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1. Zakladni identifikaéni tidaje

Objednatel: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace (dale SZDC), Dlazdéna 7/1003,
110 00 Praha 1

zastoupena Stavebni spravou vychod (SSV), Nerudova 1, 772 58 Olomouc
Zhotovitel: MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., Legionarska 8, 772 00 Olomouc
vedouci projektu Ing. Ladislav Dorazil

Studie proveditelnosti (SP) byla zadana vroce 2013. Smlouva byla uzaviena v 10/2013 s kone&nym
terminem pinéni 7/ 2014. Dodatkem &. 1 doslo k Gpravé terminu odevzdani na 11/2014 Pfipominkové
fizeni se uskutetnilo v 11/2014, nasledné doslo k Gpravam v navrzenych variantach a studie
proveditelnosti byla odevzdana zadavateli.

2. Res$ené tzemi

Rozsah feseni studie je na jihu vymezeno Zst. Olomouc (resp. koncem stavby ,Rekonstrukce Zst.
Olomouc hl.n." ve sméru Bohufovice) na severu #st. Sumperk (stykem trati s dokonéenou stavbou v Zst.
Sumperk). Celkova délka fesené trati je 52,5 km.

Resena trat je vedena z Olomouce rovinatym Uzemim Hornomoravského Gvalu a v okoli Zst. Troubelice
prechazi do Nizkého Jeseniku, &imz se i vyrazné meéni smérové parametry traté. Zatimco v prvni &asti, Ize
bez vyznamnych Uprav navy$ovat rychlost az na 160 km/h, v druhé Gasti, ktera je vedena kopcovitym
uzemim je bez vétsich prelozek mo2zné navy$ovani rychlosti zhruba do 100 km/h.

Rovnéz socioekonomicky je fesena trat rozdéIna na dvé riizna uzemi. Usek mezi Olomouci a Unigovem se
postupem suburbaniza¢niho procesu, ktery Ize vysledovat i u jinych nadregionalnich center v Cesku, stava
uzemim, které vyrazné spaduje k Olomouci, coz generuje silnou pravidelnou denni dojizdku do
zamestnani. Velmi vyrazné je tento proces patrny na obcich Hlusovice, Bohufovice, ale i na méstech
Sternberk a Uni¢ov. V useku pfi Sumperku ma tato trat jiz mnohem vice funkci zajisténi zakladni dopravni
obsluznosti a niz§i miry vyuZivani je nejen dana tamnimi méné konkurenceschopnymi cestovnimi ¢asy, ale
i snizenou dostupnosti zastavek, které jsou umistény od stiedl obci v relativng vétsich vyskovych
rozdilech.

Z pohledu nakladni dopravy ma tato trat' vedlejsi vyznam.



Schematické zobrazeni trati Olomouc — Sumperk v kontextu okolni sité
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3. Ugel studie proveditelnosti

Studie byla zadana ve shodé se zamérem Olomouckého kraje jako objednatelem regionalni osobni
dopravy za ucelem provéreni elektrizace a zkapacitnéni trati. Z pohledu celorepublikového méfitka se
jedna o jednu z nejvyuZivanéjSich regionalnich neelektrizovanych trati, v ramci Olomouckého kraje se
jedna o vubec nejvytizenéjsi trat' s regionalnim provozem. V kontextu toho, Ze se jedna o trat, ktera
zaroven z vetsi ¢asti prochazi pfiméstskym tuzemim krajske metropole a je patefi nadregionalni rozvojové
osy, lze oéekavat, Ze pocet cestujicich bude v souladu s obecnymi trendy suburbanizace v budoucnosti
naristat. Sou¢asné je tato trat pfirozenym spojenim uzll Olomouc a Sumperk, pfi jejichz propojeni
elektrizaci by doslo k posileni sitového charakteru Zeleznice a vzniku alternativni objizdné trasy. Ugelem
studie je provéfeni riznych variant zkapacitnéni a zrychleni trati, véetné posouzeni efektivni miry
elektrizace. Zaroven je treba ve studii komplexné posoudit i naroky z pohledu Uzemni naro&nosti,
ekologickych limitl a technické obtiZnosti. Studie ma slozZit jako podklad pro rozhednuti o zplsobu
zkvalitnéni vS8ech parametrl Zelezni¢ni infrastruktury v feSeném useku Zzelezni¢ni sité pfii efektivnim
vynalozeni finanénich prostredk.

4. Cile projektu

e Zvyseni konkurenceschopnosti Zeleznice vidi individualni automobilové dopravé a posileni paterni
role ve vztahu k linkové autobusové dopravé zavedenim dvousegmentového zpUsobu obsluhy
uzemi (rychly Sp + obsluzny Os) a celkovym zkapacitnénim traté.
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* Zvyseni tratové rychlosti a odstranéni propadi rychlosti (na méné nez 100 km/h v Gseku Olomouc
— UniCov a zaroven odstranéni propadi rychlosti na méné nez 70 km/h v Gseku Uni&ov — Sumperk
s cilem dosaZeni konkurenceschopnych cestovnich ¢ast vigi IAD).

e Elektrizace trati.

e SniZeni negativnich vlivi z Zelezni¢ni dopravy na prfedmétné trati na Zivotni prostiedi a zdravi
obyvatelstva.

e ZvySeni bezpe¢nosti Zeleznitniho provozu a cestujicich.
e Zajisténi bezbariérového pristupu pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace.

e Minimalizace dopadl vylukové &innosti a eventualnich dopadu nehodovych stavil na Ill. TZK
moznosti vedeni odklonovou trasou.

* ZlepSeni technického stavu a parametri trati &. 290 Olomouc — Sumperk.

e Provéfeni moznosti zavedeni souvislé rychlosti nad 120 km/h v celé trase.

5. Dopravni a pfepravni technologie

Provozné technologické vyhodnoceni souéasného stavu

Nejvyssi soucasna tratova rychlost je v useku Sumperk — Uniéov 65 km/h, Unigov — Olomouc 90 km/h
s mistnimi omezenimi rychlosti a2 na 40 km/h. Zabrzdna vzdalenost je 700 metrl, normativ délky
nakladniho viaku je 230 metrdl. V dnedni dobé jsou na trati provozovany pouze zastavkové vlaky, které jsou
vedeny v nepravidelném zpravidla 60minutovém taktu. Z pohledu nakladni dopravy ma trat' okrajovou roli.
Jako zalozni objizdna trasa jde z dlvodu chybéjici elektrizace, nevyhodnych sklonovych poméri a
nedostatecnych délek pfedjizdnych koleji obtizné vyuzitelna.

Tratovy usek Olomouc — Unigov — Sumperk je neelektrizovany, Zst. Olomouc a #st. Sumperk jsou
elektrifikovany stejnosmérnou proudovou soustavou 3 kV, v Zst. Olomouc v souéasné dobé (2014) probiha
rekonstrukce zst. v€etné trakéniho vedeni, v 2st. Sumperk byla elektrizace realizovana v roce 2010 v ramci
elektrizace trati Zabfeh na Moravé — Sumperk.

Z pohledu dopravni technologie je cilem objednatele regionalni dopravy umoznéni pravidelného 60min
taktu osobnich vlaki a useku Olomouc — Uni¢ov a dopinéného o $pi&kovy 60min takt spésnych viakd. U
useku Uni¢ov — Sumperk je cilem zavedeni Spickoveho 60min taktu osobnich viak(.

Sou¢asna mira vyuZiti infrastruktury

Olomouc - Uniéov Uniéov — Sumperk
stupen obsazeni mimo $pic¢ku 0,35 0,36
So ve §pitce 67 % 63 %
vyuZziti praktické mimo $Spicku 0,75 0,85
propustnosti ve Spiéce 88 % 100 %
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SUMPERK

6. Navrzené varianty

Varianta A (bez projektu)

Na trati nebudou v hodnoceném obdobi provedeny Zadné investice mimo drobné investice vyvolané
doZitim zafizeni, které nebude mozné nahradit formou oprav a udrzby. Odpovida zachovani sou¢asného
technického stavu jednotlivych Usekli po celou dobu hodnoceni projektu, jednotlive prvky Zelezniéni
dopravni cesty budou udrZzovany v provozuschopném stavu pouze standardnim modelem obnovy a udrzby
a neinvesticnimi opatfenimi charakteru oprav, a to tak, aby nedochazelo k nadmé&rnemu zhoreni
poskytovanych sluzeb. Zafizeni je udrzovano v provozu v rezimu bézné nebo zvySené Udrzby a pfipadny
zasah do jednotlivych komponentl ma charakter pouze opravy ¢&i diléich rekonstrukci. Varianta bez
projektu predstavuje odhad budoucich narokl technického a provozniho vybaveni infrastruktury za
predpokladu zachovani sou¢asnych parametri

Varianta B (minimalni)

Minimalni varianta poé&ita s uvedenim trati do normového stavu s maximalizaci tratové rychlosti na
stavajicim télese drahy az do hodnoty 160 km/h. Navrzené fedeni uvaZuje s rekonstrukci tratové koleje ve
stavajici stopé s minimalnimi smérovymi posuny s dirazem na respektovani stavajicich hranic draznich
pozemkl. V této varianté se neuvazuje s elektrizaci.

Schéma variant Schéma varianty

Novy Malin Novy Malin

A. B SUMPERK C 1
9
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s g Nova Hradecna Troubelice )
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x = Miladéjovice UNICOV Uniov zast.
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Starnov ¥ Legenda:
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Varianta C1 (optimalizace)

InvestiCni opatfeni pro maximalizaci tratové rychlosti pfevazné na stavajicim télese drahy az do hodnoty
160 km/h, odstranéni vétsiny propadi tratové rychlosti na méné nez 100 km/h v Gseku Olomouc — Unigov
resp. na méné nez 70-80 km/h Unigov - Sumperk. Elektrizovan je pouze Gsek Olomouc - Uniéov.

Varianta C2 (optimalizace)

Investiéni opatfeni pro maximalizaci tratové rychlosti pfevazné na stavajicim télese drahy az do hodnoty
160 km/h, odstranéni vétsiny propadii tratové rychlosti na méné nez 100 km/h v Gseku Olomouc — Unicov
resp. na mené nez 70-80 km/h Unigov - Sumperk. Elektrizace je navrzena v celém Useku Olomouc -

Sumperk.

Varianta D (modernizace)

Tato varianta provéfovala takova opatieni, ktera by umoznila dosazeni souvisle vyuZitelné tratové rychlosti
120-160 km/h. Jeji soucasti je pIna elektrizace v useku Olomouc — Sumperk.

Kombinace s obéma trak&nimi soustavami

Elektrizatni varianty C1, C2 a D byly s ohledem na dvoji moznost volby trakéni napajeci soustavy
provéfovany ve varianté stfidavé trakce 25 kV i stejnosmérné 3 kV.

Schéma varianty Schéma varianty

Novy Malin Novy Malin

SUMPERK

SUMPERK C 2 D
Hrabisin o Hrabisin
Libina Libina
ova Hradeéna
Teoriiilicn Nova Hradeéna S—
zast. Troubelice zast. Troubelice
- Uiezdu U.
Uiezd u U. :
= Mladéjovice UNICOV Mladé&jovice
UNICOV Uniéov zast. :
Babiceu § Babiceu §.
Legenda: .
STERNBERK STERNBERK
— —— ) i )
neelektrizovana trar’
&tarnov ¥ — — elektrizovand trat’ Starnov
Bohunovice § - phelozin trati Bohurovice
Hiusovice # B Libina e Hlusovice
- UNICOV st s viznamnim obratem cestujicich OLOMOUC

OLOMOUC ==
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7. Prepravni prognéza

Ukolem prepravni prognézy je zhodnotit pfepravni odlvodnénost a navrhovanych zmén a popsat celkové
efekty na dopravni chovani obyvatel v zavislosti na navrhovanych variantach. Cilem studie je nalézt
nejefektivnéjsi mozné feSeni z pohledu zatizeni Zeleznice cestujicimi, které je ale zaroven racionalni
z pohledu vynalozenych investic.

Nize pfilozena tabulka zobrazuje pocet cestujicich na rozhodujicim profilu pfed Zst. Olomouc, ze které
plyne Udaj o celkovém maximalnim zatizeni traté. Uveden je sou¢asny stav a vyhledy pro rok 2046.
Zarovef je tfeba upozornit na efekt, ktery ma zavedeni ucelené linky Olomouc — Uni¢ov — Sumperk. Tento
dopravni koncept sloZeny linky jedouci v tseku Olomouc — Uni¢ov jako kategorie Sp a pokratujici dale
skrze Unic¢ov jako zastavkovy Os, ma v prepravni prognéze vyrazné pozitivni efekt. Tento prijezdny model
pfinasi na useku Unitov — Sumperk o vice nez 1/3 vice cestujicich, nez v pfipadé nutnosti pfestupu ve
varianté C1 z elektrické soupravy na dieslovou v Zst. Unicov.

Celkové vysledky dopravniho modelu potvrzuji hypotézu, ze zrychlenim a zkapacitnénim trati lze
dosahnout vyznamného navy$eni poétu cestujicich pfevedenim z autobusové i individualni automobilove

dopravy.

Vybrané profily prepravai prognozy

c2

sougasnystav | A-bezprojektu | B |  C1 ;
5750

Olomouc - HluSovice 3250 3950 5400 5450

Pozn.: Hodnota vyjadiuje primérné denni zatiZeni profilu poctem cestujicich za oba sméry

8. Ekonomické hodnoceni

Ekonomické hodnoceni je zpracovano jako soucast Studie proveditelnosti stavby ,Elekirizace a
zkapacitnéni trati Olomouc - Sumperk*. Stavba byla hodnocena metodou analyzy nakladu a piinosi, neboli
CBA (Cost-Benefit Analysis). Metoda CBA je pouzivana pro hodnoceni rozliénych projektl, zejmena pak
projektl financovanych z vefejnych zdroji. Divodem je jeji variabilita a schopnost do analyz zapoditat i
irokou 8kalu celospole¢enskych prinosii/nakladi investic. Metoda CBA analyzuje rozdily, které vzniknou
realizaci projektu, popf. jednotiivych variant projektu oproti stavu, kdy se projekt nerealizuje. Z tohoto
ddvodu je dulezZitou soucasti ekonomického hodnoceni spravna definice posuzovanych scénari, tedy stavu
s projektem a stavu bez projektu.

V ptipadé investic do Zelezni¢ni infrastruktury, kdy investorem je stat, respektive SZDC, s.0. metoda CBA
analyzuje nejen pfinos investice pro samotného investora, ale také pfinos pro dopravce, cestujici,
obyvatele v okoli Zelezni¢ni dopravni cesty a v neposledni fadé pro zZivotni prostredi. Tyto pfinosy mohou
byt jak kladné, tak i zaporné a jsou vyjadieny pomoci penéznich tokd v ramci finanéni a ekonomicke
analyzy. Ekonomické hodnoceni je zpracovano dle Provadécich pokynl pro hodnoceni efektivnosti investic
projektt Zelezni¢ni infrastruktury, uvefejnénych ve Véstniku dopravy €. 11/2013.

Rekapitulace celkovych nakladu (celkové investicni néklady v tis. K&, s rezervou, v CU roku 2017)

4552836 |5121606 |4990831[5417651 [5386926|11628 423 |11 723 468

Z rekapitulace celkovych nakladd vyplyva relativni vysoka investicni naroCnost varianty B, pfestoZe
neobsahuje elektrizaci. Porovnani optimalizaénich elektrizaénich variant C1 a C2 ukazuje nevelky rozdil
mezi plnou elektrizaci celé traté a elektrizaci pouze do 2st. Uni¢ov. Modernizaéni varianta D, ktera zahrnuje
nejen plnou modernizaci ale i mnoho pfeloZzek by predstavovala velmi vysoké naklady na uvedeni traté do
pozadovanych parametrl. U variant stfidavé trakce jsou zapoéteny nutné Upravy a ochrany z dlvodu
navazani na stejnosmérnou trakci.
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Shrnuti vysledki finanéni analyzy

Finan¢ni analyza je provedena z hlediska investora stavby a vjejim vysledku jsou zahrnuty vedkeré
financni toky, které svou realizaci projekt ovlivni. V pfipadé posuzované investice se jedna o investiéni
naklady, zlstatkovou hodnotu investice, provozni naklady na Gdrzbu, opravy a fizeni infrastruktury a
finanéni pfijmy z poplatku za dopravni cestu a ostatni prijmy. Pouzita diskontni sazba je 5 %.

Souhrnné vysledky financni analyzy

B c1 c2 D
FNPV -1514 059 -2 008 886 -2268 461 -7 261 901
FIRR -2,65 % -3,62 % -4,05 % -4,27 %

Pozn.: FNPV [tis. K¢&]

Z vysledki financni analyzy je patrné, Ze ani jedna z variant neni z pohledu spravce infrastruktur finanéné
sobéstacna. Jako nejvice efektivni se jevi varianta B (minimalni), ktera ma nejnizsi investiéni naklady a
zaroven generuje srovnatelné finanéni pfijmy a provozni Uspory jako varianty optimalizaéni.

Shrnuti vysledkd ekonomické analyzy

V8echny popsané efekty plynouci z realizace jednotlivych variant byly monetizovany v ramci ekonomické
analyzy, ktera sumarizuje celospoletenské efekty investice. Do ekonomicke analyzy rovnéz vstupuiji
penézni toky z finanéni analyzy pfepoétené na ekonomické ceny a dohromady utvafi tabulky
ekonomického cash-flow. Z téchto tabulek je odvozeno ekonomické vnitini vynosové procento (EIRR),
ekonomicka Cista sou¢asna hodnota (ENPV) a pomér pfinost a nakladi (B/C Ratio). Pouzita diskontni
sazba je 5,5 %.

Souhrnné vysledky ekonomické analyzy

C1 Cc2 D
®  [2swac [swnc | zscvac | svoc | 2skvac | soe
ERR 5,83% 6,09 % 6,42% 6,71 % 6,74 % 0,81% 0,71%
ENPV 83 149 176 282 267 436 400 578 407 183 |[-3626 243 [-3725772
BCR 1,02 1,05 1,07 1,10 1,10 0,56 0,51

Pozn. 1: Elektriza¢ni varianty C1. C2 a D byly zvIa¥t ekonomicky posouzeny pro podvariantu elektrizace stfidavym
trakénim systém (25kv AC) a stejnosmérnym trakénim systémem (3kV DC)
Pozn 2.: ENPV [tis. K¢]

ZvySe uvedené tabulky je patrné, Ze ekonomicky efektivni jsou véechny varianty kromé varianty D.
Varianta B (minimalni) generuje pfi srovnatelnych nakladech jako varianty optimalizace niz$i kladné efekty
a jeji rentabilita se tak nachazi tésné nad pozadovanou hranici 5,5%. Enormni jsou investi¢ni naklady
varianty D, kdy modernizace nevyvola dostatedné velké celospoledenské pfinosy a tato varianta je tak
hluboko pod drovni ekonomické efektivity.

Nejvy$si rentabilitu vynalozenych prostfedkli (ERR) vykazuje optimalizatni varianta C2 a to navzdory
tomu, Ze je investi¢né naro¢néjsi, nez varianta optimalizaéni varianta C1. Davodem je vyssi uspora ¢asu,
vétsi polet prevedenych cestujicich a zejména pak uUspora nakladi na provoz vlaku. Tato varianta
umoznuje diky kompletni elektrizaci traté nasazeni piné elektrizovanou flotilu vlaka, jejichz provozni
naklady jsou nizsi, nez provozni naklady jednotek dieselovych. Varianta C1, ktera elektrizuje trat pouze
mezi Olomouci a Uni¢ovem neumoziuje piné tohoto efektu vyuZit, proto je jeji efektivita nizsi.

V pfipadé, elektrizace stfidavou trakci 25 kV jsou z diivodu vyssich investiénich nakladi a napojeni na
systém stejnosmeérne trakce ekonomické vysledky nepatrné méné priznivé. Rizikova a citlivostni analyza
posoudila pro jednotlive projektové varianty mo2na rizika projektu véetné miry citlivosti na jednotlivé
promenne.
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Z pohledu ekonomické efektivity vykazuje nejvySSi pfinosy varianty C2 s elektrizaci celé traté ve
stejnosmérném systému 3 kV. Tento zplsob elektrizace je doporu¢ovan odbornymi slozkami SZDC i
projektantem. Pripadny stfidavy systém by musel byt na obou koncich navazan na stejnosmérny systém a
v kontextu toho, Ze se predpoklada prepnuti stejnosmérné trakce koridorové traté Praha — Olomouc —
Ostrava na trakci stfidavou az v dlouhodobém horizontu jevi se nevhodné budovat nyni izolovany ostrov na
systém 25 kV. Dale by bylo nutné fesit vzajemné negativni vlivy nékolikakilometrového soubéhu obou
trakci severné od Olomouce. Proto bylo odbornymi slozkami doporu¢eno, aby trat byla pfipravena na
budouci stfidavou trakci a byla pfepnuta ze stejnosmérné trakce az spolu s hlavni koridorovou trati.

Vysledky porovnani trakénich systéma 3 kV vs. 25 kV

Z podrobného srovnani klad( a zaporu elektrizace stridavé a stejnosmérné na této trati vyplyva nasledujici.
Pfi elektrizaci systémem 25 kV by v pfipadé vypadku nebo vyluky trakéni napajeci stanice Uni¢ov
neexistovala zalozni varianta, proto by byl provoz znacné nespolehlivy a zranitelny. V pfipadé rozsahlejsi
zavady na TNS Unicov by se jednalo o vypadek napajeni v fadu dni az tydn. Dale by dvé stykova mista
rozdilnych soustav vedla k problémim s izolovanymi styky a neutralnimi poli. Naproti tomu je u systému
3 kV mozZné napojeni trakéni ménirny Uni¢ov na soucasnou linku 22 kV, neni nutno budovat neutralni pole
a izolované styky obou soustav, |ze dosahnout spolehlivého napajeni daného Useku i v pfipadé vypadku
nebo vyluky trakéni ménirny UniCov. Negativni dusledky bludnych proudi v systemu 3 kV lze eliminovat
dislednym koroznim prizkumem a pfijetim takovych opatfeni, kterd dovedou tento negativni vliv
v maximaini mife eliminovat. Zavérem stanoviska odborné slozky SZDC je konstatovani, Ze budovat
ostrovni Usek stfidave trakéni soustavy v okamziku, kdy neni schvalen celostatni zamér prechodu na
stfidavou trakéni soustavu je strategicky i provozné nevhodné. Vzhledem kvySe uvedenému se
doporucuje tento Usek trati elektrizovat stejnosmérnou soustavou.

9. Zhodnoceni variant

Jednotlivé projektové varianty naplfiuji cile projektu vrizné mife. Rekapitulaci vysledki spinéni
jednotlivych cilll studie poskytuje nasledujici pfehledna tabulka.

napinéni cil A B C1 G2 D

/ varianta bez projektu | minimalni | optimalizace | optimalizace | modernizace

zavedeni vlak( Sp Olomouc —
Uni¢ov a posileni vlakd Os ne ne ano ano ano
v Useku Uni¢ov - Sumperk

odstranéni propad0 rychlosti

a zvyseni maximalnich ne ano ano ano ano
rychlosti
zavedeni souvislé tratove - - i . o
rychlosti nad 120 km/h
elektrizace celého Useku

ne ne ne ano ano
Olomouc - Sumperk
zajisténi bezbariérového
pristupu a zvyseni ne ano ano ano ano
bezpecnosti
moznost vyuZiti traté jako P ot e
odklon z lll. TZK
sniZzeni negativnich vliv{ - - - — —
Zeleznice na zdravi
odstranéni pfestupu v Zst.

i ne ano ne ano ano

Unicov
ekonomicka efektivita

ne ano ano ano ne

(ERR 2 5,5 %)




Varianta B - minimalni neni ekonomicky efektivni, i kdyZ jak ukazala analyza rizik, pfi pfiznivych
podminkach mize byt i tato varianta efektivni. Z technického hlediska nedosahuje parametrii zbylych dvou
variant a nabizi tak nejmensi zlepseni sou¢asného stavu. V prvnim Useku Olomouc — Unicov se tato
varianta v kolejovem fe$eni shoduje s pfedchozimi variantami. Rychlost v této asti traté se pohybuje
v rozmezi 120 — 160 km/h. Vyjimkou je lokalni propad na 90/95 km/h v 2st. Sternberk, kde véak v8echny
vlaky osobni dopravy zastavuji a tudiz nema tento propad vliv na jizdni doby a praktickou vyuzitelnost
tratové rychlosti.

Varianta C1 - optimalizace s ¢astenou elektrizaci pouze v Gseku Olomouc — Uniov dosahuje rovnéz
parametrl ekonomicky efektivni investice, nicméné i pfes nizsi investiéni naklady nedosahuje rentability
varianty s elektrizaci celkovou. V prvnim Gseku Olomouc — Unigov se tato varianta v kolejovém reseni

shoduje s variantou B.

Varianta C2 - optimalizace napliiuje pozadované cile nejvy$si mérou. Konkrétné varianta C2 -
optimalizace s elektrizaci trati z Olomouce do Sumperka, ktera zaroven dosahuje nejvyssi miry
ekonomické efektivity pfi sou¢asném priniku zamérl objednatele regionalni dopravy, zaméra SZDC a
zaroven doporuceni odbornych sloZzek. V prvnim Gseku Olomouc — Uniéov se tato varianta v kolejovém
feSeni shoduje s variantami B a C1. Tato varianta je oproti varianté C1 investi¢né narocnéjsi, ale nabizi
nejkomplexnéj$i technické fedeni, které vsobé& zahrnuje celistvou elektrizaci celého feseného Useku.
Elektrizace s sebou pfinese pozitivni efekty, které zvysené investiéni naklady piné vynahradi. Varianta byla
zaroveft posouzena ve dvou podvariantach, které se li&i typem pouzité napajeci soustavy — stfidavy
systém 25 kV AC, nebo stejnosmérny systém 3 kV DC. Studie v &asti popisujici trakéni vedeni popisuje
vyhody a nevyhody obou trak&nich napajecich soustav a obé podvarianty byly také predmétem
ekonomického hodnoceni. V névaznosti na doporuceni vécné pfislusného 014 SZDC (odbor automatizace
a elektrotechniky) a doporuéenim zpracovatele studie je upfednostfiovana napajeci soustava 3 kV DC a to
hlavné proto, Ze oba navazujici tratové aseky jak v Olomouci, tak v Sumperku jsou napajeny rovnéz
stejnosmeérnou trakci. Je tfeba doplinit, ze ve dlohodobém horizontu se predpoklada prevedeni napajeci
soustavy na této trati na systém 25kV AC, ktery je perspektivné cilovym evropskym systémem podle TSI
ENE.

Varianta D (modernizace) je prvnim Useku Olomouc — Uniov v kolejovém feseni shodna s variantami B,
C1a C2. V této varianté D byl zpracovan navrh modernizace trati pro Gsek Uni¢ov — Sumperk, ktery pocita
s rychlosti 120 km/h. Z pfedlozeneého feSeni je patrné, Ze uvazovana trasa této varianty by v mnoha
usecich (vzhledem k nutnym smérovym parametrim - min. hodnota smérového poloméru 700 m) musela
byt vedena po vyraznych pfelozkach s nutnosti vybudovani zcela nového drazniho télesa, které by si
vyvolalo potiebu rady novych umélych staveb, jako jsou mostni objekty, tunely, opérné a zarubni zdi apod.
Vyse investic pro tuto variantu by byla tak vysoka, Zze benefity plynouci z pfinosi jsou vyrazné nizsi, nez je
zapotiebi k prokazani ekonomické navratnosti.

Prioritnim cilem stavby je zlep$eni technického stavu a parametrii traté Olomouc — Sumperk, aby byla
posilena konkurenceschopnost viakové dopravy v systému hromadné dopravy Olomouckého kraje.
Spinéni tohoto zakladniho cile umoZni zavedeni patefnich spésnych viaki Olomouc — Sternberk — Uni&ov -
Sumperk a zvy&eni poétu viak( regionalni dopravy v relaci Olomouc — Uni¢ov.

Jak ukazala dopravni prognéza a z ni vychazejici dopravni technologie, postaéi ve varianté B (minimalni) i
ve varintach C1, C2 (optimalizace) varianté trat jako jednokolejna a neni zapottebi jejiho zdvojkolejnéni.

Jak dale ukazuje ekonomicka analyza, resp. prognoza poptavky prepravnich proudi, povede posileni
Zeleznini dopravy k pfevedeni cestujicich v okoli traté z individualni automobilové dopravy a linkove
autobusové dopravy na Zeleznici, ktera je environmentainé mnohem $etrnéjsi. Snizeni intenzity silnicni
dopravy pfinese sniZeni kongesci, hluku a emisi ze silniéni dopravy, co se promitne do kvality Zivotniho
prostredi v okoli traté. Dal$im pfinosem stavby z hlediska Zivotniho prostiedi je sniZzeni hlukové zatéze
okolni zastavby vystavbou novych protihlukovych stén. Ke snizeni hluénosti rovnéz prispéje pouziti nového
typu Zelezni¢niho svrsku.

Realizace stavby se rovnéz promitne do zvyseni bezpe&nosti dopravy, kdy dojde k a) zvySeni bezpeénosti
Zeleznicni dopravy pouzitim nového zabezpecovaciho zafizeni; b) zvyseni bezpecnosti Uroviovych
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pfejezdl s pozemnimi komunikacemi pouzitim novych prejezdovych zabezpecovacich zafizeni; c) zvyseni
bezpecnosti cestujicich vystavbou bezbariérovych pfistupll na nastupisté.

Podstatnym efektem, ktery oviem nebyl monetizovan v ramci ekonomické analyzy je rovnéZ moznost
vyuZit trat jako objizdnou trasu pfi vylukach na trase Sumperk — Olomouc vedouci pfes Bludov a Zabfeh
na Moravé. V ramci predlozené studie byly vycCisleny pocty viakud, které by bylo mozno po feSené trati v
pfipadé odklonové vozby provézt. Lze fici, Ze trat je jako odklonova ¢aste¢né vyuZitelna pro dalkovou
osobni dopravu.

10. Projednani studie proveditelnosti

Studie byla b&hem zpracovani projednavana s Ministerstvem dopravy, SZDC a zastupci samospravy, ktefi
k ni zaslali sva stanoviska, zohlednéna v kone¢ném odevzdani. NiZe je shrnut piehled vypofadani
pfipominek jednotlivych vécné pfislusnych odborl MD, SZDC a regionalniho objednatele, pfipadné
uvedeno zaslané doporuceni.

¢ KIDSOK - Koordinator integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje - Krajsky trad
Olomouckeho kraje / KIDSOK podporuje a preferuje variantu C2

e Ministerstvo dopravy CR - po projednani a zapracovani piipominek vzeslych od MD i ostatnich
oslovenych subjektl doporucuje jeji pfedloZeni k projednani v Centralni komisi MD.

e SZDC 06 - odbor pfipravy staveb - pfipominky zapracovany

e SZDC 07 - odbor investiéni - cile projektu coZ znamena moznost zavedeni patetnich sp&snych
vlakil Olomouc - Sternberk — Unicov — Sumperk pini zcela pouze varianta C2.

e SZDC 012 - odbor zakladniho Fizeni provozu - doporuduje zprovozniho i dopravné-
technologického hlediska sledovat variantu C2.

e SZDC 013 - odbor tratového hospodarstvi — pfipominky zapracovany

e SZDC 014 - odbor automatizace a elektrotechniky — pripominky zapracovany
e SZDC 015 - odbor provozuschopnosti — bez ptipominek

e SZDC 026 - odbor strategie — pfipominky zapracovany

e SZDC Stavebni sprava vychod — bez pfripominek

11. _Navrh dalSiho postupu

Z ekonomického posouzeni, prepravni prognézy a v kontextu naplnéni cili studie vyplyva varianta
C2 (v podvarianté elektrizace stejnosmérnym trakénim systém 3 kV) jako jedina, ktera spliiuje
véechny kli¢ové zaméry objednatele i SZDC a zaroven doporuéeni odbornych slozek a zaroveii
vykazuje ekonomickou efektivitu. Tato varianta vykazuje nejvySSi navratnost investice a je
uprednostiiovana pred variantou C2 s elektrizaci stfidavym systémem. Ten neni z divodu
popsanych v kapitole 8 ze strategickych i odbornych divodi doporuéovan. Vyraznou vyhodou
varianty C2 této varianty je umoznéni jednotnosti hnacich, odstranéni pfestupu v zst. Uni€ov, coz je
pozitivné projevuje v prepravni prognoze a byla rovnéz doporué¢ena obornymi slozkami. Varianta
C2 by svou realizaci zaroven splnila i strategicky cil z pohledu moznosti alternativni objizdné trasy
vuéi lll. TZK v useku Zabieh na Moravé — Olomouc.

Stavebni sprava vychod proto navrhuje:

1. Schvalit studii proveditelnosti, protozZe splnila zadani, zanalyzovala a vyfesila moznosti elektrizace,
zkapacitnéni feSeného Useku a navrhu zavedeni moznosti dvousegmentové obsluhy, v&etné
moznosti vyuziti traté jako objizdné trasy.

2. Pro daldi pfipravu a realizaci jako vysledné feSeni navrhujeme pfijmout variantu C2,
v podvarianté elektrizace stejnosmérnym trakénim systém 3 kV se stavebni pfipravou na
budouci prepnuti na stfidavy systém 25 kV a zapocit prace na daldich navazujicich
dokumentacich.




12. Zavér

a)

b)

Studie proveditelnosti ,Elektrizace a zkapacitnéni trati Sumperk — Olomouc* je vsouladu se
zaméry MD, SZDC a Olomouckého kraje. Studie proveditelnosti prokazuje, Zze byly nalezeny
varianty, které jsou ekonomicky efektivni a plni cile projektu.

Na zakladé vysledku projednani a posouzeni pfedmétné studie proveditelnosti
doporuéujeme:

schvalit

Studii proveditelnosti ,Elektrizace a zkapacitnéni trati Sumperk — Olomouc".

ulozit
investorovi staveb Stavebni spravé vychod pokragovat v pfipravé a realizaci stavby dle celkové

nejvyhodnéjsi varianty C2 — tedy optimalizaci trati s elektrizaci v piném rozsahu, tj. v celé délce od
Olomouce az do Sumperka, a to v traké&ni napajeci soustavé 3 kV DC.
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