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Studie proveditelnosti (dale jen SP) byla zaddna vroce 2015 a jejim pfedmétem byla aktualizace a doplnéni
predchozi ,Studie proveditelnosti Uzel Ostrava“ ve verzi 02/2015. BEéhem zpracovani SP byly uzavieny dva dodatky
smlouvy o dilo. SP byla uzaviena vyslednou verzi z dubna 2016 a naslednym zavéreénym projednanim.

2 Umist éni feSené lokality

Ostravska aglomerace je charakteristicka zna¢nou rozlohou svého,
pfevazné rovinatého Gzemi, historicky nadpramérnou koncentraci
primyslu, a to zejména tézkého primyslu a rozsahlou
podpovrchovou téZebni ¢innosti. Z téchto hledisek je cela
aglomerace ¢&lenéna na UGzemni celky, které |Ize rozdélit
na pramyslové a uréené pro bydleni, které jsou vzajemné velmi
riznorodé uspofadané - tvofi tzv. polycentrickou strukturu.
Vzhledem ke znaéné koncentraci primyslu v Ostravé i blizkém okoli
je tfeba uvaZovat Ostravskou aglomeraci zahrnujici i okolni vétsi
mésta, kterd tvofi vyznamné obytné i pramyslové celky: Havifov,
Frydek-Mistek, Karvina, Orlova, Bohumin. Vlastni mésto Ostrava je
¢lenéno na 23 méstskych obvodu.

Vyh Polanka Pfedmétem feSeni SP jsou traté nalezejici do uzlu Ostrava,

v nad Odrou ) B’ . . o e ; :

g N vymezeného ve svem zakladu nejvyznamnejsimi sta}nvlceml Qsjtrava

& Vratimovow hl. n., Ostrava-Svinov a Ostrava-Kungice. Za hlavni Zelezni¢ni osu

Yy Frydek-Mistek wanae g, pve ke, o, Prochazejici uzlem Ostrava Ize oznadit trat €. 270 dle knizniho
jizdniho Fadu (KJR), &. 780 dle ProhlaSeni o draze a & 305B dle
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tabulek tratovych poméra (TTP), pficemz tratovy Usek pfimo naleZejici do SP uzlu Ostrava je ohrani¢en vyhybnou
Polanka nad Odrou a obvodem stanice Ostrava hl. n. — Ostrava-HruSov. Déle do uzlu Ostrava nalezi tratovy Usek
Ostrava-Bartovice — Ostrava-Svinov — Ostrava-Trebovice pod &. 321 dle KJR, &. 882 (Ostrava-Bartovice —
Ostrava-Kungice)/883 (Ostrava-Kungice — odbo¢ka Odra)/791 (odboCka Odra — Ostrava-Svinov)/795
(Ostrava-Svinov — Ostrava-Trebovice) dle ProhlaSeni o draze, pod ¢ 301D (Ostrava-Bartovice — odbocka
Odra)/301E (odbocka Odra — Ostrava-Svinov)/301F (Ostrava-Svinov — Ostrava-Trebovice) dle TTP a tratovy Usek
Ostrava hl. n. — Ostrava-Kungice pod &. 323 dle KJR, &. 792 dle Prohlaseni o draze, &. 301G dle TTP.

VSechny tratové Useky vuzlu jsou vcelé délce dvoukolejné, elektrizované stejnosmérnou trakéni napajeci
soustavou 3 kV a disponuji zabezpeCovacim zafizenim 3. kategorie, pouze Usek Ostrava-Svinov -—
Ostrava-Trebovice je oproti ostatnim tratovym Gsekdm jednokolejny. Na vSech tratovych Usecich je provozovana
osobni i nakladni doprava. Nejvyssi tratova rychlost na trati €. 270 je 160 km/h, avSak v Useku Ostrava hl. n.
(v€etné témeér celého obvodu stanice) — Ostrava-Svinov je tratova rychlost omezena na 60 km/h. V pfedmétném
tratovém Useku trati €. 323 ¢ini nejvyssi tratova rychlost 100 km/h a na trati ¢. 321 v Useku Ostrava-Bartovice —
Ostrava-Svinov 80 km/h a 100 km/h v Useku Ostrava-Svinov — Ostrava-Trebovice. VSechny tratové Useky
ve sledované oblasti uzlu Ostrava jsou soucasti sit€ TEN-T, vyjma Usek Ostrava-Svinov — Ostrava-Trebovice, ktery
je soucasti sité ostatnich drah celostatnich. Tratovy Usek Ostrava hl. n., obvod Ostrava-HruSov — Polanka
nad Odrou je soucasti hlavni sité TEN-T pro osobni i ndkladni dopravu a zaroven Zelezni¢nich nakladnich koridort
RFC 5 (Baltsko-jadransky) a RFC 9 (Cesko-slovensky), tratovy Usek Ostrava-Bartovice — Ostrava-Kungice —
Ostrava hl. n. je souc€asti hlavni sité TEN-T pro osobni dopravu a globalni sité TEN-T pro nakladni dopravu, tratovy
Usek Ostrava-Bartovice — Ostrava-Kuncice je zaroven soucasti RFC 9, tratovy Usek Ostrava-Kuncice — odbocka
Odra — Ostrava-Svinov je soucasti globalni sité TEN-T pro osobni dopravu a hlavni sité TEN-T pro nakladni
dopravu, pficemz tratovy Gsek Ostrava-Kuncice — odbo¢ka Odra je soucasti RFC 9.

3 Cil studie proveditelnosti

Cilem studie proveditelnosti je vypracovani navrha rekonstrukce Zelezniéniho uzlu Ostrava plnicich nize uvedené
cile projektu, a to v navrzenych projektovych variantach, feSicich pfedevSim nejvétsi nedostatek uzlu, spocivajici
v zajiSténi dostatec¢né propustnosti a spolehlivosti provozu v Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov. Déle je cilem
SP porovnani téchto navrhi mezi sebou zhlediska technického, dopravné-technologického, pfepravniho
a ekonomického, jako podklad pro vybér optimalni varianty, ktera bude zaroven vykazovat dostatecné
socioekonomické pfinosy a bude ekonomicky efektivni.

4 Cile projektu

1) ZlepSeni technického stavu a parametrt uzlu Ostrava

ZlepSeni technického stavu a parametrt se tyka jednotlivych prvkud infrastruktury pro dosazeni zvySeni tratové
rychlosti, tratové tfidy zatizeni D4 22,5/8 t pfi tratové rychlosti 120 km/h (pfedevSim v Useku Ostrava hl. n. —
Polanka nad Odrou), prostorové prichodnosti UIC GC, rekonstrukce Zelezni¢niho svrSku a spodku, rekonstrukce
trakénich zafizeni (vyhledova dosazitelnost dostateéného napajeni k provozu vykonnych vozidel) a rekonstrukce
umélych staveb a pozemnich objektd (napf. mosty pfi feSeni udrzeni ¢i zvétSeni podjezdné vysky v projektovém
stavu).

2) ZvySeni provozni efektivity Zelezni¢ni dopravy

Pro dosazeni tohoto cile je uvazovano s rekonstrukci zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie + DOZ + CDP Prerov,
coz ma vdusledku vliv na dosazitelnou Usporu poc¢tu zameéstnancl zuCastnénych na obsluze dopravni cesty,
s podstatnym zlepSenim technického stavu Zelezni¢nich objektl a zafizeni s cilem snizeni provoznich nékladu
(absence velkych oprav v obdobi hodnoceni), s dosazenim potfebné kapacity za Guéelem mozného provazeni
vyhledového rozsahu dopravy a s umoznénim provazeni nakladnich vlakd délky az 740 m, tzn. dispozice stani¢nich
koleji minimalni uzitecné délky 780 m.

3) ZvySeni spolehlivosti Zelezni¢ni dopravy

Pro zvySeni spolehlivosti je tfeba zabezpecit zvySeni propustnosti iseku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov, zajiSténi
nekoliznosti sméru Ostrava hl. n. uhelné n. — Opava k ose 2. tranzitniho Zelezniéniho koridoru (TZK), zajisténi
soucasnych/paralelnich vlakovych cesty v Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov (pfi predjizdéni vlakd) zarover
neznemoznujicich provoz opaénym smérem.

4) Snizeni negativnich vlivl z Zelezniéni dopravy na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatelstva

Snizeni vlivu na Zzivotni prostfedi spocCiva primarné ve snizeni hlukové zatéZze a vibraci. Soucasné,
pfi rekonstrukcich mostl pfes vodotece, je tfeba respektovat pozadavky zivotniho prostfedi, zejména pro prichody
Zivocicha.
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5) ZvySeni bezpecénosti Zelezni¢niho provozu a cestujicich

ZvySenim bezpecnosti Zelezni¢niho provozu se rozumi zajiSténi podminek pro minimalizaci mimofadnych udélosti.
V tomto ohledu naplnéni cile sméfuje vystavba ERTMS, predevSim dostavba ETCS L2, eliminace Urovriovych
kfizeni (odstranéni pfejezdu na hl. n. pfi stfednim zhlavi), vybaveni Zelezniénich stanic a zastavek nastupisti
v souladu s TSI PRM 2015 a s vyhlasSkami ¢. 177/1995 Sb. a 369/2001 Sb. v platném znéni (bezbariérovy pristup
na nastupisté, orientacni systém, atd.), zfizeni zabezpec€ovaciho zafizeni 3. kategorie, pfipadné zajiSténi prdjezdu
nakladnich vlakl po stani¢nich kolejich mimo nastupistni hrany.

6) ZvySeni komfortu a kvality pro cestujici v Zelezni¢ni dopravée

Jednd se predevSim o zvySeni komfortu pro cestujici z pohledu stavu dopravni infrastruktury, zfizeni
bezbariérovych prfistupd a néastupist svySkou néastupni hrany 550 mm nad temenem Kkolejnic, zajisténi
odpovidajicich navaznosti na investice jinych subjektd (pfestupni terminaly).

7) ZlepSeni dopravni dostupnosti do jednotlivych ¢asti Ostravy

ZlepSeni dopravni dostupnosti je vysledkem zkraceni jizdnich a tedy i vnimanych cestovnich dob. Neoddélitené
s cestovni dobou je svazano i pfipadné kraceni intervalu mezi spoji jednotlivych linek osobni dopravy, zejména
v obdobi dopravnich Spicek.

8) Naplnéni pozadavki strategickych dokumentd (nafizeni EU, vyhlasky, normy, smérnice, dopravni plany)

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 z 11. 12. 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité (dale Nafizeni €. 1315/2013). Toto nafizeni zafazuje vétSinu pfedmétnych tratovych
Usekl vuzlu do hlavni sité nakladni dopravy (Core Network TEN-T) astanovi pro ni povinnost nejdéle
do 31. 12. 2030 splnit poZzadavky na vybaveni systtmem ERTMS (GSM-R, ETCS), interoperabilitu, elektrizaci,
rozchod 1 435 mm, zmirnéni hluku a vibraci, zvySeni bezpec€nosti Groviiovych kfizeni, hmotnost na napravu 22,5 t,
tratovou rychlost nejméné 100 km/h a moznost provazeni viak( délky 740 m.

Technické specifikace pro interoperabilitu (TSI) v subsystémech infrastruktura (TSI INF 2015, TSI PRM 2015),
fizeni a zabezpeceni (TSI CCS) a energie (TSI ENE 2015). Povinnosti vyplyvajici z TSI se ¢aste¢né shoduji

s pozadavky Nafizeni €. 1315/2013, jsou ale vyrazné podrobnéjSi. Napfiklad z nich vyplyva povinnost zajisténi
bezbariérového pfistupu na nastupisté (TSI PRM 2015).

Cil Ize povazovat za dosazeny, pokud jsou splnény vSechny pozadavky, ale to i s moznym vyuzitim pfipustnych Ulev
a vyjimek, napfiklad pro parametr rychlosti.

Prostfedkem k naplnéni cilt je rekonstrukce trati, pfi respektovani normovych pozadavkl a pfi udrzeni pfijatelnych
dopadl na Zivotni prostfedi a okolni zastavbu. Podminkou je i ekonomické efektivita projektu a izemni prdchodnost
navrzené varianty.

5 Navrzené varianty

Na z&kladé prvotni analyzy bylo konstatovano, ze do trati €. 321 neni potfeba zasahovat. Trat' je elektrizovana,
dostate¢né kapacitni a v minulych letech zde probéhly postupné dil¢i rekonstrukce. Objednavatelé dopravy navic
nepotfebuji navySovat vyraznym zplsobem pocet vlaki na této trati. Analyza trati 323 jasné poukazala
na dva zasadni problémy. Tim je zcela nevhodna konfigurace stanice Ostrava stfed s droviiovym pfistupem
na nastupisté a nevyhovujici délka nastupisté v zastavce Ostrava-Stodolni. Zasah do této trati byl tedy omezen
pouze na tyto dvé lokality. Zasadnim zpusobem bylo tfeba zasahnout do trati ¢. 270, kdy navrZzena feSeni jsou
na rozdil od trati €. 323 variantni. Navrzena feSeni byla volena tak, aby byly naplnény vySe uvedené cile.

Varianta Bez projektu

Varianta Bez projektu je srovnavaci variantou, ktera spoc¢iva v udrzeni stavajici Urovné infrastruktury, tzn. napf.
bez zmény konfiguraci stanic, pocétu tratovych koleji, tratovych rychlosti atd., a to z prostfedki
na provozuschopnost. Pfipustna je obnova/vyména pfedevSim technologickych celkd (napf. zabezpecovaciho
zafizeni) za nové v pripadé, Ze stavajici nelze obnovovat, resp. zajiStovat udrzbu v puvodnich parametrech.

Projektové varianty

VSechny projektové varianty obsahuji kompletni rekonstrukci tratového Useku Ostrava hl. n., obvod Ostrava-HruSov
— Ostrava-Svinov, zahrnujici Zelezniéni svrSek, zelezniéni spodek, trakéni vedeni a napajeni véetné trakcnich
napdjecich stanic (Uzemné naleZejicich do vymezené oblasti SP — Ostrava-Svinov a Ostrava-Kungice),
s naslednym zvySenim tratové rychlosti do 120 km/h. Mezistani¢ni Usek Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov je nové
dopliiovan o treti tratovou kolej. V obvodu stanice Ostrava hl. n. je rekonstrukce navrZzena ve variantnim
konfiguracnim provedeni, promitnutym v rozdilech do ¢tyf zakladnich projektovych variant. Kazda z variant
v obvodu stanice Ostrava hl. n. disponuje predjizdnymi kolejemi v uzite€nych délkach pro vyhledové nakladni viaky
délky 740 m a dochazi k redukci obvodu sefadovaciho nadrazi tak, ze vlakotvorna €innost je nové soustfedéna
namisto stavajiciho levého nadrazi do pravého nadraZi (na téZe strané od prajezdu 2. TZK se nachéazi vétsina
vle€ek, opravna voz(, depo kolejovych vozidel). Levé nadrazi je ponechano v G€elu odstavném, jednostranné
zapojené do stfedniho zhlavi. V souvislosti s pfesunem fadicich praci bude nutna v navrzeném rozsahu obnova
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Zelezniéniho svrSku v kolejovych skupindch pravého nadraZzi a predevSim instalace nového automatizacniho
zafizeni spadovisté. Identickym feSenim je déle do vSech projektovych variant promitnuto prodlouzeni nastupisté
zastavky Ostrava-Stodolni na 300 m a peronizace stanice Ostrava stfed.

Soucasti vSech projektovych variant je rovnéz rekonstrukce zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni doplnénim
(Ostrava-Svinov) €i v plném rozsahu predevsim v rekonfigurovaném Useku Ostrava hl. n. (véetné) — Ostrava-Svinov
(mimo) a ve stanici Ostrava stfed, véetné vybudovani dalkového dispecerského Fizeni z CDP Prerov, dale Gpravy jiz
existujiciho systému GSM-R a vybudovani ETCS L2. V ramci pfestavby stanice Ostrava hl. n. v obvodu osobniho
nadrazi dochazi k vystavbé, resp. pfestavbé nastupist, nové s vySkou nastupni hrany 550 mm nad temenem
kolejnic.

VySe avizovany rozdil v projektovych variantach je dan jednak pFitomnosti/nepfitomnosti mimouroviiového
jednokolejného pfesmyku v oblasti jizniho zhlavi stanice Ostrava hl. n. za Ucelem eliminace ruSeni vlakovych cest
ve sméru 2. TZK vlaky mezi uhelnym nadrazim Ostravy hl. n. a sudou skupinou stanice Ostrava-Svinov,
usporadanim doplfiovanych tratovych/stani¢nich koleji ke stavajicimu dvoukolejnému prdjezdu uzlem Ostrava
ve sméru 2. TZK a zastavovaci koncepci dalkové osobni dopravy.

e Varianta 1 — varianta obsahujici pfesmyk, jakoZto zakladni opatfeni k uvolnéni zatiZeni ve stfednim zhlavi
stanice Ostrava hl. n., které je v soucasnosti pretizeno; v mezistanicnim Useku Ostrava hl. n. —
Ostrava-Svinov je navrzena nova treti tratova kolej, ktera vSak v oblasti jizniho zhlavi stanice Ostrava hl. n.
nema nekolizni pokracovani do &tyrkolejného Useku Ostrava hl. n. osobni nadrazi — Ostrava-Marianské
Hory pfi udrzeni pravostranného provozu (tfeti tratova kolej prakticky navazuje na pfesmyk); varianta vSak
dopInénim tratové koleje a dvou hlavnich stani¢nich koleji v obvodu stanice Ostrava hl. n. znaéné zvySuje
propustnost Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov; na variantu 1 jsou v proveéfeni navazany podvarianty 1a
a 1lb, liSici se pouze provéfovanymi dopady v pfipadé zruSeni/ponechani bez obsluhy jedné ze dvou
nejméneé vytizenych zastavek v uzlu Ostrava;

o0 Varianta 1a — podvarianta varianty 1 neuvaZzujici s obnovou zastavky Ostrava-Marianské Hory;
0 Varianta 1b — podvarianta varianty 1 neuvazujici s obsluhou zastavky Ostrava-Kungicky;

e Varianta 2 - varianta neobsahujici pfesmyk, kolejové odvozena z mozného dlouhodobého konfiguraéniho
stavu Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov v tzv. smérové usporadaného zausténi VRT (dokladovano
v podobé ekonomicky nehodnocené podvarianty 1d); technické feSeni sddrazem na paralelné
provozovatelny ¢tyfkolejny Usek od bohuminské skupiny Ostravy hl. n. osobniho nadrazi po jizni zhlavi
Ostravy hl. n., v plynulém pfechodu do tfikolejného Useku mezi Ostravou hl. n. a Ostravou-Svinovem; vlaky
jedouci mezi uhelnym nadrazim Ostravy hl. n. a sudou skupinou Ostravy-Svinova nadale droviiové rusi
vlaky provozované ve sméru 2. TZK, avdak s moznosti kfizeni 2. TZK nejen v prostoru stfedniho zhlavi;
spole¢né s provozni variabilitou a vyuzitim soucasnych/paralelnich vlakovych cest na tfi/ctyfkolejném Useku
dochézi ke zvySeni propustnosti Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov;

e Varianta 3 — varianta obsahujici presmyk, kolejové mimo oblast jizniho zhlavi shodna, resp. velice podobna
varianté 2; doplnénim prfesmyku zanikad v pravostranném rezimu provozovatelny Usek pres jednotlivé
obvody Ostravy hl. n. zvarianty 2, avSak v celém Useku Ostrava hl. n. osobni nadrazi (bohuminska
skupina) — Ostrava-Svinov je kolejové umoznén tfikolejny provoz umoznujici v jednom sméru soubézné
vlakové cesty v ose prajezdu 2. TZK, coz spole¢né s dispozici pfesmyku znaéné zvy3uje propustnost Useku
Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov;

« Varianta 4 - varianta obsahujici pfesmyk vychazejici kolejové z varianty 1, kolejové v obvodu stanice
Ostrava hl. n. osobni nadrazi (v bohuminské skupin€) konfiguracné zohlednén navrh na provéreni Upravy
v zastavovaci koncepci dalkové osobni dopravy vedené uzlem v ose 2. TZK, tzn. bez obsluhy Ostravy hl. n.;
v bohuminské skupiné je minimalizovan pocet nastupistnich hran, které jsou umistény pouze k pfedjizdnym
stani¢nim kolejim (hlavni stani¢ni koleje bez nastupistnich hran);

Otazka spojena s proveditelnosti resp. podobou pfesmyku ve variantach, kde je pfesmyk obsazen, byla v SP
feSena, avSak vyZaduje dofeSeni v navazujicich stupnich dokumentace. Posuzovany byly predevSim dvé varianty
pfesmyku, a to podjezd a nadjezd. Nadjezd byl vyhodnocen jako minimalné méné vyhodny z hlediska
proveditelnosti v obtiznych smérovych pomérech pieklenovanych hlavnich staniénich koleji ve sméru 2. TZK,
zddvodu omezeni okolnimi mostnimi objekty obsahuje horSi sklonovy profil. Varianta podjezdu je obecné

avSak zaroven ma rovnéz sva rizika (zaplavitelnost pfi povodfiovych stavech a mozna rizika spojena s blizkosti
neaktivniho ddIniho dila), kterd4 vSak nelze v podrobnosti zpracovani na trovni SP upfesnit do doby rozpracovani
problematiky pfesmyku v dalSich stupnich dokumentace. Na zakladé vyhodnoceni variant provedeni pfesmyku je
v SP doporucen k realizaci podjezd.

V SP byly na drovni technického a dopravné-technologického provéfeni zpracovany jeSté podvarianty 1c a 2a
(tratové zausténi VRT do uzlu) a vySe zminéna 1d a 2b (smérové zaulsténi VRT do uzlu), a to za ucelem studijniho
ovéfeni dopadl na rozsah navrhu zakladnich variant (délka pfesmyku) a provéfeni mozného rozsahu zmén
v kolejovém FeSeni (Castecné vyuziti kolejového feSeni dlouhodobého vyhledu v navrhu variant 2 a 3).
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6 Dopravni technologie a p Fepravni prognéza

Dalkova osobni doprava je zastoupena linkami: SC Praha — Ostrava v intervalu 120/120 minut (8 parQ viaku),
EC Praha — Ostrava — Zilina v intervalu 120/120 minut (9 pard vlakd), RJ Praha — Ostrava — Havifov... v prokladu
s linkou LE Praha — Ostrava — Bohumin... v intervalu 60/60 minut (17 péarG vlakd), EC (Ex4) Polsko — Ostrava —
Bfeclav — Rakousko/Slovensko v intervalu 120/120 minut (7 pard vlakd), Ex Brno — Ostrava (— Bohumin) v intervalu
60/60 minut (15 parud vlakd), R (R8) Brno — Ostrava (— Bohumin) v intervalu 60/120 minut (13 paru vlaku), R (R18)
(Praha —) Olomouc — Ostrava v intervalu 60/120 minut (12 paru vlakd), R (R27) Olomouc — Krnov — Opava —
Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Ostrava stfed v intervalu 120/120 minut (8 para vlakud) a 4 pary nocnich vlaka.

Regiondlni osobni doprava je zastoupena linkami: Sp (R1) Krnov — Opava vychod — Ostrava-Svinov — Ostrava
hl. n. — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky T&3in (- Jablunkov) v intervalu 120/120 minut (prokladem na vysledny
interval 60minutovy k R27); Sp (R2) Ostrava hl. n. — Ostrava-Kuncice — Frenstat pod RadhoStém mésto (- ValaSské
Mezifici, dle vysledku SP Beskydy), R (R10 = R27 v dalkové osobni doprave), Os (S1) Krnov — Opava vychod —
Ostrava-Svinov — Ostrava-Vitkovice — Ostrava-Kungice — Havifov — Cesky Té&sin v intervalu 30/60 minut, Os (S2)
Ostrava-Svinov — Ostrava hl. n. — Bohumin — Cesky Té&Sin — Mosty u Jablunkova (- Cadca) v intervalu
60/120 minut, Os (S3) Ostrava-Svinov — Hranice na Moravé (— Prerov) v intervalu 60/120 minut, Os (S4) Havifov —
Ostrava-Kungice — Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov — MoSnov v intervalu 60/120 minut, Os (S5) Ostrava-Svinov —
Ostrava-Vitkovice — Ostrava-Kunéice — Ostravice v intervalu 60/60 minut, Os (S6) Ostrava hl. n. — Ostrava-Kungice
— Frydlant nad Ostravici (— Frenstat pod RadhoStém mésto) v intervalu 60/60 minut.

N&kladni doprava vstupuje do vypoctl dopravné-technologické ¢asti v poctu vlakd/tras k danému Easovému
horizontu, pfimo odvozeném z prognézovaného prepravniho vykonu a pfevedeném na tzv. maximalni variaci
v poétu vlakd/tras. V asovém horizontu 2040+ je tak osa 2. TZK v uzlu Ostrava zatizena denné cca 160 nakladnimi
vlaky, z €¢ehoz cca 120 vlak( uzlem tranzituje.

Zatimco v projektovych variantach Ize provézt vyhledovy rozsah dopravy v plném rozsahu, ve varianté Bez projektu
bylo nutné rozsah dopravy redukovat nasledujicim zplsobem: prodlouzen interval linky S1 na 60/60 minut, linka S2
neni provozovana v Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov a predevsim byl redukovan rozsah nakladni dopravy.

Progn6za osobni dopravy vychazi v zajmovém Uzemi z Uzemné planovacich podkladd a predpokladu
demografického a ekonomického vyvoje. Tranzitni a tangencialni doprava je zaloZena na podrobnych vystupech
z Dopravni sektorové strategie, 2. faze a jejich srovnani s vystupy ze studie Balticko-Adriatického koridoru.
Prognéza nakladni dopravy vychazi jak z podrobnych dat Dopravni sektorové strategie, 2. faze, tak ze znalosti
konkrétnich zdroj a cild nakladni zelezni€ni dopravy v Uzemi a z vystupl ze studie Balticko-Adriatického koridoru.
Pro vypocet prognézy prepravnich vztahl a vypocet dopravnich zatéZzi je pouzit Etyfstupniovy multimodalni dopravni
model zajmového Gzemi.

Pfepravné nejzatizené&jSim v osobni dopravé i nakladni dopravé je (pfi hodnoceni Useku stavebné ovlivnénych
projektem) dle o¢ekavani Usek Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov, kde je v horizontu 2055 prognézovano ve varianté
Bez projektu 18 600 cestujicich/den a ve variantach projektovych cca 21 000 cestujicich/den, tzn. s narlstem cca
11%, coz je dano predevSim kracenim jizdnich/cestovnich dob (aZz o 2 minuty) v uvedeném Useku. Ostatni Useky
Setfené z pohledu SP v uzlu Ostrava nevykazuji z pohledu opatfeni na infrastruktufe Uspory v jizdnich dobach,
avSak jsou ovlivhiovany vramci dopravniho modelu zfejmym pFfesmeérovanim ¢&éasti cest (cca 3 %) z Useku
Ostrava-Kuncice — Ostrava-Svinov do Useku Ostrava-Kuncice — Ostrava hl. n. vlivem zmény v pfipojnych vazbach
(délce a Cetnosti pfipojnych vazeb, zvySenému komfortu pfestupu na hlavnim nadraZzi) ve stanicich Ostrava-Svinov
a Ostrava hl. n.

V nékladni dopravé je vlivem nedostatec¢né kapacity Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov ve varianté Bez projektu
omezen vyhledovy pocet vlak(/tras ze 160 na 95 vlakll v maximalni variaci, coz odpovida poklesu z 95 na 56 vlakd
pramérné provazenych kazdy den (bez zohlednéni variace poctu skute¢né jedoucich vlakl v pribéhu jednotlivych
dni vtydnu, v jednotlivych obdobich v roce). Z pohledu prepravniho vykonu je stav vyjadifen poklesem
ze 47 750 ¢t/den v projektovych variantach na 28 350 ¢t/den ve varianté Bez projektu, tzn. o cca 41 %. NarGst
prepravniho vykonu je vyhledové vysledkem prfedevSim vyraznym ristem podilu tranzitni nakladni dopravy, ktery je
¢aste¢né v Uhrnu ponizen naopak poklesem vykond v mistni (vnitfni) nakladni dopravé, tzn. zdrojem a cilem
v oblasti uzlu Ostrava. Tranzitni nakladni doprava je zastoupena pfedevSim v systému kombinované prepravy,
pfepravami automobild, v opaéném sméru pfepravami komponent k vyrobé automobild, pFipadné koksu/uhli
a chemikalii  nepochazejicich  z Ostravsko-karvinské  uhelné panve, a to pfedevSim z Polska
do Rakouska/Madarska. Vyznamny pfinosem projektu smérujicim k podpore rozvoje nékladni dopravy, pfedevsim
kombinované prepravy a pfeprav automobill, je vyhledové umoZznéni nejen prujezdu, ale i kratkodobého odstavu
nékladnich viakd délky 740 m v oblasti uzlu Ostrava, €imz je napliiovan pozadavek plynouci z Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 na hlavni siti TEN-T pro nakladni dopravu a TSI INF 2015.

Z prepravniho provéfeni podvariant 1a a 1b pfi porovnani vnimané spotfeby ¢asu v primétu vefejné hromadné
dopravy a individualni automobilové dopravy je dosazeno srovnatelné nebo mirné vyssi Uspory, nez u zékladnich
vysledku provéfeni vyvaZzuje nebo mirné predc¢i ¢asové Uspory cestujicich zastavkami projizdéjicich. Ve varianté 1la
je vSak dopad na Uspory spotfeby €asu vysSi, nez v podvarianté 1b, coz je dano znatelné nizSim obratem
cestujicich v podvarianté 1la pfipadajicich na zastavku Ostrava-Marianské Hory v porovnani s variantou 1b
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s prijezdem zastavky Ostrava-Kuncicky. Obdobné Ize vyhodnotit dopady na vnimanou spotfebu ¢asu v pfipadé
varianty 4 ku ostatnim zakladnim variantam, kde je dosazeno i v porovnani s dopady na podvarianty 1a a 1b
nejhorSich vysledku, brano Cisté z pfepravniho hlediska, tzn. Ze Uspora €asu tranzitujicich cestujicich pfes Ostravu
hl. n. (ve variant& 4 projizdénou dalkovou osobni dopravu v ose 2. TZK) neni tak vyrazna, jako negativni dopad
na ¢ast cestujicich sméfujicich k pfestupim na dalkovou osobni dopravu misto do Ostravy hl. n.
do Ostravy-Svinova, napf. z divodu jim prodluzované vnimané cestovni doby véetné pfestupu navic.

7 Ekonomické hodnoceni

Hodnoceni efektivnosti stavby je metodicky provedeno dle Metodiky hodnoceni efektivnosti investic projektu
Zelezniéni infrastruktury — Véstnik dopravy 11/2013 ze dne 22. 5. 2013. Hodnoceni je provedeno pfirtstkovou
metodou na zakladé analyzy nakladd a pfinosu.

Hodnotici obdobi zahrnuje dobu vystavby 4 let a provozni fazi projektu, ktera je zvolena na dobu 30 let, vzhledem
k Zivotnosti realizovanych objektd. Doba vystavby se tedy pfedpoklada pro roky 2021 — 2024, uvedeni do provozu
v roce 2025 a hodnotici obdobi je zakon¢eno rokem 2054.

Varianta pr(izlitu 1 la 1b 2 3 4
Ekonomické hodnoceni
Celkové investiéni naklady v CU 2021 [mil. K¢&] 0 7735 7725 7735 7474 7 648 7 587
Celkové naklady na opravy [mil. K¢] 5675 2740 2740 2740 2718 2740 2740
Finanéni vnitfni vynosové procento FRR [%] - -3,54 -3,53 -3,54 -3,54 -3,50 -3,42
Finan¢ni ¢ista souc¢asna hodnota FNPV [mil. K&] - -5693 | -5684 | -5693 | -5474 | -5623 | -5551
Ekonomické vnitfni vynosové procento ERR [%)] - 10,82 10,95 10,91 11,10 10,86 10,85
Ekonomicka ¢ista sou¢asna hodnota ENPV [mil. K] - 6 309 6 475 6 424 6 482 6 304 6 220
Pomér pfinost a nakladu B/C Ratio - 2,04 2,07 2,06 2,11 2,05 2,05

Podle vysledk finanéni analyzy Zadna z variant neprokazuje finanéni navratnost, coZz odpovida tomuto typu
projektu. Vysledky ekonomické analyzy prokazaly dosazZitelnost hodnot ukazatel G potvrzujicich

ekonomickou efektivitu/proveditelnost v3ech projekt ovych variant, jelikoz hodnota ERR je v  étSi nez uzita
diskontni sazba (5,5 %) a ENPV nabyva kladnych hodn  ot.

Vzhledem k velmi malé rozdilnosti variant byla citlivostni analyza provedena pouze pro variantu 1 stim, Ze
u ostatnich variant bude citlivost prakticky shodna. S vyraznym odstupem bylo dosazeno nejniz§i hodnoty
v pfepinaci hodnoté u EA pro pfinosy z nakladni dopravy, a to -35,14 %, coz znamenda nutnost disledné obhajoby
a sledovani Urovné pfinost z nakladni dopravy pfi aktualizacich SP a dalSich stupnich dokumentace. Rizikova
analyza byla zpracovana opét pouze pro variantu 1 a pravdépodobné vysledky ekonomické efektivity jsou
ve vysledku mirné horsi — ERRegian = 10,51 %.

8 Zhodnoceni variant

Jednotlivé projektové varianty, vzhledem Kk jejich znaéné podobnosti, napliuji cile povétSinou shodné, avsak Ize
nalézt i rozhodné diference. Rekapitulace vysledkl ze studie je uvedena v nasledujicim tabelarnim prehledu.
Tratovy Usek Ostrava-Bartovice — Ostrava-Svinov je ve vyhodnoceni feSen jen okrajové z divodu jeho vypusténi
z projektového liniového feSeni infrastruktury v ramci SP na zékladé provedené analyzy soucasného stavu, kdy
dosazeni legislativnich pozadavkd bude feSeno obdobné jako ve varianté Bez projektu pomoci samostatnych
dilcich staveb, realizovanych pred ¢i v soubéhu s obdobim vystavby projektovych variant z SP.
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Varianta E_>e2 1 la 1b 2 3 4
projektu
Napln éni cil G projektu

1. ZlepSeni technického stavu a parametr uzlu Ostrava cast. ano ano ano ano ano ano
- tratova tfida zatizeni D4 22,5/8 t na 120 km/h ne ano ano ano ano ano ano
- dosazitelnost dostate¢ného napajeni ne ano ano ano ano ano ano
2. ZvySeni provozni efektivity Zelezni¢ni dopravy ne ano ano ano ano ano ano
- Uspora zaméstnanc(l podilejicich se na fizeni provozu ne ano ano ano ano ano ano
- dostate¢na kapacita k provezeni vyhledové dopravy ne ano ano ano ano ano ano
- snizeni nakladt na opravy ne ano ano ano ano ano ano
3. ZvySeni spolehlivosti Zelezniéni dopravy ne ¢ast. cast. cast. ¢ast. ano ¢ast.
- dostate¢na propustnost a provozni variabilita ne ano ano ano Cast. ano ano
- eliminace rugeni 2. TZK vlaky mezi hl. n. a Opavou ne ano ano ano ne ano ano
- dostupnost soubéznych jizd vlaku ne Cast. Gast. Gast. ano ano Cést.

4. Snizeni negativ. vlivll z Zel. dopravy na Ziv. prostfedi ne ano ano ano ano ano ano
5. ZvySeni bezpec¢nosti Zel. provozu a cestujicich cast. cast. cast. cast. Cast. cast. ano
- ERTMS, zruSeni prejezdu na hl. n. pfi stfednim zhlavi Gast. ano ano ano ano ano ano
- prijezd nakladnich vlaku trat. rychlosti mimo nast. ne Cast. Gast. ¢ast. Cast. Gast. ano
6. ZvySeni komfortu a kvality pro cestujici v Zel. dopravé cast. ano ano ano ano ano Cast.
- bezbariérovy pfistup na nast., vySka hrany 550 mm ne ano ano ano ano ano ano
- zajiSténi navaznosti na terminaly hromadné dopravy ano ano ano ano ano ano Cést.

7. ZlepSeni dopr. dostupnosti jednotlivych ¢asti Ostravy ne ano ano ano ano ano ano
8. Naplnéni pozadavku strategickych dokumentt Cast. Cast. Cast. Cast. Cast. cast. Cast.
- TSI INF ne ¢ast. Gast. Gast. ¢ast. Gast. ¢ast.
- TSI ENE ne Cast. cast. cast. Cast. cast. Cast.
- ERTMS (vybudovani ETCS) Gast. ano ano ano ano ano ano
- elektrizace ano ano ano ano ano ano ano
- bezbariérova pfistupnost nastupist ne ano ano ano ano ano ano
- moznost provazeni vlaka délky 740 m Gast. ano ano ano ano ano ano

Vysledky ekonomického hodnoceni
Ekonomicka efektivita (ERR = 5,5 %) | - | ano | ano | ano | ano | ano | ano
Pomocné hodnotici kritéria
Soulad s tzemnim planem Ostravy | ano | ne | ne | ne | ne | ne | ne

Ad cil 1) ZlepSeni technického stavu a parametr 0 uzlu Ostrava Ize povazovat za spinény, je-li v iseku Ostrava
hl. n. — Ostrava-Svinov dosazeno tratové tfidy zatizeni D4 22,5/8 t i pro nové zvySenou tratovou rychlost
na 120 km/h a pokud je rekonstrukci trakénich zafizeni v€etné trak&nich napdjecich stanic ve vymezeném Gzemi
uzlu Ostrava dosazeno stavu, ktery Ize navazat a dofeSit v navazujicich Usecich v samostatnych stavbach v pfipadé
zachovani stavajici trakéni napdjeci soustavy stejnosmérné, aniz by bylo opétovné zasahovano
do rekonstruovaného Useku vramci uzlu Ostrava. Podoba opatfeni k posileni napajeni navazujicich useki
Détmarovice — Ostrava hl. n. a Polanka nad Odrou — Studénka bude rovnéz zavisla na rozhodnuti o pfipadném
prechodu na jednotnou stfidavou napéjeci soustavu.

Ad cil 2) ZvySeni provozni efektivity Zelezni  €éni dopravy Ize povazovat za splnény tehdy, jestlize Ize na zakladé
nové vybudovaného/upraveného zabezpeCovaciho zafizeni dos&hnout personalni Uspory, a to v souvislosti
s moznosti dalkového ovladani z CDP Prerov, déale je-li mozné provézt vyhledovy rozsah dopravy a jsou-li snizovany
néklady na zajiSténi provozuschopnosti. Jelikoz varianta Bez projektu neni schopna pojmout vyhledovy rozsah
dopravy v celém rozsahu, je ¢ast rozsahu neprovezené dopravy v SP ponechavana silniénimu modu, coz
se v projektovych variantach projevuje vyznamnymi pfinosy pravé z nakladni dopravy.

Ad cil 3) ZvySeni spolehlivosti Zelezni ¢éni dopravy lze povazovat za spinény pfedevSim tehdy, pokud dana
varianta eliminuje maximum koliznich vlakovych cest rusicich prajezd v ose 2. TZK a navic viéi b&znym provoznim
stavum navrzené feSeni umoznuje plynulejsi predjizdéni vlakd vlivem rychlejSiho uvolnovani zhlavi, soub&znych
jizd apod. Z projektovych variant pouze varianta 2 neobsahuje tzv. pfesmyk a neni tak mozné eliminovat omezeni
plynouci z koliznosti viakovych cest v ose 2. TZK a sméru Ostrava hl. n., uhelné nadraZi — Ostrava-Svinov, suda
skupina. Ve varianté 2 je nutné pfi konstrukci GVD dusledné vyvazovat vyuZiti v jednotlivych tratovych kolejich, aby
nebyly prekroceny mezni hodnoty ukazatell propustnosti. Z ostatnich projektovych variant obsahujicich pfesmyk
nabizi nejvétsi volnost Fizeni provozu s moznym vyuzitim soubéznych jizd vlak( varianta 3, kde Ize v tfikolejném
rezimu provozovat cely Usek Ostrava hl. n. (od osobniho nadrazi) az po Ostravu-Svinov, a to bez vyrazného
propadu rychlosti v rozvétveni tfikolejného Useku z Usekl navazujicich dvoukolejnych.
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Ad cil 4) ZvySeni spolehlivosti Zelezni  €ni dopravy Ize povaZzovat za spinény ve vSech projektovych variantach,
a to véetné snizeni hlukové zatéze dosazeného jiz samotnym novym svrSkem a spodkem, s pfipadnym doplnénim
protihlukovych stén v rozsahu, ktery bude zpfesnovan v dalSim stupni dokumentace.

Ad cil 5) ZvySeni bezpe €nosti Zelezni €niho provozu a cestujicich lze povazovat za splnény ve vsSech
variantach, jelikoz je pocitano se zfizenim ETCS ve vSech tratovych Usecich uzlu Ostrava, kde do doby realizace
stavby uzlu jiz v pfedchozi samostatné stavbé (tykajici se konkrétné realizace ETCS na 2. TZK). Ve v3ech
projektovych variantach je ruSen prejezd na hl. n. pfi stfednim zhlavi v uhelném nadrazi.

Ad cil 6) ZvySeni komfortu a kvality pro cestujici v Zelezni €ni doprav & Ize povaZzovat za splnény v projektovych
variantach, kde ve stanici Ostrava stfed i na zastavce Ostrava-Marianské Hory (kromé podvarianty 1a) jsou
zfizovana nova nastupiSté svySkou nastupnich hran 550 mm nad temenem Kkolejnic. V oblasti zajisténi
odpovidajicich navaznosti na investice jinych subjektd (pfestupni terminaly) varianta 4 naplfuje cil pouze ¢aste¢né,
jelikoz obsazenou Upravou zastavovaci politiky dalkové osobni dopravy miniméalné snizuje vyuzitelnost budovaného
terminalu pfi stanici Ostrava hl. n.

Ad cil 7) ZlepSeni dopravni dostupnosti do jednotli vych ¢asti Ostravy lze povazovat za splnény, jestlize
dochazi ke kraceni jizdnich dob pfedevSim v Useku Ostrava hl. n. — Ostrava-Svinov. Ackoliv ve variantach l1a, 1b
a pfedevsSim 4 byl elementarni navrh varianty spjat s oCekavanymi pfinosy z kraceni jizdnich dob vynechanim
zastaveni v dané zastavce/stanici, je tento pfinos prakticky eliminovan prodlouzenim cestovnich dob cestujicim
puvodné projizdéné stanice/zastavky vyuzivajicich. Miniméalné vSak ve varianté la Ize konstatovat, Ze Uspora ¢asu
tranzitujicich cestujicich se promita ze vSech tfi uvedenych variant nejvyraznéji do vysledk( této varianty (dusledek
nejvétSiho poctu projizdéjicich cestujicich ku pavodnimu obratu cestujicich na zastavce). Naopak nejnepfizniveéji
z pohledu Uspory Casu vychazi varianta 4 (pfestup navic pro cestujici prestupujici na vlaky dalkové osobni
dopravy).

Ad cil 8) NapIn éni pozadavk U strategickych dokument 1 Ize povazovat za splnény jestlize:

» lze vFeSenych tratovych Usecich zajistit cilovou tratovou rychlost dle kategorie/dopravniho kédu v daném
tratovém Useku dle Nafizeni Komise (EU) €. 1299/2014 — TSI INF 2015 (Gsek Ostrava hl. n. — Polanka nad
Odrou P3/F1 s rychlosti minimalné 120 km/h, Useky Ostrava hl. n. — Ostrava-Kuncice a Ostrava-Svinov —
Ostrava-Trebovice P5/F3 s rychlosti minimalné 80 km/h, Usek Ostrava-Bartovice — Ostrava-Svinov P5/F1
s rychlosti minimélné 100 km/h) a v tratovych Gsecich obsazenych v hlavni siti TEN-T rovnéz dle Nafizeni
1315/2013 (minimalni rychlost 100 km/h, kterou vSak v ¢asti tratovych Gsekd nelze dodrzet a bude nutné
vyuzit nutné dlevy, pFipoustéjici nizSi rychlost z ddvodd geografickych, environmentalnich nebo
urbaniza¢nich omezeni);

* je bezbariérova pfistupnost nastupist naplnéna ve stanici Ostrava stfed;

e je dosaZeno dostate¢ného napdjeni Useku dle TSI ENE pfi provozu vykonnych hnacich vozidel — zde nelze
dil¢i cil zcela naplnit do doby realizace navazujicich staveb na opatfeni v uzlu Ostrava (viz cil 1);

e jsou v obvodu stanice Ostrava hl. n. navrzeny predjizdné kapacity/koleje, které svou uzite¢nou délkou
pojimaji vlaky délky 740 m jedouci v rezimu ETCS.

Jako pomocné hodnotici kritérium byl v tabelarnim pfehledu zminén soulad s Uzemnim planem Ostrava , jelikoz
v Uzemi Trebovice ve Slezsku je nové navrzena tfeti tratovd kolej zapojend do severniho zhlavi stanice
Ostrava-Svinov, ktera vybocuje z plochy vymezené pro Zelezni¢ni dopravu. Pozemky v kategorii Uzemi Tfebovice
ve Slezsku jsou Uzemnim planem Ostravy zafazeny do plochy ochranné zelené&. V této plo3e jsou z hlediska
dopravni infrastruktury do pfipustného funkéniho vyuziti zafazeny pouze silnice, pésSi komunikace, cyklostezky
a alternativni druhy dopravy — lanovky, visuté drahy apod. Zeleznice zde zafazena neni a nejednd se ani
o0 alternativni druh dopravy. Zaroven je pro plochu ochranné zelené stanoveno, Ze ¢innosti, stavby a zafizeni
nesouvisejici se stanovenym hlavnim, pfipustnym a podminéné pfipustnym vyuzitim jsou stanoveny jako
nepfipustné. Umisténi stavby tratové koleje v této ploSe tak neni v souladu s Uzemnim planem Ostravy. Zapojeni
tfeti tratové koleje je vSak dopravné-technologicky nezbytné pro vSechny projektové varianty, proto bude
do harmonogramu pfipravované stavby zahrnuto obdobi nutné k vypracovani GUzemni studie a lokalni zmény
Uzemniho planu. Investor bude s predstihem iniciovat zménu Gzemniho planu.

Z vySe uvedené tabulky vyplyva, Ze zadna z projektovych variant nesplriuje vSechny cile projektu. AvSak s ohledem
na skuteénost, Ze je vlastnimi opatfenimi v rAmci FeSené oblasti uvadén stav infrastruktury do takového stavu, ktery
vyhledové umozni splnéni vSech cill projektu doplnénim v samostatnych navazujicich stavbach a u projektovych
variant je zaroven dosazeno ekonomické efektivity, Ize pfistoupit k doporuéeni varianty k dalSi pfipravé a realizaci.

| pfes nejlepsi vysledky ekonomického hodnoceni hovofici pro vybér varianty 2 je nutné pfihlédnout pravé
pfedevSim k problematice propustnosti této varianty, kterd z divodu Uroviiového ruseni vlakovych cest je vyrazné
nizsi, nez u variant s pfesmykem a vyhledovy rozsah dopravy pokryva s velmi malou rezervou, resp. v konkrétné
provéfované varianté modelového GVD dokonce vyhledové nevyhovi paradoxné v tfeti pfidavané tratové koleji.
Tento stav je zfejmé feSitelny Gpravou modelového GVD s odsunem ¢&asti spoju na sousedni tratové koleje. To
vSak do znacné miry ovliviiuje potfebnou provozni variabilitu uzlu Ostrava, zvldSté s nutnym pfihlédnutim
k propustnosti/omezenym moznostem provazeni vlak( v tratovém Useku Polanka nad Odrou — Prosenice. Rozdil
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mezi variantami 1 a 3 je pak dan predevSim provozni operativou ve vyuzitelnosti soub&znych vlakovych cest, cemuz
je privétivejsi varianta 3. Provéfeni podvariant 1a a 1b ukazalo spiSe pfevazujici pozitiva z pfipadné absence dané
zastavky v projektovém navrhu, a to pfedevSim u varianty la, kde je vyraznéji ovliviiovano technické feSeni.
Vysledek posouzeni necht je podkladem k jednani a rozhodnuti o zachovani ¢i zruSeni dané zastavky, k ¢emuz
vSak je aktualné ze strany objednavatele regionalni osobni dopravy avizovan pozadavek na zachovani obou
zastavek. Na zakladé vySe uvedeného zhodnoceni variant Ize doporu ¢€it kdalSi p Fipravé a realizaci
variantu 3 .

9 Projednani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti byla po celou dobu zpracovani projednavana s rozhodujicimi hodnotiteli, tedy s Ministerstvem
dopravy, JASPERS, Krajskym ufadem Moravskoslezského kraje, Magistratem mésta Ostravy, Koordinatorem ODIS
a se slozkami SZDC. K vysledné verzi vydali hodnotitelé tato vyjadfeni (néktera byla oficialné vypravena az
po terminu zavérec¢ného projednani):

e JASPERS - dopis &j. SG/AS-JASPERS/2016-620/PNR-GB-MK/so z 11. kvétna 2016. Obsah stanoviska Ize
shrnout citacemi ze zaznamu zavére¢ného projednani SP: ...zpracovani stanoviska predchazela diskuse
nad kvalitou zpracovani SP predevSim v ¢astech prepravni prognézy a ekonomického hodnoceni. Kromé
odhalenych rozporid mezi CBA tabulkami a textovou ¢asti byla prikontrole zapracovani pripominek
JASPERS k 1. diléimu pInéni SP opétovné vyjadfena pochybnost nad neoddvodnénym navrhem
kompletniho modalniho prfesunu neprovezeného objemu prfeprav mezi variantou bez projektu
a projektovymi variantami ze Zeleznice na silnici. Stanovisko obsahuje 5 zakladnich okruhd pripominek
a posledni ¢ast je vénovana doporuceni do aktualizace SP a dalSiho stupné dokumentace: 1) Provozni
model osobnich viakd — poukdzano na nepfilis dobré prepravni vykony nékterych navrhovanych linek, které
mély byt pfedmétem optimalizace na zdkladé modelu osobni dopravy, nicméné pripadné Upravy by dle
nazoru JASPERS nemély mit vliv napf. na rozsah navrzeného kolejového reSeni. 2)-Uspora cestovnich dob
a ekonomickd analyza variant la a 1b - analyzu provedenou k dopadu zruSeni zastavek
Ostrava-Marianské Hory a Ostrava-Kuncicky nelze povazovat za vérohodnou, jelikoZz v obou variantach
(podvariantach) dochazi ke znaénému nardstu celkové jizdni doby, a to v poméru dopadu na cestujici
puvodné zastavek vyuZzivajicich ku poctu cestujicich prostorem zastavek tranzitujicich. 3) Model nakladni
dopravy — jak jiz bylo naznadeno v (Ovodu ke stanovisku JASPERS, je pfedmétem pripominky
nezddvodnény kompletni pfevod neprovezené zatéze ve varianté bez projektu ze Zeleznice na silnici, coz
v analyze pfinost a nakladd generuje cca 70 % vSech prinosd projektu; takto vyznamny prinos by mél byt
podroben mnohem podrobnéjSimu rozboru, véetné analyzy alternativnich tras pro Zelezni¢ni nakladni
dopravu, které by byly schopny danou cast zatéze ve varianté bez projektu prevzit, avSak s velkou
pravdépodobnosti delsi, s horSi pfepravni dobou a odpovidajicim dopadem do provoznich nakladd atd.
Iniciativa JASPERS proto predlozila vlastni konzervativni ekonomicky model zohledriujici moznost vyuziti
alternativnich tras — analyza nakladd a prinosd je pak soucéasti 5. okruhu pripominek. 4) Model osobni
dopravy — rozpor v dokumentaci uvadéné casové Uspory prfepravy prfevedené ze silnice na Zeleznici;
iniciativa JASPERS rozpor priblizné opravila v pfinosech v osobni dopravé v ekonomickém modelu, ktery je
soucasti patého okruhu pApominek. 5) Alternativni vypocet nékladd a pfinost provedeny iniciativou
JASPERS - prezentace vlastniho ekonomického modelu k pfipominkadm v pfedchozich okruzich, konkrétné
k varianté 2; vysledky ekonomického hodnoceni jsou dokonce mirné lepSi, nez v predloZzené SP...
Ve stanovisku JASPERS kladn é hodnoti doporu éeni varianty 2 (neobsahujici p Fesmyk) k realizaci
na zakladé nejlepsich vysledkd ekonomického hodnoceni a DETR analyzy. V ramci zpracovani finalniho
vydani SP zpracovatel odstranil predevSim rozpory v CBA tabulkach, ¢&imz vSak na rozdil
od pfipominkované verze SP doSlo ke zlepSeni vysledk( ekonomického hodnoceni (v ERR z cca 7,5 %
k 11 %), dale byla opravena nepresnost v hodnoceni variant 1a a 1b.

+ MD —dopis ¢j. 66/2016-130-KR/2 ze dne 16. kvétna 2016. V souhrnném stanovisku je pfedevsim vyjadfena
nepfijatelnost varianty 4 pro MD, jakoZzto objednavatele dalkové osobni dopravy z diivodu nerespektovani
polycentrického charakteru mésta Ostravy a blizkosti pfepravné slabSich Gsekd pfeshraniénich. Z dalSich
pfipominek Ize zminit navrh na Upravu varianty 3 v iseku mostu pfes Odru s cilem redukce &étyfkolejného
pfemosténi na tfikolejné, pozadavek na zdlraznéni potfeby vystavby dalSich TNS za G¢elem naplnéni
TSI ENE v Useku Bohumin — Ostrava hl. n. a pozadavek na doplnéni/upfesnéni DETR analyzy.
Ve stanovisku byly opakovany dosud nevyporfadané pfipominky, tykajici se napf. doplnéni rychlé kolejové
spojky mezi kolejemi €. 802b a 80la. PoZadavek na kolejové Upravy variant 2 a 3 je ve finalni verzi SP
zapracovan pouze na urovni dopravné-technologickych schémat, ke kterym bude nutné v navazujici
pripravé upravit zbyvajici ¢ast dokumentace. Na zakladé stanoviska a pfihlédnuti ke zjiSténi ve stanovisku
SZDC 012 doporu éuje MD k realizaci variantu 3

e Krajsky ufad Moravskoslezsky kraj — dopis ¢j. MSK 63306/2016 ze dne 17. kvétna 2016. Vyjadreni
potvrzuje potfebu krokG ze strany investora v pribéhu dalSi pfipravy k vypracovani lokalni zmény
Uzemniho planu Ostravy z divodu vybo&eni nové treti tratové koleje pfi zapojeni do stanice Ostrava-Svinov
mimo plochy uréené pro zelezni¢ni dopravu. Ve vyjadfeni neni uvedena preference nékteré z variant.
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+ SZDC 06 — dopis &. 21186/2016-SZDC-06 ze dne 13. kvétna 2016. Preferovana varianta 3 pro jeji
provozni variabilitu a eliminaci kolize sméra v Urovni. V pfipadé zjiSténi zavaznych technickych problému
pro realizaci pfesmyku Ize z feSeni varianty 3 prejit k varianté 2.

« SZDC 012 — dopis ¢&j. 20861/2016-SZDC-012 ze 13. kvétna 2016. Ve stanovisku je podrobné popisovana
problematika pfetizeni nové tratové koleje €. 4 ve varianté 2, a to i ve vztahu k pfedpokladanému vyvoiji
metodiky posuzovani propustnosti (zpfisnéni/snizeni napf. maximalni pfipustné hodnoty stupné obsazeni).
Z uvedeného dlivodu je ve stanovisku doporu €ena k realizaci varianta 3 , pfipadné varianta 1 a varianta 2
je povazovana za nevyhovujici.

+ SZDC 013 - dopis &j. 20909/2016-SZDC-013 ze dne 12. kvétna 2016. Obsahem vyjadfeni byly pfipominky
k technickému feSeni bez zasadniho vlivu na vysledky SP. Ve stanovisku je obsazeno nedoporuceni
k pfipadné realizaci pfesmyku v pfislusnych variantach ve varianté nadjezd, v doporuéeni k dalSi pfipravé

je mirné preferovana bez bliz§iho uréeni varianta s pfesmykem, a to i z ddvodu mensiho poctu vyhybek
v hlavnich kolejich.

« SZDC 014 — dopis §j. 21 123/2016-SZDC-014 ze dne 13. kvétna 2016. Z hlediska zastupovanych profesi
neni preferovana ani doporu¢ena néktera z variant.

+ SZDC 026 — dopis &j. 21184/2016-SZDC-026 ze dne 13. kvétna 2016. NavrZzena Uprava piedevsim
v poloze kolejovych spojek ve variantdch 2 a 3 v okoli pfemosténi feky Odry za tim Ucelem, aby bylo
pfemosténi zuzeno ze Ctyfkolejného na tfikolejné. DalSi pfipominky sméfovaly k oblastem ekonomického
hodnoceni a zabezpecovaciho/sdélovaciho zafizeni. V oblasti ekonomického hodnoceni se pfevazné
jednalo o metodické a vypocetni chyby. Zapracovanim pfipominek do finalni podoby SP doSlo ke zlepSeni
vysledkd ekonomického hodnoceni. K dalSi p fipravé doporu éena varianta 3 . V pfipadé, Ze by byla
varianta 3 na zakladé podrobnéjSiho rozpracovani technického FeSeni na drovni dalSiho stupné
dokumentace nerealizovatelna, a to pfedevsim v oblasti pfesmyku, Ize v feSeni ustoupit k varianté 2, kterou
Ize projektovat v identickém kolejovém feSeni vyjma oblast pfesmyku.

+ SZDC OR Ostrava — dopis ¢&j. 6622/2016-SZDC-OR OVA-OPS-Kli ze 13. kvétna 2016. K dalsi pripravé
doporu €ena varianta 3 (pfipadné varianta 1), naopak vyjadfen nesouhlas s variantou 4.

« Koordinator ODIS — vyjadfeni nebylo doruéeno pfed terminem zavéreéného projednani, nicméné nasledné
e-mailovou formou byla k dalSi pfipravé doporu €ena varianta 2 na zékladé nejlepSiho ekonomického
hodnoceni. Ve vSech variantach je pozadovano zachovani obsluhy zastavek Ostrava-Marianské Hory
a Ostrava-Kuncice.

« Magistrat mésta Ostravy — vyjadfeni nebylo k zavére¢nému projednani doruceno.

Stanoviska byla projednana na konferenénim projednani pfipominek, které se konalo dne 16. kvétna 2016
a zaroven bylo dohodnuto, Zze SP bude pfedlozena na Centralni komisi Ministerstva dopravy s doporuc¢enimi,
pfevzatymi do tohoto posuzovaciho protokolu. S ohledem na z&v éry projednani je doporu €ena k dalSi p Fiprav é
varianta 3 . Varianta 2 v3ak zUstava zalozni variantou k pfipadné realizaci i v pfipadé schvaleni varianty 3, nebot
ne vSechny skute¢nosti, tykajici se pfedevsim proveditelnosti pfesmyku, mohou byt na arovni poznani v SP znamy
a v pfipadé neproveditelnosti varianty 3 Ize k varianté 2 ustoupit.

10 Navrh dalSiho postupu

Z obdrzenych pfipominek Ministerstva dopravy, JASPERS, Krajskeého ufadu Moravskoslezskeho kraje a slozek
SZDC vyplynulo doporuceni sledovat variantu 3. Varianta 3 vykazuje dostate¢nou ekonomickou efektivitu a pini
v nejlepSi mozné mife navrzené cile projektu.

Odbor strategie proto navrhuje:
1) schvalit studii proveditelnosti;

2) v dalSi pfipravé respektovat zavéry posouzeni JASPERS, a to zbodu 6 vyjadfeni k zavéreénému
projednani studie proveditelnosti (pfedevSim ddraz na vérohodnéjSi provéreni prepravni diference mezi
variantou bez projektu a projektovymi variantami v otazce objemu pfevedené dopravy);

3) v dalSi pfipravé provéfit a podle moZnosti zohlednit stanoviska ostatnich hodnotitell ze zavérec¢ného
hodnoceni v rozsahu, ktery nebyl vyporadan pfi pfiprave finalni verze SP.
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11 Zaver

Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Ostrava 2015 je v souladu se zdméry Evropské unie na rozvoji dopravnich
siti tvoficich hlavni sit TEN-T, Ministerstva dopravy, Spravy zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
a Moravskoslezského kraje. Studie proveditelnosti prokazala, Ze byly nalezeny ekonomicky efektivni varianty, které
pini cile projektu.

Na zakladé vysledkl projednani a posouzeni pfedmétné studie proveditelnosti
doporu €ujeme
a) schvalit
Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Ostrava 2015
b) ulozit

investorovi Stavebni spravé vychod pokraCovat v projektové pfipravé dle varianty 3 studie proveditelnosti
pfi dodrzeni pozadavkl uvedenych v kapitole 10. tohoto posuzovaciho protokolu.

Mgr. Ing. Radek Cech, Ph.D.
feditel odboru strategie
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