stavby v okoli zdméru, které
jsou casto v pokrocilych fazich pfipravy.

Vyporiadani:
Pri névrhu infrastruktury byly respektovany pripravované zaméry v pokrocilém stadiu pfipravy
v zajmové oblasti nebo naopak byl navrh koordinovan se zaméry, kde je uprava mozna.



Navrh infrastruktury VRT je koordinovany s navrhovanou prestavbou Zelezni¢niho uzlu Brno,
modernizaci trati Brno - Pferov a pfipravovanou astecnou pfestavbou uzlu Jihlava. Navrh
se stal podkladem pro zpracovani Studie proveditelnosti modernizace uzlu Praha.

Navrh byl koordinovany i se silni¢nimi stavbami, napriklad stavbou Prazského okruhu DO,
zkapacitnéni D1 u Brna nebo Upravami na D52. Tyto stavby nebudou zasadné z titulu vedeni
VRT pfepracovavany.

8 Projednani zavéri studie proveditelnosti v regionech
Regiony (kraje, statutarni mésta) byly zastoupeny pfi jednanich pracovnich skupin po celou
dobu zpracovani studie a byly pfipominkujicimi v$ech dil¢ich vystupd studie uréenych

k projednani.

Véechny pfipominky a zplsob vyporadani je dolozen v dokladové &asti studie. Zasadni
pfipominky s vlivem na koncepci zdméru je moZné shrnout do nize uvedenych okruh(.

Véechny okruhy pripominek jsou reflektovény pfi ndvrhu zavérl ke schvaleni.

Statutarni mésto Praha

Statutarni mésto vystavbu VRT povazuje za pfinosnou a pfipravu zaméru podporuje.

Je pozadovéna koordinace zausténi VRT a dalgich zdmérd pro zkapacitnéni uzlu Praha.

Je pozadovano zajistit zkapacitnéni a zrychleni dopravy v obou provéfovanych smérech
vyjezdl z uzlu Praha. Tedy pfi vybéru severni varianty vedeni VRT Praha - Brno je pozadovano
také zahrnuti jizniho vyjezdu v Useku Praha - BeneSov do projektu VRT. Je pozadovano fesit

také dopravu z pfiméstskych terminal{ ve sméru do centra.

Vypoiadani:

Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predloZen ke schvaleni.

Statutarni mésto Brno

Statutarni mésto vystavbu VRT povazuje za pfinosnou a pfipravu zaméru podporuje.

S ohledem na pfipravovanou prestavbu uzlu Brno ve schvalené podobé nepodporuje zamér
na vystavbu prestupniho mista u Videnské ulice a zaméry pro dalsi zvySeni kapacity uzlu Brno
(jizni propojeni VRT Praha - Brno s VRT Brno - Prerov, resp. modernizovanou trati Brno -
Pferov). Uvedené zdméry pozaduje dale podrobné&ji provéfit z pohledu Gzemni prichodnosti.
Vyporiadani:

Zaméry, nad kterymi nebyla nalezena shoda, budou dale Gzemné provéreny ve spolupraci
Spravy Zeleznic, statutarniho mésta Brna a Jihomoravského kraje.

Statutarni mésto Jihlava

Statutdrni mésto vystavbu VRT povazuje za pfinosnou a pripravu zaméru podporuje.

Je pozadovana varianta SK-4 (obecné varianta, ktera napoji mésto pfimo). Zaroven je
pozadovana vystavba terminalu pfimo na VRT severné od mésta u dalnice D1 pro moznost

zastaveni také mezinarodnich spoju.

Je pozadovano resit pfestavbu uzlu Jihlava komplexné a v souladu se zamérem meésta
vybudovat centralni dopravni terminal v prostoru dnesni stanice Jihlava-mésto.

Vyporadani:
Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predloZzen ke schvaleni.
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Stredocesky kraj
Kraj vystavbu VRT povaZuje za pfinosnou a pfipravu zaméru podporuje.

Je poZadovéno Fesit také novou trat mezi Prahou a Bene$ovem i poté, co byla pro hlavni smér
VRT Praha - Brno vybrdna severni varianta. Je pozadovano fesit v Sirsim kontextu novostavbu
trati a provéfit pripadna dalsi propojeni do konvencni sité.

Vypoiadani:

Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predloZen ke schvaleni. Pfipadné provéreni dalsiho
propojeni na novostavbé trati Praha-Uhfinéves — Benesov je mozné v dalsich projektovych
stupnich pfi pfipravé tohoto Useku.

Kraj Vysocina
Kraj vystavbu VRT povazuje za pfinosnou a pfipravu zameéru podporuje.

Je poZadovana varianta SK4-320 vcetné vSech navrhovanych propojeni a komplexni adaptace
uzlu Jihlava. Je pozadovana dopravni obsluha kraje v maximalnim rozsahu vcetné pokracovani
VR vlak{ skrz uzel Jihlava do regionu. Je pozadovano zajisté&ni dopravy mezi Jihlavou a Prahou
(ptipadné Brnem) soupravami s vy$&i rychlosti nez 230 km/h a zatazeni téchto vlakl

do kategorie Ex. Je pozadovana Uprava etapizace tak, aby pfinosy z VRT Velka BiteS - Brno
bylo mozné Cerpat co nejdfive (pfesunuti Upravy a elektrizace trati Kfizanov (Sviny) - Velké

vvvvv

Vypoiadani:

Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predloZen ke schvaleni. Provozni koncept s vyuZitim
rychlejsich vlakovych souprav je mozné v budoucnu upravit dle poZadavku (pfipadné se
spisSe pfiznivym vilivem na kapacitu trati). Nasazované soupravy mohou byt pfedmétem
budouci diskuze mezi objednateli dopravy pfi respektovani minimalni rychlosti 200 km/h,
na kterou je trat navrZena. Etapizaci je moZné upravit.

Jihomoravsky kraj
Kraj vystavbu VRT povazuje za pfinosnou a pripravu zaméru podporuje.

Je preferovana varianta SK4-320 s ohledem na vyznamné kvalitnéjsi napojeni Jihomoravského
kraje na kraj Vysocina i kraj JihoCesky. Z pohledu rychlosti preferuje variantu pro 320 km/h
s ohledem na dosazeni jizdni doby pod 1h mezi Brnem a Prahou.

Terminal Brno-Videnska povazuje za dopravné moznou a jeho pfipravu podmifiuje podrobnym
provérenim Uzemnich vazeb. Podobné pozaduje provérit také ,jizni bypass", ktery povazuje
z Uzemniho hlediska za obtizné&jsi.

Je pozadovano provéreni nového mista zastaveni vychodné od Breclavi.

Vyporadani:
Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predlozen ke schvaleni. Podrobné provéreni
doplfikovych zdmérl v uzlu Brno je doporuéeno a pro dalsi proces pfipravy je nezbytné nutné.

V Useku Sakvice/Rakvice - statni hranice je doporuceno zajistit Gzemni ochranu, provéreni
dodatelné stanice je v dalsi pfipravé mozné. Ze strany kraje bude nutné definovat pro jaké
typy viakG ma byt misto zastaveni realizovano.
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9 Stanovisko SNCF k technickému reseni
Navrh technického FeSeni (trasy VRT) byl konzultovan s experty francouzské spolecnosti SNCF.

Expertlm byl predloZen navrh celé trasy VRT Praha - Brno (situace, podélné profily). Podrobné
byl posuzovan vybrany reprezentativni Usek trasy o délce ca 30 km.

Bylo konstatovano, ze navrh je z pohledu pristupu ke konstrukci trasy spravny a je v souladu
s pristupem k navrhu trasy dle know-how SNCF, resp. Manualu pro projektovani VRT.

Bylo doporuceno v dalsi pfipravé ucinit minoritni korekce trasy, zejm. v podélném profilu, které
optimalizuji pfesuny hmot a pfipadné povedou ke zkraceni umélych staveb.

Vypoiadani:
Naméty budou prdbézné provéfovany v dalsi pFipravé, mj. i v kontextu poZadavk(d procesu EIA
a uzemniho fizeni. Bude postupovano podle Manualu pro projektovani VRT.

10 Stanovisko strategického poradce Andrew McNaughtona

Studie proveditelnosti byla priib&Zné konzultovéna se strategickym poradcem ministerstva
dopravy (pozdé€ji Spravy zeleznic) Andrew McNaughtonem. Byl pozadan o zpracovani
stanoviska pFi schvalovani zavérd 1. etapy zpracovani studie a o zpracovani zavére¢ného
stanoviska pro ucely schvalovani II. etapy zpracovani studie.

Konstatuje, ze studie proveditelnosti je dostateCnym podkladem pro rozhodnuti o trase,
umist&ni terminald a nastaveni provozniho konceptu pro potfeby dalsi pfipravy zédméru.
V technickém navrhu je studie v nékterych oblastech podrobnéjsi, nez je pro rozhodovani
nezbytné.

Konstatuje, Ze studie dobfe stanovuje naklady, dopady i potencidlni rizika zaméru. Dopravni
modelovani povaZuje za konzervativni, ocekavané $iréi ekonomické piinosy v kontextu Ceské
republiky v dlouhodobém horizontu za spiSe podhodnocené. Studie pocita viceméné pouze

s pfimymi dopravnimi benefity.

Doporucuje hodnotit zamér v delSim ¢asovém obdobi. Uvazovanych 30 let znamena, ze velka
¢ast hodnoceného obdobi je uréena pro vystavbu. Doporucuje hodnoceni pro obdobi 60 let.

Navrzeny pomér ddrazu na narodni zajmy a ddrazu na evropsky rozmér investice povazuje
za vyrovnany.

Souhlasi s vybérem varianty vedeni trasy (,,severni koridor"), volbou vyuZiti zbytkové kapacity
také pro obsluhu regiond.

Souhlasi s fadou pripominek agentury JASPERS, které vSak zasadné neméni smysl posuzované
prace a navazné rozhodovani. Nesouhlasi s komentarem JASPERS ve véci maximalni rychlosti
a v oblasti produkce CO2.

Investi¢ni naklady jsou pro rlizna rychlostni pdsma srovnatelné. Vy&si rychlosti prinasi vétsi
spotrebu vlakovych souprav, ale také snizuje jejich pocet a maximalizuje benefity plynouci
ze zkraceni cestovnich dob. Snizeni poctu vlakovych souprav pfinasi isporu na strané
personalu, ale také Usporu energie, kdy cca 10 % je spotfebovano jen pro vlastni spotfebu
vlakd bez ohledu na energii spotfebovanou jizdou.

V oblasti produkce CO2 je vice pohledd hodnoceni. Zeleznice bude efektivnéjsi i v pripadé piné
elektrifikace silni¢ni dopravy, coz stanovisko JASPERS nereflektuje. Je tfeba brat ohled

na budouci rozvoj energetiky, kdy pfi pfechodu na Zeleznice na zelenou energii produkce CO2
na cestujiciho dale vyrazné klesne.
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Doporucuje s ohledem na minimalni Usporu a potencialni vytvoreni tzkych hrdel
v mezindrodnim kontextu pokracovat v pripravé infrastruktury pro vyssi rychlosti. Provozni
rychlosti u vlakl konkrétnich linek v budoucnu mohou byt pfehodnoceny.

Doporucuje k realizaci plny rozsah infrastruktury v okoli Brna. Druhé misto zastaveni vyrazné
zrychli cesty pro cestujici z okoli Brna spolu Usporou zatizeni pro centrum mésta dodatecnou
dopravou. Propojeni umoZzni propojit hlavni mésta sousednich statl dodateénymi viaky

s kratkou cestovni dobou, coZ naplni cile EU v oblasti zeleného cestovani.

Vystavbu nové trati Praha - BeneSov povazuje za zdmér vhodny k samostatnému posouzeni.

Vypoiadani:

Navrh je v tomto smyslu koncipovan a predlozen ke schvaleni. Doporucuje se ke schvaleni piny
rozsah navrhované infrastruktury pro vyssi rychlosti (320 km/h), byt v oblasti Brna budou
nékteré Casti dale tzemné provéreny.

Je doporucéeno, aby nova trat Praha - BeneSov byla nyni chrénéna pfedevsim Gzemné
s moZnosti podrobnéjsiho samostatného ekonomického hodnoceni v ramci zpracovani zaméru
projektu.

Komentare k ekonomickému hodnoceni neméni pohled na rozhodovani v dalsim postupu
a potvrzuji smysluplnost zaméru. V pfipadé zapracovani povedou spise ke zvétseni rezervy
v hodnoceni.

11 Stanovisko agentury JASPERS

Studie proveditelnosti byla postoupena podrobnému posouzeni agenturou JASPERS v zavéru
II. etapy zpracovani, nasledné bylo posuzovano konecné odevzdani studie.

Posuzovatelé povazuji studii proveditelnosti za v zasadé kvalitné zpracovanou s fadou
pripominek k jednotlivym ¢astem studie.

Technicky navrh

Posuzovatelé uvadi jako nedostatecné kapacitni napojeni do uzlu Brno, kde dochazi
i dle ndvrhového GVD ke koliznim jizddm vlakd. Technicky ndvrh neobsahuje odstavné kapacity
v uzlu Brno.

Vyporadani:

Uzel Brno je v zakladu definovan schvalenou studii proveditelnosti, ze které navrh pfipojeni
VRT do uzlu vychazi. Na studii proveditelnosti uzlu Brno navazuje zpracovani zaméru projektu,
ktery je pribéZné koordinovan s poZadavky provozu VRT. V rédmci zpracovéni zdméru projektu
je navrzeno (jako jedno z feseni) pfidéni mimodrovriiového kfiZeni jizné od ZST Brno hl.n.

(v nové poloze). Technicky ndvrh mize byt v pribéhu pfipravy uzlu Brno upraven dle
aktudlniho stavu pripravy.

Umisténi odstavnych kapacit silné zavisi na zvoleném provoznim modelu. A to nejenom

z pohledu nastaveni GVD, ale také z pohledu pristupu k pridélovani kapacity na dopravni cesté
jednotlivym dopravcim. Studie uvadi orientaéni potfebu 40 viakovych souprav pro obsluhu
VRT provozu vychodné od Prahy. Zhruba polovinu jednotek bude tfeba odstavovat mimo uzel
Praha. Jen nékteré ze zbyvajici poloviny bude tfeba odstavit v prostoru uzlu Brno, protoze
cilové destinace linek jsou Ostrava, Olomouc, Zlin a dalsi (zahranicni) cile. Predpoklada se,

Ze v Brné bude potreba odstaveni viakovych souprav relativné mala. Otazku odstavnych
kapacit tedy doporucujeme Fesit v budoucnu a také v zavislosti na postupu modernizace uzlu
Brno.
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Doporucujeme s dostateCnym prfedstihem pred zprovoznéni VRT uvaZovat nad obchodnim
modelem viéi dopravcim. Pravé pfistup dopravci a jejich pohled na udrZovani viakovych
souprav silné ovlivni kapacity zejm. pro vySsi stupné udrzby viakovych souprav.

Provozni Feseni

Posuzovatelé uvadi nutnost hlubsiho provéreni provozu pfi ¢astecné nebo Uplné uzavirce VRT
z jakéhokoliv d@vodu. Zmifiuji moZnou nedostateénou kapacitu Useku Svétld n/S - Osova
Bityska v etapovém provozu nebo v plném provozu pfi mimoradnosti nebo vyluce. Uvadi
zavislost navrzeného provozniho rfeseni na dalSich zménach v uzlu Praha.

Vypoiadani:

Postupné uvadéni VRT do provozu bude kldst ndroky i na souvisejici konvenéni sit, Z tohoto
ddvodu ndvrh VRT obsahuje Fadu propojeni. Navrh provozu v etapach bude v budoucnu
upfesnén s ohledem na realné dosaZené terminy zprovoznéni i na aktudini stav uprav
konvenéni sité (postupnd modernizace trati Kolin — Havli¢kdv Brod - Brno, Praha - Ceskéa
Trebova - Brno apod.). Doporucujeme akceptovat omezeni miry provozu v etapé, ktera bude
dang kapacitou ndvazné konvenéni sité. Poptdvka po spojeni bude nardstat v &ase s postupnym
zkracovdnim cestovnich dob. Provoz cca 3 expresnich viak( za hodinu povaZujeme

za dostatelny v horizontu pred zprovoznénim stredni ¢asti VRT i v prvnich letech provozu

po dostavbé VRT jako celku.

Pro zajisténi alespori omezeného provozu pFi mimoradnostech je navrZzeno nékolik propojeni.
Optimalnimu stavu brani prostorové podminky zejm. v prostoru Velkého Mezifi¢i (Velké Bitese),
kde je propojeni ve sméru VRT > Brno z technickych divod( a z divod( priichodnosti témér
nerealizovatelné. Diraz je kladen zejména na kapacitni a zaroveri duplicitni napojeni

do Zelezni¢nich uzl§G Praha a Brno, které budou z principu vZdy vice néchyiné k nestabilité.

Pro zajisténi dostatecné kapacity v centralni asti uzlu Prahy byly vystupy ze studie
proveditelnosti predany jako podklad pro zpracovani samostatné studie proveditelnosti.

V pfipadé, Ze nebudou dpravy uzlu Praha realizovany dle pfedpokladd, bude na VRT
provozovan omezeny pocet spoji odpovidajici kapacitnim moZnostem provozu jednotlivych
etap vystavby. Také z téchto divodi v zavéru doporuéuje provéfeni dopravniho modelu, ktery
bude zaloZzeny na mensim poctu viakovych linek provozovanych kapacitnéjsimi soupravami.

Dopravni modelovani

Posuzovatelé obecné hodnoti dopravni model za profesionalné zpracovany, zalozeny

na aktudlnich datech. Dopravnimi prizkumy zjité&né citlivosti a elasticita poptavky jsou
konzervativni, ale v pfijatelném rozsahu. Vysledny rozpad predikovaného zatizeni mezi druhy
dopravy je konzistentni a srovnatelny s podobnymi projekty v zahranici. V budoucnu doporuduji
upresnit dopravu realizovanou pomoci P&R, ktera je ve zpracovaném modelu stanovena
zjednodudeny zplsobem. Poukazuji na nejasné stanoveni Uspory ¢asu u indukované

a generované dopravy.

Vyporiadani:

Dopravni model je vZdy matematickou simulaci vyhledovych stavii s celou Fadou vstupd,
pfi¢emZ kaZdy vstup se bude v pribéhu &asu vyvijet s uréitou nejistotou. Zaroveri je model
zpracovan na dané urovni podrobnosti. Lokalné je tedy zfejmé méné pfesny. Zaroveri bude
vyuZiti v lokalitdch v okoli termindld P&R silné zgviset na ndvrhu ndvazné verfejné (&asto
nedrazni) dopravy. Doporucujeme proto v pfipadé potreby presnéjsi dopravni modelovani
provadét pribézné v dalsi pripravé, ideainé v rémci ndvrhu navazujici verejné dopravy

a navrh( na navazujici silniéni sit. Nepresnost nema vliv na vybér variant technického feseni.

Hodnoty Uspory Casu jsou vystupem dopravniho modelu. Nelze jeho vérohodnost ovérovat jen
odhadem na zdkladé denniho vytiZeni infrastruktury a primérné dspory v jizdni dobé mezi
Prahou a Brnem. Uspora ¢asu stanovend dopravné-modelovacim softwarem odpovidé tuspore
Casu pri vsech cestach v modelu obsaZenych napfi¢ dopravnim systémem. Navic je aplikovano
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,pravidlo V2", které u indukované a generované dopravy Uporu ¢asu automaticky uvazuje
polovicni.

Citlivostni analyza jak projektova, tak alternativni zpracovand JASPERS, ukazuje, Ze projekt je
rentabilni i pfi vyznamném sniZeni uspory Casu nebo predikovaného vyuZiti cestujicimi. Projekt
je proto odolny viéi nepFesnosti vypoltu a pfipadné dalsi provéfovani s vysokou
pravdépodobnosti nebude mit viiv na vybér varianty nebo na posouzeni rentabilnosti zaméru
Jako celku.

Ekonomické vyhodnoceni

Posuzovatelé obecné konstatuji, Ze projekt nema jasné definované socio-ekonomické cile
a explicitné definované cile v oblasti klimatu a zZivotniho prostiedi.

Ekonomické hodnoceni obsahuje také benefity plynouci z vyhodnoceni vyvolaného rozvoje
Gzemi v okoli vybranych stanic (terminald) VRT. K vyhodnoceni t&chto benefitl je vzneseno
nékolik pfipominek.

Posuzovatelé zpochybfiuji ndrodni metodiku k vyhodnoceni vlivu jizdy viakd rlznych rychlosti
na produkci CO2 a ohodnoceni produkovaného CO2 (jeho monetizaci).

Posuzovatelé nesouhlasi se zahrnutim novostavby traté Praha-Uhfinéves - BeneSov
do projektu VRT Praha - Brno, pfestoze se jedna o fragment pdvodné uvaZovanych jiznich
variant.

Vypoiadani:

Nastaveni projektovych cilG v tvodni &3sti studie obsahuje cile v oblasti Zivotniho prostfedi.
Cile jsou stanoveny v obecné roviné bez uvedeni konkrétnich cilovych hodnot. Zamér
vybudovani VRT je v CR novy bez zkusenosti s vliivem zdméru na faktory ovliviiujici produkci
CO2. Cilem bylo v ramci studie provérit, jaky ma zamér viiv na tyto faktory pfi splnéni dalsich
cill, zejména v oblasti rozvoje ekonomické urovné CR. Bylo prokdzéno, Ze zamér vede

ke sniZzeni produkce CO2. I pFi alternativnim vyhodnoceni provedené JASPERS je i vyssi
rychlostni pésmo viakd hodnoceno jako viceméné uhlikové neutrdini. Zédmér tedy umoZni dalsi
rozvoj hospodarstvi bez potreby zvysit produkci CO2, coZ samo o sobé povaZujeme za
prinosné.

Vyhodnoceni $irsich socioekonomickych benefitl plynouci z rozvoje v okoli stanic (terminal()
VRT bylo provedeno s cilem odhadnout potencial téchto stanic. Aby byla infrastruktura spravné
dimenzovana, byl rozvoj uzemi v okoli stanic zahrnuty také do dopravného modelu. Dopravni
model pak zahrnuje veSkerou dopravu vyvolanou timto rozvoje, tedy i silni¢ni. Zahrnutim vlivu
rozvoje uzemi do ekonomického hodnoceni mélo za cil simulovat jak kladné, tak negativni vlivy
tohoto rozvoje. Bez ohledu na presnost odhadu tak ekonomické hodnoceni obsahuje jak
kladné, tak zaporné polozky. Alternativni ekonomické hodnoceni provedené JASPERS ukazuje,
Ze odstranéni $irsich socioekonomickych benefitl z ekonomického hodnoceni vysledek spise
vylepsuje.

Néarodni metodika byla jako platna pouZita pro provedeni ekonomického vyhodnoceni zaméru.
Ze strany JASPERS bylo provedeno alternativni ekonomické vyhodnoceni, které vysledek
snizuje a vysledné varianty vyrovnava. I alternativni vypocet je vsak zatizen radou nepresnosti
a predpokladd v oblasti vyvoje na strané energetiky i technického pokroku na strané
dopravnich prostredkd. Problematiku povaZujeme za natolik komplexni a predikci za nepfesnou
(v obou pristupech k vypoctu), Ze doporucujeme konstatovat, Ze zamér je z pohledu vlivu

na produkci CO2 vyhodny. Nepresnost pfedpokladi nema vliv na technicky navrh
infrastruktury. Upfesnéni mize byt provedeno kdykoliv v budoucnu pfi tivahdch nad konkrétni

Vv,

podobou provozu (rychlostni mix viakd, snizeni poltu viak pfi jejich vyssi kapacité apod.)
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V zavéru je uvedeno doporuceni chranit Gzemné navrzenou trasu novostavby traté Praha-
Uhfinéves - BenesSov. Jeji samostatné ekonomické hodnoceni je mozné provést, napfiklad
pFi zpracovani zaméru projektu.

Vliv zaméru na Zivotni prostredi

Posuzovatelé uvadi, ze posouzeni vlivu zaméru na zivotni prostiedi neni integralni soucasti
studie a vyhodnoceni projektovych variant. Neobsahuje nékteré aspekty a nejsou vyhodnoceny
kumulativni vlivy.

Vypoiadani:

Posouzeni vlivu zdméru na Zivotni prostfedi odpovidé a vy&et zkoumanych jev( odpovids
narodnimu legislativnimu ramci. Zjisténé udaje (kolize s chrdnénym uzemim, migracni koridory
atd.) byly reflektovany pfi ndvrhu technického Feseni. Navrhované trasy byly pribézné
upravovany podle vystup( z reersi. Nebyla nalezena Zadna kolize, které by zcela znemoZnila
technicky navrh nebo zdsadné ovlivnila vybér varianty. Jako rizikova byla vyhodnocena pouze
potencidini kolize s ochrannym pdsmem VN Svihov u variant J, které obecné prochdzi vice
¢lenitym terénem.

V souladu s narodni legislativou jsou zaméry posuzovany az pfi zanaseni infrastruktury

do Uzemné pldnovaci dokumentace (ZUR), kdy je provedenou posouzeni vlivu strategie

na Zivotni prostredi. V dalsi pfipravé (DUR) je pak provedeno posouzeni stavby na Zivotni
prostredi (EIA). Posouzeni v ramci studie proto slouzi pfedevsim ke spravnému navrhu koridoru
budouci trati.

Nastaveni cilii a vyhodnoceni studie

Posuzovatelé hodnoti multikriteridlni analyzu jako malo priikaznou. Divodem je jednak
nastaveni hodnoceni jako takového, kdy kritéria maji zjednodusené vyhodnoceni (0 - 2 body)
bez stanoveni vahy jednotlivych kritérii. Dalsim dlvodem je pak jen obecné nastaveni cili

a maly ddraz na vyhodnoceni vlivu variant na zménu klimatu.

Posuzovatelé s hlavnimi zavéry studie souhlasi. Podporuji pro dalsi pfipravu variantu SK4,
prestoze je z pohledu dopadu na Zivotni prostifedi posouzeni variant omezené. Volba je
podporena lepsimi vysledky analyzy poptavky, zatimco dodatecné naklady na napojeni Jihlavy
jsou minoritni, a varianty J nakladnéjsi.

Ve volbé maximalni rychlosti posuzovatelé povazuji obé rychlostni pasma za vyrovnana

z pohledu ekonomického pfinosu. Z pohledu vlivu na spotfebu energie preferuji pasmo

250 km/h. Jestlize dopady do technického fedeni infrastruktury jsou minimaini, mize byt
rozhodnuti odloZeno na dobu pFipravy provozu. Vyvoj v technologii vlakovych souprav mize
do doby zprovoznéni trati doznat vyvoje a energeticka spotfeba vlak{ pro rychlosti

250 - 320 km/h se mize pribliZit.

Vyporiadani:

Nastaveni cilG studie bylo diskutovdno v Gvodni E3sti zpracovani studie a odpovidé ofekdvénim,
ktera plynou ze zadani. Studie navazuje na Program rozvoje rychlych Zeleznicnich spojeni

a na Politiku tzemniho rozvoje. Ukolem studie bylo najit takové technické a provozni feseni,
které bude ekonomicky efektivni a které povede k rozvoji regiond, stejné tak nepovede

k vyraznému zvyseni zatéZe na Zivotni prostredi. ProtoZe se jednd o projekt v prostredi Ceské
republiky ojedinély, nebyla pfedem stanovena pfesnd kritéria u jednotlivych cilG. Pro stanoveni
vyhodnosti zaméru byla vyuZita obecna kritéria pro infrastrukturni stavby. Pro vzajemné
porovnani variant z pohledu spinéni cilG povaZujeme nastaveni za dostatecné.

Navrh je pfedloZen ke schvéleni v souladu s doporucenim posuzovateld.

Doporulujeme dale pripravovat infrastrukturu pro rychlostni pasmo 320 km/h. Diskuze
0 energetické spotfebé mize byt vedena do zprovoznéni trati. V budoucnu miZe byt nastaveny
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pomér rychlejsich a pomalejsich viaki podle v té dobé aktudinich technickych parametrd
vlakovych souprav. Uspory v provoznich nakladech je mozné docilit i nastavenim provozniho
modelu orientaci na mirné delsi interval mezi spoji pfi vyuZziti vy$si kapacity viakdg.

Dimenzovani ochrany okoli vi&i provozu na trati pfi vy$$i rychlosti a hustoté spoji je na strané
bezpeclnosti.

Doporuceni JASPERS pro dalsi pFipravu zaméru VRT Praha — Brno - Bfeclav
Posuzovatelé doporuéuji predevsim definovat jasnou sadu socioekonomickych cill projektu.

V dal$im névrhu technického a provozniho feseni klast diraz na:

e zpfesnéni technického napojeni do uzlu Brno v¢. mimouroviiovych kfizeni,

e kapacitni posouzeni konvencniho Useku Svétld n/S - Osova Bityska,

e stanoveni provozniho konceptu pro stav jednokolejného provozu nebo pro pfipad Uplného
uzavfeni trati,

e problematiku odstavovani souprav v uzlu Brno,

o zajisténi prenosu vystupl studie VRT Praha - Brno - Bfeclav do probihajici studie uzlu
Praha,

e podrobnéjsi analyzu vztahu zaméru ke zméné klimatu s vyuzitim mezinarodni metodiky,

e spravné nastaveni konceptu P&R a navazné meéstské i regionalni dopravy, protoze
prevedeni cestujicich z IAD na Zeleznici je zasadnim prvkem obhajeni zaméru.

Posuzovatelé doporucuji s dot¢enymi stranami usporadat pracovni jednani k nastaveni
monitoringu rizik a jejich Fizeni.

V ekonomickém vyhodnoceni a dopravnim modelu upfesnit:

e modelovani dopravy pfi vyuziti kombinace P&R,

e zachazet s leteckou dopravou jako se samostatnym maddem,

e proveérit citlivost volby dopravniho modu velmi dlouhych cest (nad 600 km),

e vyClenit z CBA Sirsi ekonomické prinosy nebo je naopak neomezovat pouze na lokalni
dosah,

e pouZit pfi vypoctu spravné hodnoty provoznich naklad{, energetické naro¢nosti a emisi
CO2 spolu s realistickym odhadem vyvoje emisi CO2 na kWh v CR,

o zvaZit dopad elektrifikace IAD pfi vypoctu prinosd z prevedeni cestujicich z IAD
na zeleznici,

e zvazit rizika a dopady pfipadné nedokoné&enosti navazujicich Usekl VRT, zmény v pfistupu
k aplikovanému ,socidlnimu® tarifu nebo plynouci z provozni dostupnosti.

Vyporadani:
Doporucujeme se vyse uvedenymi doporuéenimi Fidit v pribéhu dalsi pFipravy.

Naméty smérujici k technickému a provoznimu rfeseni doporucujeme provérit v ramci
zpracovani navazujicich dokumentaci (zejm. DUR), pfipadné v ramci dokumentaci navazujicich
Usek( (uzel Praha, uzel Brno).

Vyhodnoceni z pohledu Zivotniho prostredi bude v souladu s narodni legislativou provedeno
v ramci aktualizaci tzemné planovacich dokumentaci (SEA) a nasledné v ramci posouzeni viivu
stavby na zivotni prostredi (EIA).

Naméty smérujici k ekonomickému vyhodnoceni a dopravnimu modelu doporucujeme proveérit
v rdmci aktualizaci ekonomického hodnoceni v rémci zpracovadni DUR, pfipadné zdmérd
projektu.

Doporucujeme dale vést diskuzi nad provoznim konceptem na VRT na zakladé vystupd
dopravniho modelu studie.



Doporucujeme dale pokracovat v pFfipravé infrastruktury ve studii navrzeném rozsahu, protoze
aplikace namétd nema podstatny vliv na jeji podobu, nebo je mozné jeji podobu relativné
snadno upravit pFi dalsim zpresriovani navrhu.

12 Kapacitni posouzeni SZ 011 Groviiového pFipojeni VRT do
trati Praha - Benesov a Brno - Breclav

Na zakladé projednani pripominek odboru O11 ke studii proveditelnosti byla provedena
simulace provozu v mistech, kde je navrzeno pouze Urovnové zapojeni VRT/novostavby
do konvencni sité a zaroven je na takovém propojeni navrhovan husty pravidelny provoz.

ProvéFreno bylo zapojeni VRT Brno - Sakvice do trati Brno — Bfeclav jizné od stanice Sakvice
a zapojeni novostavby trati Praha-UhFinéves — BenesSov jizné od stanice Praha-Uhfinéves.

Pro zapojeni VRT Brno - Sakvice bylo provéienim konstatovano, Ze Groviiové zapojeni je
nevyhovujici a vede k nedostateénym ukazatellm spolehlivosti provozu.

— Pro zapojeni novostavby trati Praha-Uhfinéves bylo konstatovano, Ze Uroviiové zapojeni je
vyhovujici.

Interni posouzeni dale ukazuje, ze kapacita VRT Praha - Brno jako celek nemusi byt dostatec¢na
pro navrhovany rozsah provozu. V nékterych Usecich jsou prekroceny ukazatele kvality
provozu.

Vypoiadani:

Doporucujeme névrh zapojeni VRT Brno - Sakvice upravit dle provéreni a navrhnout
mimodrovriové zapojeni. S ohledem na konfiguraci terénu a polohu vzajemného krizeni trati
doporucujeme mimourovriové kifizeni navrhnout v mezistani¢nim useku Zajeli - Rakvice.

Doporucujeme toto zapojeni koncipovat jako definitivni i pfi pfipadném pokracovani VRT
ke statni hranici. V ramci pokraCovani VRT pak jiz nebude nutné zfizovat dalsi sjezd pred
Breclavi a to s ohledem na kratkou vzdalenost mezi Rakvicemi a Bfeclavi.

V dalsi pFipravé doporucujeme posoudit kvalitativni ukazatele provozu VRT Praha - Brno jako
celku a pfipadné navrhnout opatfeni. Ta mohou spocivat v Upravé navrzeného provozniho
konceptu, v dodateéném ndvrhu dopravnich bodd v jiZ vytipovanych mistech (napf. stanice
Pucery) nebo kombinaci obou opatreni.

13 Zavérecné doporuceni a navrh dalsiho postupu pripravy

— S ohledem na vystupy studie proveditelnosti shrnuté vyse, stanoviska dotéenych stran
a stanoviska konzultantl doporucuje Sprava zeleznic ke schvaleni nize uvedeny rozsah
infrastruktury a dalsi postup pripravy dilCich ¢asti.

Doporucujeme k realizaci infrastrukturu VRT mezi Prahou a Brnem dle varianty SK4-320

pro maximalni rychlost hlavni trasy 320 km/h a minimalni rychlost 200 km/h. Snizeni
maximalni rychlosti nepfinasi o¢ekévané benefity v podobé tspory investi¢nich nakladt

a zasadni zlepseni projednatelnosti trasy. Diskuze o rychlostnim mixu provozovanych
vlakovych souprav je mozné otevrit v dobé pred dokoncenim vystavby trati. Bude bran ohled
na aktualni technologicky pokrok v oblasti kolejovych vozidel, ktery sméruje ke snizeni
spotieby vlakl pro vysoké rychlosti k dnesni spotfebé vlakl pro rychlosti okolo 250 km/h.

Doporucujeme volnost pfi zpracovani detailnéjsiho navrhu v ramci stanoveného v ZUR

sledovaného koridoru, ktery umozni v mezich parametr( reagovat na pfipominky dotéenych
obuci.
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Doporucujeme k realizaci terminaly Praha-vychod, Jihlava VRT a detailné provéfit moznost
umisténi termindlu Brno-Videnska. Doporucujeme z pohledu dopravni technologie provéfit
potfebnost navrhu dopravniho bodu (stanice) mezi terminalem Praha-vychod a Jihlava

s ohledem na relativné velkou vzdalenost mezi témito terminaly (cca 100 km). V pripadé
potfebnosti navrhnout stanici pro Fizeni sledu vlak v tomto Useku je mozné znovu zvaZit
moznost vyuziti stanice také pro pravidelnou dopravu, a tim zvysit pfinos VRT pro region
Sirsich strednich Cech.

Doporucujeme k realizaci vSechna navrzena propojeni pro pravidelny provoz i pro provoz
pfi mimoradnostech a vylukach. Propojeni jsou nezbytna také pro efektivni udrzbu trati.

U propojeni VRT - Osova BitySka doporucujeme variantu VB-V4, ktera ve vétsiné své délky
kopiruje silni¢ni infrastrukturu a je pro mistni obce nejvice pfijatelna.

Doporuéujeme k realizaci nezbytné Upravy Zelezni¢nich uzld Praha, Jihlava a Brno pro zajisténi
kapacitnich napojeni vysokorychlostni Zeleznice a pro zajisténi spolehlivosti provozu. Zejména
v uzlu Brno spolupracovat se statutarnim méstem na podrobném provéreni zdmérl na Uzemni
mésta.

Doporucujeme k realizaci infrastrukturu VRT mezi Brnem a Breclavi v podobné novostavby VRT
v Useku Brno - Rakvice pro rychlost 320 km/h a minimalni rychlost 200 km/h, a v podobé
modernizace stavajici trati na 200 km/h v Useku Rakvice - Breclav.

Doporuéujeme k realizaci veskeré stavby zajistujici nezbytné zazemi pro udrZovani
a provozovani infrastruktury VRT. Umisténi téchto zafizeni dale zpresnit v dalsi pfiprave.

Doporucujeme k realizaci zakladni zazemi pro provozovani vlakovych souprav. V ramci studie
navrzené zazemi v oblasti Prahy Strasnic je potfebné realizovat v maximalnim mozném
rozsahu dle prostorovych moznosti (i pfipadné vétsi nez studii navrhované). S prihlédnutim

k budoucimu provoznimu konceptu je tfeba se soustiedit na vyhledani vhodnych kapacit pro
zakladni zazemi pro provozovani vlak{ také mimo uzel Praha. Zejména v uzlu Brno, pfipadné
u koncovych stanic linek (Ostrava, Zlin, Olomouc, pfipadné Karlovy Vary apod.). Zazemi je
tfeba budovat bez ohledu na ,pfislusnost" k dané VRT, protoze linkové vedeni nebude
navrhovano oddélené pro kazdou VRT zvlast.

Doporucujeme k Uzemni ochrané novostavbu konvencni trati v iseku Praha-Uhfinéves -
Benesov. Pred dalSi pfipravou realizace je mozné Usek posoudit samostatné v ramci zpracovani
zameéru projektu, pfipadné jesté dale provérit néktera dodatecna propojeni pro obsluhu
priméstské oblasti pozadované organizatorem dopravy ROPID.

Doporucujeme k provéreni v budoucnu také provozni model, ktery bude zalozeny na méné
samostatnych spojich (linkdch) a naopak na vyuziti kapacitnéjsich souprav. Pfipadné

na spojovani mensich souprav do jednoho vlaku. Pfi vétsim rozdilu rychlosti pomalejsiho

a rychlejéiho segmentu vlak{ je to cesta ke zlepseni provoznich parametrl vybranych tsekd.
Zaroven mize toto opatieni snizit provozni ndklady a vliv provozu na okoli trati.

Doporuc¢ujeme k provéfeni v budoucnu také provozni model zalozeny na mensim poctu spojl
do regionl a na vice pfestupnich vazbach, zejména pokud je navazujici konvenéni sit pouze
jednokolejnd. Opatreni bude mit pozitivni dopad do spolehlivosti dopravy na velmi vytizené
patefni siti VRT. Zarovet muze v nékterych pfipadech zna&né zvysit efektivitu nasazenych
vysokorychlostnich souprav. Z progndzy poptavky a predpoklddané obsazenosti spoji vyplyva,
ze vytizenost nékterych linek neni v celé trase rovhomérna.

Doporucujeme k provéreni moznosti zlepSeni protihlukové ochrany v mistech soubéhu nebo
v mistech vzajemného ovlivnéni infrastruktury VRT se silni¢ni infrastrukturou, zejm. s dalnici
D1, D11 a D52.

Doporuc¢ujeme koordinaci zamérd statu i dotéenych regionl v okoli VRT, které povedou
k logickym Upravam silni¢ni sité a snizi negativni vlivy pfipravované infrastruktury VRT
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na okoli. Jedna se zejména o Upravy silni¢ni sité ve vétSim rozsahu, nez je nezbytné

pro realizaci infrastruktury VRT. V nékterych pfipadech midZe byt vyhodné pti vhodné
koordinaci pfipravovat zaméry soubézné (napfiklad prelozku II/272 (obchvat Kounice), II/330
(obchvat zvéfinku), prelozku I/37 (obchvat Velké Bitese) a jiné).

Obrazek 5 Konfigurace doporuceného feseni VRT Praha - Brno - Bfeclav
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14 Zaveér

Infrastruktura navrhovana studii proveditelnosti VRT Praha - Brno - Bfeclav je v souladu

se zaméry Evropské unie na rozvoji dopravnich siti tvoficich hlavni a globalni sit TEN-T

i se zaméry vlady CR definovanymi v usneseni ¢. 389 ze dne 22. 5. 2019 o Programu rozvoje
rychlych Zelezni¢nich spojeni v Ceské republice.

Na zakladé posouzeni a projednani

doporucujeme

a) schvalit:

vystupy studie proveditelnosti jako dostate¢ny podklad pro dalsi pfipravu zaméru,
v Useku Praha - Brno k realizaci infrastrukturu v rozsahu dle varianty SK4-320

s moznosti drobnych korekci trasy v ramci vymezeného koridoru v zavislosti

na projednani zaméru se samospravou, pricemz vybrané prvky infrastruktury

v uzlu Brno (zastavka Brno-Videriskd, propojeni VRT Praha - Brno s trati/VRT

ve sméru Prerov) budou podrobné&ji provéreny ve spolupraci s méstem Brno

a Jihomoravskym krajem a bude provérena potrebnost stanice (pfip. terminalu)
Pucery VRT,

v Useku Brno - Sakvice k realizaci infrastrukturu v rozsahu dle varianty BK-3

s dodatecné navrzenou Upravou pro zvySeni kapacity; Uprava spociva v prodlouzeni
VRT ve stopé varianty BK-4 do km 44.0 a zde vytvoreni mimouroviiového napojeni
do stavajici trati Brno - Bfeclav; mimourovnové napojeni v tomto misté bude
slouzit jako definitivni sjezd z VRT ve sméru Bfeclav i po pfipadném prodlouzeni
VRT dle varianty BK-4 na statni hranici se Slovenskem,

v Useku od napojeni VRT v km 44.0 k realizaci infrastrukturu dle varianty BK-3
(modernizaci stavajici traté na 200 km/h) s moznosti Upravy technického reseni
v navaznosti na Upravu ukonceni VRT, s moznosti Upravy konfigurace stanic

dle pozadavk{ aktualizovanych v rdmci prodlouzeni VRT

v Useku Praha - BeneSov k Uzemni pfipraveé infrastrukturu dle varianty JK-4
(novostavbu trati pro rychlost 200 km/h), pficemz zdmér bude samostatné
posouzen v ramci zpracovani zaméru projektu.

b) ulozit
investorovi Spravé Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace:

pokracovat v realizaci dfive ulozenych krok{ pfi schvéleni pFipravy ,pilotnich
Usek{" a pfi schvdleni vystupl I. etapy zpracovani studie proveditelnosti,
realizovat kroky vedouci ke zrychlené pripravé VRT Praha - Brno - Breclav
i pro zbyvajici Useky:
o pozadat v souladu se zakonem ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani
a stavebnim fadu (stavebni zakon), ve znéni pozdé&jsich predpist, jako
opravnény investor o aktualizaci Zasad Uzemniho rozvoje hlavniho mésta
Prahy pro Usek Praha-VrSovice — Praha-Zahradni mésto — Praha-Béchovice,
o pozadat v souladu se zakonem ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani
a stavebnim Fadu (stavebni zékon), ve znéni pozdé&jsich predpist, jako
opravnény investor o aktualizaci Zasad Uzemniho rozvoje Kraje Vysocina
pro usek Svétla n/S - Jihlava - Velka Bites vC. propojeni do konvencni site,
pro prestavbu uzlu Jihlava a pro pfimé napojeni trati Kfizanov (Sviny) -
o pozadat v souladu se zakonem ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani
a stavebnim Fadu (stavebni zékon), ve znéni pozdé&jsich predpist, jako
opravnény investor o aktualizaci Zasad Uzemniho rozvoje Jihomoravského
kraje pro Usek Sakvice — statni hranice v&. propojeni do konvenéni sité,
o pro vyde uvedené Useky bude v ZUR pozadovadno vymezeni ndvrhového
koridoru verejné prospésné stavby pro umisténi dopravni infrastruktury,
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zadat zpracovani/realizaci prizkumnych praci (geodetické zaméreni,
geologicka rederde, prizkumy v oblasti Zivotniho prostfedi) pro Usek Praha-
VrSovice - Praha-Zahradni mésto - Praha-Béchovice,

zadat zpracovani/realizaci prizkumnych praci (geodetické zaméfeni,
geologicka rederse, prizkumy v oblasti Zivotniho prostfedi) pro Usek Svétla
n/S - Jihlava - Velka Bites v¢. propojeni do konvencni sité, pro prestavbu
zastavka v¢. elektrizace trati,

zadat zpracovani/realizaci prdzkumnych praci (geodetické zamé¥eni,
geologicka rederse, prizkumy v oblasti Zivotniho prostfedi) pro Usek
Sakvice - km 44.0 VRT v¢&. propojeni do konvenéni sité,

zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhlasky ¢. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro Usek
Praha-VrSovice - Praha-Zahradni mésto - Praha-Béchovice v¢. odstavnych
kapacit v oblasti Strasnic,

zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhladky & 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro tsek
Praha-Béchovice - Praha-Liben a koordinovat pfipravu této stavby

s pfipravovanou Upravou Useku Praha-Liben — MaleSice véetné presmyku,
zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhlasky ¢. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro Usek
Svétla n/S - Jihlava - Velka Bites v¢. propojeni do konvenéni sité, pro
prestavbu uzlu Jihlava a pro pfimé napojeni trati Kfizanov (Sviny) — Velké
Mezifici zastavka vC. elektrizace trati,

zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhlagky €. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro tsek
Sakvice - km 44.0 VRT v¢&. propojeni do konvenéni sité,

zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhlasky ¢. 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro Usek
zast. Rakvice (od mista napojeni VRT) - Bfeclav (mimo),

zadat zpracovani Dokumentace pro vydani rozhodnuti o umisténi stavby
(DUR) podle vyhladky & 499/2006 Sb., o dokumentaci staveb pro novou
budovu CDP Praha v lokalité Balabenka pro umisténi technologie

a pracovist pro Fizeni provozu na VRT

e realizovat kroky vedouci k Uzemni ochrané:

o

zajistit zpracovani podrobné technické studie zamérené na prostupnost
spojovaci trati (jizniho by-passu) Uzemim mésta Brna podél dalnice D1

ve spolupraci se statutarnim méstem Brno a Krajskym Ufadem
Jihomoravského kraje. Divodem je zajistit vzajemné propojeni VRT Praha
- Brno a modernizované trati (resp. VRT) Brno — Prerov. Po schvaleni
studie bude v ndvaznosti na toto provéreni mozné v souladu se zakonem
¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani a stavebnim radu (stavebni zakon),
ve znéni pozdé&jsich predpist, zajistit Uzemni ochranu v Aktualizaci
Uzemniho rozvojového planu CR, pfipadné z pozice opravnéného investora
pozadat o aktualizaci Zasad Uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje,
pozadat v souladu se zakonem ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim planovani

a stavebnim Fadu (stavebni zékon), ve znéni pozdé&jsich predpist, jako
opravnény investor o aktualizaci Zasad Uzemniho rozvoje hlavniho mésta
Prahy pro Usek Praha-Uhfinéves — hranice Stredoceského kraje pro novou
variantu reseni zelezni¢ni trati Praha - BenesSov,

predat Uzemné analyticky poklad Krajskému Uradu Stfedoceského kraje
pro Usek Praha - BenesSov v¢. napojeni do stavajici traté v souladu

se zakonem ¢. 183/2006 Sb., o Uzemnim plénovani a stavebnim Fadu
(stavebni zakon), ve znéni pozdéjsich predpisl. K izemni ochrané dojde
nasledné Aktualizaci Uzemniho rozvojového planu CR nebo Aktualizaci
Zasad uzemniho rozvoje Stfedoceského kraje pro tuto novou variantu
reSeni zeleznic¢ni trati Praha - BenesSov.
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16 Prilohy

e Studie proveditelnosti VRT Praha - Brno - Bfeclav, SUDOP PRAHA a.s., 2020
e Stanovisko SNCF k technickému reseni

e Stanovisko strategického poradce Andrew McNaughtona

e Stanovisko JASPERS

Dalsi stanoviska jsou prilohou studie proveditelnosti, kterd obsahuje také vyporadani vsech
zaslanych pripominek dotéenych stran k prib&znym vystuplm i ke kone¢nému znéni studie.
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