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Studie proveditelnosti Modernizace trati Brno — Prerov*

1. Zakladni identifikacni udaje
Objednatel: Sprava zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (dale SZDC), DI&zdéna 7/1003, 110 00 Praha 1
zastoupena Stavebni spravou vychod (SSV), Nerudova 1, 772 58 Olomouc

Zhotovitel: sdruzeni firem SUDOP BRNO, spol. s r. 0., Kounicova 26, 611 36 Brno (vedouci ¢len sdruzeni) a
MORAVIA CONSULT Olomouc, a. s., Legionarska 8, 779 00 Olomouc (druhy ¢len sdruzeni)

vedouci projektu Ing. Radoslav Molak

Studie proveditelnosti (SP) byla zadana v roce 2013. K pfipominkam byla rozeslana studie ve verzich z 6. 5. 2014 a
z9.1.2015, po stanoviscich hodnotitelll nasledovala verze z5.6.2015 a po zapracovani pfipominek ze
zaveérecnych stanovisek finalni verze 06/2015.

2. Umisténi feSené lokality
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Studie proveditelnosti se zabyva Zelezni¢ni trati, spojujici Brno s Pferovem. Trat sestava z nékolika ¢asti odliSného
charakteru.

V useku Brno — Holubice jsou k dispozici dvé trati. Prvni z nich vede jizngji pfes stanici Sokolnice-Telnice a vyuziva
se pro regionalni osobni dopravu Brno — Kfenovice a také pro nékteré mimotaktové rychliky od Olomouce, této trati
se SP nevénuje. Druha trat vyuziva v iseku Brno — BlaZzovice dvoukolejnou trat (dle tabulek tratovych pomérl €.
318A, dle jizdniho Fadu pro cestujici ¢. 340), smérfujici dale smér Veseli nad Moravou, z niz v BlaZovicich vychazi
kratka jednokolejna spojka do Holubic (dle TTP &. 315D, dle JR pro cestujici & 300). Po trati pies Blazovice je
vedena vétsina rychlik( i nakladnich vlakd, je pfiméjsi a vhodnéjsi pro modernizaci, proto se tato SP zabyva touto
trati.
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Hranici reseného Useku je km 21,0 nové trati u Ponétovic, odpovidajici cca km 11,3 trati Brno — Veseli n. M. V ném
posuzovana SP navazuje na sousedni Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno (SP ZUB), protoZe tento bod je
invariantni pro ob& zvazované koncepce brnénského uzlu, tj. pro variantu ,Reka“ s hlavnim nadrazim v misté
dnesni Zelezniéni stanice (ZST) Brno dolni nadrazi i pro variantu ,Petrov’ s hlavnim nadrazim v misté dnesni
ZST Brno hl. n.

Trat dale pokracuje z Holubic pres Vyskov, Ivanovice na Hané, Nezamyslice, Kojetin a Chropyni do Pferova, tento
usek ma dle TTP &. 315A do Nezamyslic, resp. &. 305G z Nezamyslic do Prerova, ale dle JR pro cestujici je cela
trat oznacena ¢&islem 300. Tato trat je jednokolejna. Koncem Useku je krajni vyhybka ZST Pferov v km 88,0.
Zelezniéni stanice Prerov pro$la v nedavné dob& modernizaci a neni soucasti této SP, vyjma dopInéni dopravniho
programu o dvé kolejové spojky.

V feSeném useku délky 67,3 km se v souasné dobeé nachazi 12 Zzelezni¢nich stanic a 4 Zelezni¢ni zastavky.
Rychlost se pohybuje prevazné v rozmezi 90 az 100 km/h s lokalnimi poklesy. Trat je elektrifikovana stfidavou
trakéni soustavou 25 kV, 50 Hz z Brna k Nezamyslicim a stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV z Nezamyslic do
Prerova.

Cela trat je soucasti drahy celostatni. Narfizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 o hlavnich
smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sité stanovilo, Ze trat je ,Zeleznici ur¢enou k modernizaci na
vysokorychlostni Zeleznice" a nalezi k hlavni siti osobni dopravy a ke globalni siti nakladni dopravy v ramci TEN-T.
Podle Narizeni EP a Rady (EU) ¢. 1316/2013, kterym se vytvafi Nastroj pro propojeni Evropy (CEF), pfislusi do
Koridoru Baltsko — jadranského (BAC) jako ¢ast ,pfedem uréeneho uUseku® Katowice — Ostrava — Brno — Wien,
pficemz stavebni prace na trati Brno — Pferov jsou v Nafizeni pfimo uvedeny.

Zelezniéni trat prochazi zvinénou, Urodnou, zemé&délsky vyuzivanou krajinou s etnymi sidly. Trat od Brna zvolna
stoupa po uboc¢i Drahanské vrchoviny do VySkovské brany, od niz klesa udolim potoka Hana k fece Morave, jiz
prekracuje pobliz Chropyné. Z Brna pres Vy$kov k Nezamyslicim lezi trat na Uzemi Jihomoravskeho kraje,
z Nezamyslic do Prerova na teritoriu Olomouckého kraje, pouze meésto Chropyné patii ke Zlinskemu kraji.
Soubézné je vedena rovnéz dalnice D1.

3. Cil studie proveditelnosti

Trat slouzi jako spojnice mésta Brna (401 tis. obyvatel) s VySkovem (21 tis.), Pferovem (44 tis.), Kroméfizi (29 tis.),
Prostéjovem (44 tis.), Olomouci (102 tis.), Ostravou (303 tis.) a dalsimi mésty stfedni a severni Moravy a Slezska.
Cilem studie proveditelnosti bylo nalézt vhodny navrh jeji modernizace s diirazem na pInéni nize uvedenych cill
projektu.

4. Cile projektu

Ve studii proveditelnosti jsou uvedeny tyto cile projektu:

I.  vyrazné zvySeni propustnosti traté. Sleduje se tim moznost navyseni poctu vlakd dalkovée osobni dopravy a
zavedeni regionalni dopravy v Useku Brno — VySkov na Moravé.

II.  optimalni vyuziti traté pro osobni i nakladni dopravu, zlepSeni prestupnich vazeb mezi Zeleznitni a
autobusovou dopravou. ,Optimalni vyuziti“ je obecny cil, ktery nelze konkrétné vyhodnocovat a tedy jej
nehodnotime. Naproti tomu zlep$eni prestupnich vazeb mezi Zzelezni¢ni a autobusovou dopravou a pfiblizeni
zastavek sidlim je relevantni hodnotitelny cil;

Ill.  vhodné&j§i obsluha uzemi se zarazenim do IDS JMK. Pro zapojeni zeleznice do regionalni obsluhy
v Jihomoravském kraji je podstatné zrychleni vlakd tak, aby se staly konkurenceschopnymi vi¢i regionalnim
autobusovym linkam Brno — Rousinov — Viy$kov, a zajisténi dostatec¢né kapacity drahy pro vedeni téchto viakl
ve $pickovém intervalu 30 min;

IV. dosazeni technickych parametrli pro danou kategorii traté dle TSI. Vtomto cili jde jak o obecné spinéni
technickych podminek pro interoperabilitu (TSl), tak o dosazeni minimalnich predepsanych vykonnostnich
parametr( dle TSI INF 2015;

V. vytvoreni podminek pro konkurenceschopnost Zeleznice pro spojeni krajskych mést Moravy. Pro dosazeni cile
je potfebné zkraceni cestovnich dob na Uroven aut a autobust. Nutné je také navyseni poctu vlakovych spoju,
aby bylo mozné zrychlit spojeni Brna a Ostravy vytvofenim dvousegmentové obsluhy (velmi rychlé viaky Ex,
pomalejsi vlaky R pro plo$nou obsluhu), zavést ptimé spojeni Brna se Zlinem a zkratit interval vlakd Brno —
Olomouc ve $picce;

VI. zvy$eni bezpecnosti Zelezniéni dopravy. To zahrnuje peronizace stanic, odstranéni Uroviiovych kiiZeni
s pozemnimi komunikacemi, nasazeni zabezpecovaciho zafizeni 3. kategorie a ETCS, zavedeni informacniho
systému a dalkového Fizeni zelezni¢ni infrastruktury;

VII. dosazeni systémovych jizdnich dob. MD O190 jako objednatel dalkové Zelezni¢ni dopravy v pribéhu praci na
SP nepreferoval pfesné Casové polohy taktovych uzlu s tim, Ze usiluje o co nejvétsi zkraceni cestovnich dob.
Vyjimkou je poZadavek na polohu pfijezd vlakl R do ZST Olomouc hl. n. v ¢ase cca X:54 a odjezd cca X:06.
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Dale MD 0190 stanovil pravidla pro vzajemné ¢asové polohy jednotlivych linek kvuli kratkym dobam na
pfestupy. Cil se tim modifikuje na dosazeni vzajemnych vazeb mezi viaky Ex a R;

VIII. splnéni pozadavki dle Nafizeni EP a Rady (EU) €. 1315/2013 na hlavni Zelezni¢ni sit TEN-T pro osobni
dopravu. Uvedené Nafizeni stanovi minimalni podminky pro vybaveni dané trati, napfiklad elektrizaci a systém
ERTMS.

V priib&hu zpracovani SP vyplynuly z projednavani s odbory MD a SZDC dal$i dva dulezité cile, které v textu SP
uvedeny nejsou, ale je nezbytné je vyhodnotit:

IX. umoznéni zapojeni trati do systému rychlych spojeni. Vtomto cili se pozaduje zajisténi navaznosti na
vyhledové vysokorychlostni trati Praha — Brno a Prerov — Ostrava. Vedle zkraceni cestovnich dob,
sledovaného vcili V, se pfidava zfetel na vytvoreni kapacitni rezervy pro budouci narlst poc¢tu vlakd,
pfechazejicich z vyhledové vybudovanych vysokorychlostnich trati;

X. optimalizace parametrd trati pro nakladni dopravu. Sleduje se umoznéni prljezdu viak( délky az 740 m.

Prostfedkem k naplnéni cild pak je modernizace trati Brno — Prerov, pfi respektovani normovych pozadavkd a
pfijatelné urovné negativnich vlivl stavby na Zivotni prostfedi (hluk, krajinny raz, zabory zemédeélského pldniho
fondu, priichod Uzemim chranénym soustavou Natura 2000). Podminkou pak je i ekonomicka efektivita projektu a
Uzemni prichodnost trvalych zabord, predevsim prelozek.

5. Navrzené varianty

Studie proveditelnosti navrhuje variantu bez projektu a sedm variant projektovych (O2+, M1, M2, K3, S5, N1, N2).
Dalsi provéfovane varianty (01, O2, K1, K2, K4, S1, S2, S3, S4) byly v prbehu praci opustény z divodu zasadniho
neplnéni cile zkapacitnéni trati a z divodu pfilisné podobnosti s jinymi hodnocenymi variantami.

Ve vsech projektovych variantach dojde k rekonstrukci celé trati Ponétovice — Prerov, pficemz ve vSech
projektovych variantach je trat’ pro dalkovou dopravu (nova nebo rekonstruovana) navrzena jako dvoukolejna, jak je
patrné ze schémat. Vyjimkou je jednokolejné zapojeni z novostaveb variant N1, N2 na prerovském konci. Ve
variantach S5, N1, N2 je soucasti projektové varianty novostavba nové trati v ¢asti useku (S5) nebo v celé délce
(N1, N2) v parametrech vysokorychlostni trati pro vyhledovou rychlost az 350 km/h. | v téchto variantach se uvazuje
se soubéznou rekonstrukci sou¢asné jednokolejné trati pro ¢ast vlakl kategorie R a pro regionalni a nakladni
dopravu.

Rekonstrukci nebo nahradou projdou v8echny stavby a zafizeni — Zelezni€ni svrsek, zelezni¢ni spodek, mostni
objekty, sdélovaci zafizeni v€. instalace GSM-R, nap3jeni, stanitni zabezpeCovaci zafizeni (SZZ) nové typu
elektronicka stavédla, tratova zabezpecCovaci zafizeni (TZZ) nové ETCS s dispecerskym fizenim z CDP Pferov.
Nastupisté budou upravena bezbariérove a s vyskou 550 mm nad temeny kolejnic, podle potfeby s posunem polohy
nastupist’ blize zastavbé a s mimouroviiovym pfistupem. Vybrané stanice maji koleje pro nakladni vlaky délky
740 m. Navrh stanic je optimalizovan podle potfeb dopravni technologie, a to ndvrhem samostatné bezkolizné
zapojené skupiny koleji pro kon¢ici osobni viaky ve stanici VySkov (ve var. M1 a M2 uvnitf mezi kolejemi hlavnimi,
ve var. S5, N1 a N2 za kolejemi hlavnimi) a dale vytvofenim rychlych vlakovych cest pro rychliky v odbo¢nych
stanicich Nezamyslice a Kojetin. Trakéni soustava na celé trati je sjednocena na stfidavou 25 kV, 50 Hz, styk se
stejnosmérnou soustavou se posouva za ZST Chropyné, tratovy usek pfilehly k ZST Prerov nemiize byt pfepnut
s ohledem na indukéni vlivy stfidavé soustavy na sdélovaci a zabezpelovaci kabely v pferovském uzlu. Napajeni
stfidavou soustavou zajisti dopin&na trak&ni napajeci stanice (TNS) Brno-Cernovice, nova TNS Vyskov a presunuta
TNS Nezamyslice.

Projektové varianty se liSi smérovymi poméry a tedy tratovou rychlosti, polohou dvoukolejnych usekl, néktere
varianty kombinuji Useky rekonstruované s tseky novymi.

Projektové varianty M1, M2 a K3 rusi vSech 36 soucasnych uroviiovych pfejezdl, a to bud diky pfelozkam trati,
nebo pomoci nadjezdl a podjezdl. Ostatni projektoveé varianty 02+, S5, N1, N2 rusi jen zhruba polovinu prejezdi.

Ve vsech variantach projektovych i ve varianté bez projektu se prfedpoklada do roku 2025 realizace prestavby
Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB), ktera do oblasti styku obou studii v km 21,0 u Ponétovic pfivadi &tyfi tratové koleje.
Dvé z nich patfi stavajici trati pfes ZST Brno-Slatina a ZST Slapanice. Dal§i dvé nalezi nové trati, vedené jizngji
pies letisté Brno-Turany.
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LEGENDA _l_ jednokolejné trat se zastavkou bez rekonstrukce E — zdvoukolejnéni trati s Zeleznicni stanici, V=160 km/h
Zeleznicni stanice mimo feSenou oblast ¢ trat se zastavkou s vyhybnou/odbockou, V=200 km/h

i a trat : < / y kolej. spojkami

rekonstruovana trat se zastavkou, V<160 km/h % novostavba VRT s vyhybnou (kolej. spojkami)

BEZ PROJEKTU - zachovava se sou€asny stav infrastruktury s vyjimkou napojeni nové dvoukolejné trati
pfichazejici z ZUB. Tu je nutné zaustit do stavajici trati v oblasti Pon&tovic novou odbogkou. Stavby a technologicka
zafizeni jsou prlbézné obnovovany z prostiedk(l na provozuschopnost. Konfigurace dopraven ani kapacita
jednokolejné trati se neméni. Z tohoto dlivodu neni mozné zavedeni linek Ex Brno — Ostrava, R Brno — Zlin, Os S7
Brno — Vyskov na Moravé ani zkraceni intervalu linky R Brno - Olomouc.
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Poptavka po Zelezniéni dopravé mirné roste diky prestavb& ZUB a tim krat§im cestovnim &astim do krajského
meésta.

O2+ — stavba charakteru optimalizace a zkapacitnéni souc¢asné trati. VV iseku Ponétovice — BlaZovice je navrZena
rekonstrukce stavajici dvoukolejné trati a soub&zné nova dvoukolejna trat’ pro rychlost 160 km/h. Trat Blazovice —
Holubice — Nezamyslice — Prerov je zdvoukolejnéna, aby vyhovéla poptavce po kapacité pro nové linky dalkové i
regionalni osobni dopravy. Dvoukolejna trat' je navrzena prednostné ve stavajici stopé, ale se snahou alespon
¢astecneho zvysSovani rychlosti. Diky tomu se obejde bez naro¢nych tunelovych staveb nebo estakad, ale ve
smeérove obtiznéjSim Useku Ponétovice — Nezamyslice rychlost kolisa jen vrozmezi 100 — 130 km/h, az za
Nezamyslicemi dosahuje nejprve 150 km/h a od Ném¢ic nad Hanou trat v plochém Gzemi nivy Moravy dosahuje
rychlost 160 km/h.

Zdvoukolejnéni umoziiuje zrusit Zzelezni¢ni stanice Rousinov, Némcice nad Hanou a Vé&zky, na jejichz mistech by
zlstaly zastavky a ve dvou pfipadech i odbocky pro vylukovy provoz.

M1 — moderniza¢ni varianta pro V=160 km/h. Re$eni Useku Ponétovice — BlaZovice je shodné s variantou O2+,
tedy nova dvoukolejna trat' pro rychlost 160 km/h a rekonstrukce soucasné dvoukolejné trati. Z Blazovic do Pferova
je navrzena dvoukolejna trat' s rychlosti 160 km/h. Pro dosazeni této rychlosti musi byt trat vedena v Useku
Blazovice — Vyskov n. M. — Nezamyslice — Mérovice n. H. (tedy na 2/3 délky feseného Useku trati) témér trvale po
prelozkach, na nichz je pét dvoukolejnych tunell. Trat v Gseku Mérovice n. H. — Pferov je pfima a umoziuje
zdvoukolejnéni ve stavajici stopé i pfi udrzeni rychlosti 160 km/h, vyjma zausténi do ZST Pferov s postupnym
poklesem rychlosti pfes 140 km/h na 100 km/h.

Diky zdvoukolejnéni se rusi Ctyfi Zelezni¢ni stanice Rousinov (nové odbocka na vle¢ku a zastavka), Komorany
u Vyskova (bez nahrady), Némcice nad Hanou a Vézky (v obou pfipadech zlstane zastavka s odbockou), dale
v dusledku prelozky trati za Vy$kovem zanikne i zastavka Hostice-Heroltice.

M2 — modernizacni varianta pro V=200 km/h. Koncepce je obdobna k variant¢ M1, ale vy$si rychlost vede
k prodlouzeni useku na prelozkach, které dosahuji z Blazovic az ke Kojetinu. Zvinény terén vyvolavéa potiebu Sesti
dvoukolejnych tunelt. Mezi Kojetinem a Prerovem je stavajici trat' jiz nyni pfima, takze pro rychlost 200 km/h
postacuje jeji zdvoukolejnéni bez prelozek. Na zausténi do Prerova klesa rychlost na 140 km/h a nasledné na
100 km/h.

Zdvoukolejnéni umoznuje zrusit ¢tyfi Zelezni¢ni stanice Rousinov (nové odbocka na vle¢ku a zastavka), Komorany
u VysSkova (bez nahrady), Némcice nad Hanou a Vézky (v obou pfipadech zlistane zastavka s odbockou), dale
v disledku prelozky trati za VVyskovem zmizi i zastavka Hostice-Heroltice.

K3 — kombinace moderniza¢ni a optimaliza¢ni varianty. Varianta K3 je v Useku Ponétovice — Blazovice — Vyskov
n. M. a lvanovice na Hané — Nezamyslice — Kojetin — Prerov zcela shodna s variantou M2 vyjma stanic Vy$kov
n. M. a Ivanovice n. H. Mezi VySkovem a Ivanovicemi n. H. tato varianta sleduje Usporné feseni, spocivajici ve
zdvoukolejnéni stavajici trati obdobné jako u O2+. To sice vede ke sniZeni investi¢nich nakladld a vypusténi
jednoho tunelu, ale disledkem je propad rychlosti na pouhych 105 km/h mezi dvéma Useky s dvousetkilometrovou
rychlosti.

Zdvoukolejnéni umoznuje zrusit ¢tyfi Zelezni¢ni stanice Rousinov (nové odbocka na vie¢ku a zastavka), Komorany
u VySkova (bez nahrady), Némcice nad Hanou a Vé&zky (v obou pfipadech zlstane zastavka s odboc¢kou), déle za
VySkovem se rusi zastavka Hostice-Heroltice.

S5 — smiSena varianta modernizaéni a novostavbova. Principem této varianty je segregace rychlé osobni dopravy
v useku Brno — Vyskov n. M. od dopravy regionalni a nakladni, a to z ddvodu vytvofeni kapacitni rezervy pro
vyhledovy stav s navazujicimi vysokorychlostnimi tratémi smér Praha a smér Ostrava. V Useku Ponétovice —
Vyskov n. M. je pro vlaky Ex a R navrzena nova dvoukolejna trat, vedena jizné od soucasné traté ve stopg, uréené
podle konceptu ZUR Jihomoravského kraje pro vysokorychlostni trat (VRT). Nova vysokorychlostni trat smérové
vyhovuje pro V=350 km/h, ale do doby realizace navazujicich Usekl vysokorychlostnich trati by byla provozovana
rychlosti do 200 km/h. Stavba je bohata na umélé stavby, vedle nékolika dlouhych estakad je na ni navrzena i
dvojice tunell. Sjezd z VRT do Vys$kova n. M. pomoci dvou protismérnych obloukdl umoziuje rychlost 160 km/h.
Soucasna jednokolejna trat Blazovice — Vyskov n. M. by v této varianté byla rekonstruovana jako jednokolejna na
souCasném draznim télese, umoznila by rychlost vrozmezi 100 az 120 km/h a slouzila by regionalni osobni
dopravé a nakladni dopravé.

Reseni useku Vyskov na Moravé (mimo) — Pferov v piném rozsahu odpovida varianté M2, tedy s rychlosti 200 km/h
vyjma zausténi do ZST Prerov a se tfemi tunely.

Nova trat’ Ponétovice — VySkov a zdvoukolejnéni useku VysSkov — Prerov umoziuji zrusit tfi Zelezni¢ni stanice
Rousinov (nové odbocka na vlecku a zastavka), Néemcice nad Hanou a Vézky (v obou pripadech zlstane zastavka
s odbockou), dale za VySkovem se rusi zastavka Hostice-Heroltice.
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N1 - varianta novostavby vysokorychlostni dvoukolejné trati pro viaky Ex a R. Nova vysokorychlostni trat’ by vedla
v Useku Ponétovice — Vyskov jizné od soucasné trati, za VySkovem by ji pfekfizila a sméfovala severovychodné
smérem k trati Olomouc — Prerov, do niz by se zaustila ve vyhybné& Dluhonice. Z této nové trati jsou dale navrzeny
sjezdy do Vyskova na Moravé (od Brna i od Pierova) a jeden sjezd u Cel&ic (od Brna pro viaky smér Olomouc), aby
trat mohly ¢aste¢né vyuzivat i zastavujici rychliky. Smérové je trat navrzena na rychlost az 350 km/h, ale az do
doby dokonéeni navazujicich vysokorychlostnich trati by byla provozovana s V=200 km/h. Zavedeni rychlosti
350 km/h bude podminéné naslednou diléi Upravou trati. Trasovani si vynucuje navrh Sesti tunell a fady estakad.

Soucasti varianty je i rekonstrukce dnesni trati Ponétovice — Prerov, slouzici hlavné nakladni a regionalni osobni
dopravé. Protoze by ji v Useku Vys$kov n. M. — Prerov vyuzivaly i rychliky linek do Ostravy, Zlina a lokalné i do
Olomouce, je usek Vyskov n. M. — Kojetin rovnéz zdvoukolejnén. Zbylé ¢asti by zistaly jednokolejné.

Nova trat Ponétovice — Prerov a rekonstrukce sou¢asné trati umozniuji zrusit tfi Zelezni¢ni stanice Rousinov (nové
odbocka na vle¢ku a zastavka), Némdcice nad Hanou (zUstane zastavka s odboc¢kou) a Vézky (zlstane zastavka),
dale za Vyskovem se rusi zastavka Hostice-Heroltice.

N2 — Varianta novostavby vysokorychlostni dvoukolejné trati pro viaky Ex a R, ale oproti N1 v jiné stopé. Vedla by
v Useku Ponétovice — Chropyné jizné od soucasné trati, ¢aste¢né v soub&hu s dalnici D1, za Chropyni by se
zapojila do soucasné trati Brno — Prerov. Také z této VRT je navrzen sjezd pro smér od Brna do VysSkova na
Moravé, aby trat mohly ¢aste¢né vyuzivat i zastavujici rychliky v8ech ti linek. Rychlost odpovida varianté N1, tedy
do¢asné V=200 km/h s vyhledem na 350 km/h. Navrh trasy si vyzadal potfebu péti tunelll a mnoha estakéad.

Rovnéz zde je soucasti varianty i rekonstrukce dnesni trati Brno — Prerov pro regionaini osobni a nakladni viaky.
V Useku Vyskov — Kojetin by byla zdvoukolejnéna pro rychliky linek do Olomouce, Ostravy a Zlina, usek Chropyné
(mimo) — Pferov pro Ex a R do Ostravy. Zbylé ¢asti by zUstaly jednokolejné.

Nova trat Ponétovice — Pferov a rekonstrukce souc¢asné trati umoznuji zrusit tfi Zelezni¢ni stanice Rousinov (nove
odbocka na vle¢ku a zastavka), Némcice nad Hanou a Vézky (v obou pfipadech zlstane zastavka s odbockou),
dale za Vyskovem se rusi zastavka Hostice-Heroltice.

6. Dopravni a prepravni technologie

Trat Brno — Prerov je spojnici vyznamnych moravskych krajskych mést Brna, Olomouce a Ostravy. Dnes po
jednokolejné trati jsou vedeny dalkové vlaky osobni dopravy R Brno — Prerov — Ostrava s intervalem 120 min. a
Brno — Nezamyslice — Prostéjov — Olomouc s intervalem 120 min. Zamérem MD 0190 je posilit spojeni na Ctyfi
linky dalkové dopravy:

- Ex Brno — Prerov — Ostrava v intervalu 60/60 min., feSenym usekem projizdi,

- R Brno — Prerov — Ostrava v intervalu 60/120 min., zastavuje ve Vyskové n. M., lvanovicich na Hané, Kojetiné a
Chropyni,

- R Brno — Prost&jov — Olomouc v intervalu 30-60/120 min., zastavuje ve VySkové n. M. a Nezamyslicich,

- R Brno — Kroméfiz — Zlin v intervalu 60/120 min., zastavuje ve Vyskové n. M., Nezamyslicich a Kojetiné.

Prepravni progndza prokazala velmi dobré vyuziti téchto linek. Oproti stavajicim 5,5 tis. cestujicim denné ukazuje
model ve varianté bez projektu 7 tis. osob, coZ je zpUsobeno uvazovanym dokon&enim Zzelezni¢niho uzlu Brno.
Z této hodnoty zvysuji projektové varianty pocty prepravenych cestujici na 12,6 az 15,7 tis. osob denné&, z ¢ehoz
podil linky Ex dosahuje u nékterych variant témér 50 %. Obsazenost expresl ve Spicce piekracuje vyjma var. O2+
hodnotu 400 osob na vlak, coz je mimoradné dobry vysledek. U rychlikli se pohybuje v rozmezi 210 az 270 osob a
také to znamena dobré vyuziti.

Pro vyhledovy stav po vystavbé VRT Praha — Brno a Prerov — Ostrava se predpoklada prevedeni viaki relace
Praha — Ostrava a ptipadné i Praha — Olomouc/Zlin na rychlejsi trasu Praha — Brno — Prerov — Ostrava. V takovém
pfipadé uvazuje MD s rozsifenim poctu Ex vlaki, a to (Praha —) Brno — Ostrava na interval 30 min., Praha — Brno —
Zlin v int. 60 min., Wien — Brno — Katowice v int. 120 min. a Praha — Brno — Olomouc v int. 60 min. Pro tento stav
SP provéfila poptavku po dopravé, a ackoliv se ukazal dalsi potencial narlstu poctu cestujicich, obsazenosti viaki
proti sttednédobému vyhledu poklesla. Predbézné Ize usoudit, Ze varianty N1 a N2 dokazi uspokojit toto navyseni
v plném rozsahu, ostatni projektové varianty nedokazi provézt jeden par viakl za dvé hodiny, tedy napf. Ex Brno —
Olomouc jen v int. 120 min. Pfesné podminky vedeni vlaki Ex ve vyhledu ale zaviseji na budoucim provoznim
konceptu celé sité rychlych spojeni a nelze je dnes pfesnéji predikovat.

Regionalni osobni doprava v Useku Brno — Vy$kov dnes neni zavedena z diivodu nedostate¢né kapacity drahy a
¢asové nekonkurenceschopnosti viaku vici autobusovym linkam. KORDIS JMK jako objednatel dopravy stanovil
pro obnovu regionalni osobni dopravy podminku nezbytné jizdni doby Brno — Rousinov 20 min. V usecich VySkov —
Nezamyslice a Nezamyslice — Pferov jsou osobni vlaky vedeny v ne zcela pravidelném intervalu 60 — 120 min.
V projektovych variantach se uvazuje s intervalem 30/60 min. v Useku Brno — Vyskov n. M., 60 min. v useku VySkov
n. M. — Nezamyslice (— Prostéjov — Olomouc) a 60 min. v Useku Nezamyslice — Pferov. Pozadovanou cestovni
dobu Brno — Rousinov 20 min. dosahuji varianty O2+, M1, M2 a K3, ostatni ji tésné prekracuji. Vyuziti osobnich
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vlakl v Uuseku Brno — Vyskov n. M. je vyhovujici vrozmezi 1 — 2 tis. osob denné, v Useku Vyskov n. M. —
Nezamyslice — Pferov naopak velmi slabé pod 500 osob denné.

Nakladni dopravu na trati reprezentuji rela¢ni nakladni viaky Valagské Mezifi¢i — Brno (2 pary denné), Ostrava —
Brno (2 pary denné), ucelené vlaky Zdirec n. D. — Paskov (dfevo) a Kojetin — Ostravsko (pisky), doplnéné v &astech
Useku o jeden par manipula¢nich viak(. Modernizace trati pfispiva k jejich rychlej$imu prljezdu, ale jiny vyrazny vliv
na nakladni dopravu se nepfedpoklada. Vyhledovym potencialem by mohlo byt zavedeni kontejnerové dopravy
z polskych baltskych pfistavl pres Ostravu a Prerov do terminalu kombinované dopravy v Brné.

7. Ekonomické hodnoceni

Projektant porovnaval variantu bez projektu s vyse uvedenymi sedmi projektovymi variantami po dobu hodnoticiho
obdobi 2018 - 2055.

Hodnoceni variant bylo provedeno formou CBA podle Provadécich pokynl pro hodnoceni efektivnosti investic
projektl Zelezni¢ni infrastruktury (MD 2013) a dalSich platnych pokynd. Zpracovana byla finanéni analyza,
ekonomicka analyza, analyza citlivosti a analyza rizik. Nejvyznamnéj$im pfinosem projektovych variant je Uspora
Casu cestujicich (prfevedenych ze silnic, stavajicich i indukovanych), externi ucinky prevedené osobni dopravy,
Uspora provoznich nakladl osobni silni¢ni dopravy a Uspora provoznich nakladl za opravy Zelezni¢ni infrastruktury.

Ekonomické hodnoceni podle vysledku projednani s MD a SZDC neuvaZuje s piinosy ani naklady, souvisejicimi
s vyhledovym provozem vysokorychlostnich trati Praha — Brno a Prerov — Ostrava. Tyto pfinosy nelze zapocitat,
protoZe jsou podminény dal$imi rozsahlymi investicemi, které dosud nebyly schvaleny ani rozpracovany, nejsou
znamy jejich parametry (napf. cestovni doby) a nelze vérohodné stanovit benefity z nich plynouci.

varianta bez | v | M1 | M2 | K3 | S5 N1 N2
projektu

ekonomické hodnoceni

0 21940 | 33528 | 35405 | 32477 | 46 650 | 68 017 | 52 488

celkové investiéni naklady v CU 2018

(tis. K&)
celkové naklady na opravy (tis. K&) 6492 | 2749 | 3114 | 3210 | 3087 | 3284 | 3419 | 3330
finanéni vnitfni vynosové procento FRR —  |-8,03%|-5,38 %|-5,46 % |-5,39 % |-4,54 % |-4,26 % |-4,58 %

finanéni Cista soucasna hodnota kapitalu
FNPV/C (mil. K&)

ekonomické vnitini vynosové procento
kapitalu ERR

?rﬁn&gmka Cista soutasna hodnota ENPV/ - _ | 6619 | 6078 | 11968 | 11749 | 203 | -0663 | 4 856
pomér pfinosl a nakladd B/C Ratio - 1,534 | 1,329 | 1,555 | 1,571 | 1,008 | 0,712 | 0,828

prepinaci hodnota u ekonomicke analyzy — |+53,35%+32,85 %| +5551 %| +57.11 %| +0,81% | -28.84 % | -17.25 %
pro investicni naklady , : , ; s : ;

- -10976|-18 182|-21 631|-20 416|-26 118 |-36 674 |-30 362

- 9,00% |7,63%|8,77 % |8,70% |555%|3,42 % | 4,31 %

Podle vysledki finanéni analyzy zadna z variant neprokazuje finanéni navratnost, coz je pochopitelné a odpovida to
tomu typu projektu. Vysledky ekonomické analyzy prokazaly, Ze pét projektovych variant 02+, M1, M2, K3 a S5
dosahuje kladné ekonomické efektivity. Ekonomicka Cista soucasna hodnota ENPV téchto variant je kladna.
NejlepSich vysledkl dosahuje trojice variant O2+, M2 a K3, pficemz nejvy§Si ERR ma varianta O2+, ale nejvétsi
ekonomickou Cistou sou€asnou hodnotu ENPV vykazuje varianta M2. S odstupem za témito tfemi variantami
nasleduje varianta M1 a na hranici ekonomické efektivity se pohybuje varianta S5. Zbylé dvé varianty N1 a N2
kladné vysledky ekonomické efektivity neprokazaly.

Prepinaci hodnoty variant O2+, M2 a K3 u ekonomické analyzy prokazuji kladny vysledek i pfi navySeni investicnich
nakladl o vice nez 50 %. Podrobna kvantitativni rizikova analyza dospéla k pravdépodobnym hodnotdm ERR a
ENPV, které se témér neli§i od hodnot zakladnich. Kvalitativni rizikova analyza identifikovala zavazné riziko
spocivajici ve zpozdéni realizace navazujici prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno, ostatni rizika (financovani, vykupy
pozemkU a dalsi) jsou hodnocena jako mirna.

8. Zhodnoceni variant

Jednotlivée projektové varianty napliuji cile projektu v rizné mife. Rekapitulace vysledkd ze studie, opravené a
doplnéné ze strany SZDC o hodnoceni rizika netspéchu:
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Varianta bz | oor | M1 | M2 | K3 | S5 | N1 | N2
projektu
naplinéni cilt projektu
I: vyrazné zvySeni propustnosti traté ne ano ano ano ano ano ano ano
; . - zdvouko- | zdvouko- | zdvouko- | zdvouko- | V8 At + g e novaibmats:
- zpUsob, jakym byla propustnost zvySena - e leingn (aipT leinéni zdvouko- | zdvouko- | zdvouko-
Ine elnen gjnen I lejnéni lejnéni lejnéni
[I: zlepSeni prestupnich vazeb na BUS ne ano ano ano ano ano ano ano
- posun mist zastaveni k zastavbé Holubice a Rousinov ne ano ano ano ano ano ano ano
[ll: zapojeni do IDS JMK ne ano ano ano ano cast. cast. ¢ast.
- cestovni doba S7 Brno — Rousinov (pozadavek 20 min.) 20/21 20/21 20/21 20/21 20/21 21122 2122 21122
- kapacita pro navy$eni poctu viakd S7 (2 Sp/hod.) ne ano ano ano ano ano ano ano
IV: tech. parametry dle TSI ne ¢ast. ano ano ano ano ano ano
- TSI INF: vykonnosti parametr rychlosti min. 120 km/h ne ne ano ano ano ano ano ano
- TSI INF: 22,5 t/napravu, obrys min. DE3 ne(20tn.)| ano ano ano ano ano ano ano
- TSI PRM: bezbariérova tprava nastupist ne ano ano ano ano ano ano ano
- TSI SRT: bezpecnost v tunelech - ano ano ano ano ano ano
V: konkurenceschopnost pro spojeni -
krajskych mést Moravy ne Cast. ano ano ano ano ano ano
- kapacita pro navy$eni poctu viakd (1 Ex+3,5 R/hod.) ne ano ano ano ano ano ano ano
- cestovni doba Ex Brno — Prerov v min. (IAD 52 min.) R: 64 41 35 30 32 31 31 29
- cestovni doba Ex Brno — Ostrava v min. (IAD 105 min.) R: 112 88 82 77 79 78 81 76
- cestovni doba R Brmo — Olomouc v min. (IAD 50 min.) 67 58 53 50 51 51 46 53
- cestovni doba R Brno - Zlin v min. (IAD 60 min.) 86 74 69 66 67 67 69 69
VI: zvySeni bezpecnosti Zeleznicni dopravy cast. ¢ast. ano ano ano Cast. Cast. Cast.
- peronizace stanic ne ano ano ano ano ano ano ano
- zrudeni Uroviiovych prejezdd ne Cast v8echny | vSechny | vSechny Cast cast cast
- elektronické zabezpeCovaci zafizeni 3. kategorie ne ano ano ano ano ano ano ano
VII: vazby mezi Exa R ne ano ano ano ano ano ano ano
- podoba jizdniho fadu podle poZadavku objednavatele ne ano ano ano ano ano ano ano
IV: Nafizeni EP a Rady (EU) €. 1315/2013 Cast. cast. Cast. ano ano ano ano ano
- rychlost ,pfiblizné 200 km/h" ne ne ne ano ano ano ano ano
-ERTMS (téz v TSI CCS) ne ano ano ano ano ano ano ano
- elektrizace celé trati ano ano ano ano ano ano ano ano
IX: zapojeni do rychlych spojeni ne ano ano ano ano ano ano ano
- orientaéni mozné navySeni poctl viakl Ex 0 3 Exthod. | 3 Ex/hod. | 3 Ex/hod. | 3 Ex/hod. | 3 Ex/hod. (3,5 Ex/hod.|3,5 Ex/hod.
- rychlost Iva po stavbé/vyhled v km/h, vyjma zausténi do 40100 100-160/ 160/ 200/ 105-200/ | 160-200/ 200/ 200/
uzlu Pferov 100-160 160 200 105-200 | 160-350 350 350
X: potfeby nakladni dopravy ne ano ano ano ano ano ano ano
- stanicni koleje délky min. 780 m ve vybranych stanicich ne ano ano ano ano ano ano ano
vysledky ekonomického hodnoceni
ekonomicka efektivita (ERR = 5,5 %) } = , ano I ano | ano [ ano ] ano ] ne ‘ ne
pomocna hodnotici kritéria
” P . % ano, vyjma . , . . ne, jen uz.
Sound s boreeBtZ0R || v | ne | ano | Tt | i T
) ySkov
Uspora dopravnich zaméstnancl ne ano ano ano ano ano ano ano
- uSetieno osob proti vychozimu stavu 0 60 60 60 60 60 60 60
denni pocet cestujicich v Ex+R u Brna 7000 | 12650 | 14100 | 15650 | 15650 | 15750 | 15500 | 15550
denni pocCet cestujicich v Os u Brna 0 2000 1650 1600 1600 1650 1900 1950
moznost etapizace vystavby - ano ano ano ano ano ano ano
doba vystavby 2018 - 27|2018 — 27|2018 — 25|2018 — 252018 — 29|2018 — 29|2018 - 30
riziko neuspéchu nizké | stfedni | stfedni | stfedni | stfedni | vysoké | vysoké | vysoke
7UB, EIA, | ZUB, EIA, ZUB, EIA, | ZUB.EIA, | ZUB,EIA, | ZUB, EIA,
el . ’ v pozemky, | pozemky, | pozemky,
- hlavni rizikové oblasti gfgg;zgekrg pgizlrjr% pgzzlrjr% Z\L/Jﬁ(uilf\ p(;fneén:;y’ vsall, | visslR, | asell
E S . 2 7. |zména ZUR,|zména ZUR,|zména ZUR,
naopravy | zména | zména | pozemki |ZUR, vySe| egisiativa | legisiativa | legislativa
ZUR ZUR IN proVRT | proVRT | pro VRT
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X0

V prvnim cili se pozaduje ,vyrazné zvyseni propustnosti trat€”. PIni jej vSechny projektové varianty, at uz
zdvoukolejnénim soucasné trati (O2+, M1, M2, K3) nebo kombinaci novostavby a ¢astecného zdvoukolejnéni
soucasneé trati (S5, N1, N2).

Druhému cili ,zlep$eni pfestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni a autobusovou dopravou a pfiblizeni zastavek sidldm*
vyhovi varianty, které v pfipadech, kdy je to ucelné, posouvaji nastupisté zastavek a stanic blize zastavbé — jde
0 ZST Holubice a z. Rousinov. Vyhovuijici fe$eni je navrzeno ve vSech projektovych variantach.

Treti cil ,vhodné&jsi obsluha Uzemi se zafazenim do IDS JMK" se tyka ¢asti trati na tzemi Jihomoravského kraje.
Pro integraci Zeleznice pozaduje KORDIS JMK zkraceni cestovnich dob Brno — Rousinov linky S7 pod uroven
autobusu na 20 min. a zavedeni intervalu ve $pi¢ce 30 min., ktery na dnesni jednokolejné trati neni dosazitelny.
Tyto cile pini varianty se zdvoukolejnénim soucasné trati (O2+, M1, M2, K3), zatimco varianty s ponechanim
jednokolejné trati a stavbou nové soubézné trati (S5, N1, N2) uvedeny €as tésnée prekracuji. S regionalni dopravou
souviseji i cile | (kapacita) a Il (pfestupni vazby).

Ctvrty cil ,dosaZeni technickych parametr(i pro danou kategorii traté, pfedevsim TSI* zahrnuje napln&ni technickych
specifikaci interoperability, tj. TSI CCS, TSI ENE, TSI INF, TSI PRM, TSI SRT. U TSI INF jde pfedevsim o dosazeni
vykonnostnich parametrd, které jsou pro predpokladané kategorie P3/F2 stanoveny na V,,;»=120 km/h, 22,5 t na
napravu a vozidlového obrysu DE3, pfi¢emz hmotnost na napravu neplini jen varianta bez projektu a rychlost
nesplfiuje vedle var. bez projektu také varianta O2+. Ostatni parametry TSI budou spinény pfi jakékoliv varianté
modernizace trati.

Paty cil ,vytvofeni podminek pro konkurenceschopnost zeleznice pro spojeni krajskych mést Moravy“ zavisi na
spinéni dvou pozadavkl. Prvnim je dosazeni dostate¢né kapacity pro vyssi pocet viaki Ex a R (3,5 paru za
hodinu), coz diky zdvoukolejnéni, popf. vystavb& novych Usekl( pini vSechny projektove varianty. Druhym je
zkraceni cestovnich dob pokud mozno pod uroven individualni automobilové dopravy (IAD) nebo alespor na ¢asy
srovnatelné s cestou autem. Doby kratS§i nez u IAD jsou dosazeno na spojeni Brno — Ostrava, a to u vSech
projektovych variant. U relace Brno — Olomouc se cestovni doba vlakem blizi dob& autem s rozdilem do 5 minut,
vyjma pomalejsi varianty O2+. Spojeni Brno — Zlin sice vSechny projektové varianty vyrazné zkracuji, ale nikoliv na
Uroven IAD, zejmeéna z dlvodu vyrazné del$i trasy proti silnicnimu spojeni. Cil povazujeme za splnény pfi dosazeni
konkurenceschopné cestovni doby na hlavnich smérech do Ostravy a Olomouce, tedy vyjma varianty O2+.

Naplnéni Sestého cile ,zvy$eni bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy" se tyka cestujicich, prejezdl i zabezpefovaciho
zarfizeni. Bezpecnost cestujicich bude zajisténa peronizacemi stanic s mimouroviovymi pfistupy pomoci podchodu
nebo lavek. Urovilové prejezdy jsou v Usecich s rychlosti vy$si nez 160 km/h v plném rozsahu nahrazovany
nadjezdy nebo podjezdy, pfi nizsi rychlosti jsou ¢aste¢né ponechavany. Varianty M1, M2, K3 jsou tak zcela bez
pfejezdl, u varianty O2+ ale nékteré prejezdy zlstavaji, stejné jako na ponechanych Usecich soucasné trati ve
variantach S5, N1 a N2.

Sedmy cil ,dosazeni vzajemnych vazeb mezi vlaky Ex a R* uplatiiujeme ve smyslu pozadavku MD 0190, tedy
respektovani pozadavkl na vzajemné ¢asové polohy viakll Ex a R, zajistujici pfestupni vazby pro cestujici. Cil pini
vSechny projektové varianty.

Osmym cilem je ,spInéni pozadavkl dle Nafizeni EP a Rady (EU) ¢. 1315/2013 na hlavni zelezni¢ni sit TEN-T pro
osobni dopravu®. V Nafizeni je trat’ vyznacena jako ,Zeleznice uréena k modernizaci na vysokorychlostni Zeleznice",
pficemZz modernizované konvencni traté Zeleznicni trat& pro vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu jsou v ném
definovany jako ,zvidst modernizované konvenéni traté vybavené pro rychlosti pfiblizné 200 km/h*. Z Nafizeni plyne
povinnost vybaveni systtmem ERTMS (GSM-R, ETCS) a dosazeni interoperability, dalSi podminky elektrizace a
rozchod 1435 mm pak trat plni jiz v nyngjsim stavu.

U devatého cile ,umoznéni zapojeni trati do systému rychlych spojeni jde predevsim o moznost budouciho
navy$eni poctu vlakl po stavbé vysokorychlostnich trati Praha — Brno a Pferov — Ostrava, to zajistuji vSechny
varianty, byt v rizném rozsahu. Obecné je zfejmé, Ze varianty s novou trati N1, N2 maji nejvétsi kapacitni rezervy a
nejmensi omezeni pro vyhledovou polohu dalkovych viakd, u varianty S5 je variabilita tras ¢aste¢né nizsi. Ostatni
varianty 02+, M1, M2, K3 také dokazi navysit pocet vlakl, ale pro ¢asovou polohu tras mohou klast striktngjsi
omezujici podminky vlivem vzajemné interakce ¢asl riznych linek. Vyhodou variant S5, N1 a N2 takeé je, zZe ve
vyhledu mohou byt novostavbové Useky upraveny na rychlosti pfes 200 km/h, coz by vedlo k dalSimu zkraceni
cestovnich dob.

Desaty cil ,optimalizace parametrt trati pro nakladni dopravu* je dosazen, pokud je mozné prodlouzeni nakladnich
vlakli na 740 m. Tato délka vlakl zde neni podminkou legislativy, protoZze trat nenalezi k hlavni siti nakladni
dopravy a nejsou po ni v sou¢asné dobé vedeny zadné vlaky kombinované dopravy, jde tedy o pfipravenost pro
pfipadny budouci rozvoj. Cile dosahuji vSechny projektove varianty.

Ekonomicka efektivita je uvedena podle vysledkl, uvedenych v 7. kapitole.

V pomocnych hodnoticich kriteriich je rekapitulovano spinéni dalSich podminek. Soulad s uzemné planovacimi
dokumentacemi se posuzuje pro Zasady Uzemniho rozvoje vSech tfi kraji — Zlinsky a Olomoucky kraj maji ZUR
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platné a zakreslena stopa trati sleduje soucasny koridor, coz odpovida véem projektovym variantdam vyjma N1 a N2.
ZUR Jihomoravského kraje byly v minulosti soudem zruseny a pfipravuje se jejich nové schvaleni, zanesena v nich
ma byt stopa odpovidajici varianté M2 a ¢aste¢né i K3 (rozdil v useku Vyskov n. M. — lvanovice n. H.). Po jejich
schvaleni by feseni z varianty M2 bylo v celé délce vefejné prospé&snou stavbou. Vedle toho je varianta M2, resp.
K3 uvedena i ve vétsiné tizemnich planl obci po trase. Kromeé toho je jako Uzemni rezerva vedena vysokorychlostni
trasa v trase N1.

Uspora dopravnich zaméstnanci je dana rozsahem novych SZZ a jejich dalkovym ovladanim.

Pocet cestujicich byl ve studii modelovan a zavisi na poctu viakli a dosazené cestovni dobg, v dalkové doprave
dominuje relace Ex Brno — Ostrava. Nar(st je zplisoben pfevedenou i indukovanou dopravou.

Cely zamér je vhodné rozdélit na vice staveb, podle varianty je navrzeno ¢lenéni na 4 az 7 usekl. Varianty se lisi
dobou potfebnou k dokonceni, nejhorsi predpoklady v tomto ohledu maji varianty Uzemné& nechranéné.

Hlavnim rizikem véech projektovych variant shodné je pfipadny skluz realizace navazujici pfestavby zelezni¢niho
uzlu Brno. Bez jeho zkapacitnéni a bez zkraceni cestovni doby z kraje uzlu do centra Brna neni mozné realizovat
model provozu, predpokladany v posuzované SP. Dal$i rizika spatfujeme v mozném neuspéchu pfi projednani
trvalych zabor(i, kterych zde u vsech variant bude vysoké mnozstvi, dale pfi projednani vlivu stavby na Zivotni
prostredi (EIA), jemuz podléhaji véechny varianty. V8echny varianty protinaji Evropsky vyznamnou lokalitu (EVL)
Morava-Chropyrisky luh, zafazenou do soustavy NATURA 2000. Riziko u nékterych variant je také v potrfebne
zméné Uzemné planovacich dokumentaci. Rizikem variant obsahujicich novostavby s parametry
vysokorychlostnich trati (S5, N1, N2) je i v neexistenci normové a pfedpisove zakladny pro projektovani takovych
trati.

PFi vybéru vysledné varianty je tfeba zohlednit tyto skutecnosti:
- N1 a N2 nedosahuji pfijatelnych vysledkl ekonomické efektivity;
- 02+, M1, M2, K3, S5 pIni podminku prokazani ekonomické efektivity;

- 02+ plini ¢tyri cile projektu jen ¢aste¢né, zejména navrh rychlosti 100 az 130 km/h jakozto ,trati modernizované
jako soucast vysokorychlostni site" dle Nafizeni EP a Rady ¢. 1315/2013 je diskutabilni. Jihomoravsky kraj tuto
variantu opakované oznacil za nepfijatelnou. PrestoZze vykazuje nejvy$si hodnotu ekonomického vnitfniho
vynosového procenta kapitalu a ma nejnizsi investiéni naklady, nezda se byt vhodnou volbou;

- M1 pIni jen caste¢né cil souladu s Nafizenim EP a Rady ¢. 1315/2013 vzhledem k rychlosti 160 km/h.
Nevyhodou je také nesoulad s Uzemné planovacimi dokumentacemi. Varianta je ekonomicky efektivni, ale
s horsimi vysledky proti O2+, M2 a K3;

- M2 pIni v8echny cile projektu, dosahuje nejkratSich cestovnich dob ze vSech variant, odpovida Uzemné
planovacim dokumentacim a na jeji ¢asti Holubice — VySkov a Ivanovice na Hané — Nezamyslice Ize vyuzit
vydané stanovisko MZP v procesu EIA. Varianta M2 dosahla nejvy$si ekonomické Cisté soucasné hodnoty
ENPV;

- K3 pIni véechny cile projektu. Proti M2 je nevyhodou horsi rychlostni profil v useku Vyskov — lvanovice na Hané
s propadem rychlosti z 200 km/h na 105 km/h. Vyjma uvedeného Useku také odpovida Uzemnim plandm. Jeji

Nezamyslice. Varianta K3 vykazuje nejlepsi hodnotu B/CR;

- S5 plni jen ¢aste¢né dva cile, protoze nedosahuje pozadovanou cestovni dobu Brno — Rousinov 20 min. a
nerusi vsechny prejezdy. Vyhodou této varianty je dobra pfipravenost na vyhledovy stav s navaznymi
vysokorychlostnimi tratémi, kdy umoznuje ¢asteCnou segregaci dopravy v blizkosti Brna jistou kapacitni a
rychlostni rezervu. Nevyhodou ale je horsi a hrani¢ni vysledek ekonomické efektivity.

Pri zhodnoceni téchto skute¢nosti se optimalnim FeSenim jevi varianta M2.

9. Projednani studie proveditelnosti

Studie proveditelnosti byla po celou dobu zpracovani projednavana s rozhodujicimi osobami, tedy s MD, JASPERS,
SFDI, krajskymi GFady, jejich koordinatory vefejné dopravy a slozkami SZDC. K vysledné verzi z 5. 6. 2015 vydali
hodnotitelé tato vyjadieni:

- MD souhrnné vyjadreni ¢j. 43/2015-130-KR/4 z 22. 6. 2015 bez doporuceni varianty s dilcimi pfipominkami,
které byly do kone¢né verze SP zapracovany;,

- JASPERS souhrnné posouzeni kone¢ného navrhu ¢j. SG/JASPERS/2015-687/PNR-GW/so z 18. 6. 2015,
v némz se mj. uvadi:

i.  zdvoukolejnéni je odiivodnéné na zakladé potencialniho vyznamu této trati a poZadavki na vysokou drover
spolehlivosti a nepferusovaného provozu.
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ii.  pro dlouhodobé potreby bude pravdépodobné dostacovat i stfednédoby provozni koncept, ktery je moZné
snadno prizptsobit variantam.

ii. koncepce 02+, M1 a M2 (a pfipadné K3) Ize povaZovat za prijatelné a seriézni cesty z pohledu
ekonomického a prepravniho, protoZze odpovidaji potencidlni poptavce a funkci (rozsah a typ osobni
pfepravy) koridoru.

Pro dal$i pripravu stanovi posouzeni JASPERS podminky, zejména posoudit naklady na tunely a na Zelezni¢ni
stanice, sledovat rizika skluzu prestavby zelezni¢niho uzlu Brno a rizika zajisténi rozSifeného provozniho
konceptu vlakl R, Ex. Dale rozpracovat poptavku po osobni dopravé a zohlednit legislativu EU pro nové
rozpoctoveé obdobi 2014 — 2020.

- SFDI stanovisko ¢j. 1769/SFDI/400105/6658/2015 z 17. 6. 2015, doporucujici k realizaci variantu M2;

- Krajsky ufad Jihomoravského kraje, Odbor rozvoje dopravy zavérecne vyjadieni Cj. JMK 74529/2015
z 18. 6. 2015, oznacujici za nejvhodngjsi varianty M2 a K3, naopak za nepfijatelnou povazuji O2+. KU JMK take
uvadi, ze v nyni projednavaném navrhu Zasad uzemniho rozvoje JMK je sledovana trasa M2,

- KORDIS JMK, a. s. zavére¢né doporuceni vysledné varianty bez ¢j. z 18. 6. 2015, doporucujici k realizaci
varianty M2 nebo K3, nedoporucuji variantu O2+;

- Krajsky ufad Olomouckéeho kraje, Odbor dopravy a silnicniho hospodafstvi doporuceni vysledné varianty
¢j. KUOK 57899/2015 z 18. 6. 2015, doporucujici k realizaci variantu M2;

- Koordinator integrovaného dopravniho systemu Olomouckého kraje, p. o. (KIDSOK) stanovisko
¢j. KIDSOK 1012/2015 z 18. 6. 2015, nepreferujici zadnou z variant;

- Koordinator verejné dopravy Zlinského kraje, s. r. o. (KOVED) sdéleni ¢j. KVD 160/2015 z 24.6. 2015 bez
poZzadavku k volbé varianty;

- GR SZDC 06 zavéreené vyjadreni &j. 24582/2015-SZDC-06 z 15. 6. 2015, doporu¢ujici pro dalsi projektovou
pfipravu sledovat variantu M2;

- GR SZDC 012 zavéregné stanovisko &j. 25863/2015-SZDC-012 z 18. 6. 2015, doporuéujici k realizaci variantu
M2; '

- GRSZDC 013 stanovisko &. 24879/2015-SZDC-013 z 11.6.2015, uvadégjici jako nejvhodngjsi variantu
k dal§imu rozpracovani M2. Varianty S5, N1 a N2 povazuje O13 za rizikové vzhledem k nepfizplisobeni
legislativy, norem a predpisl pro pfipravu staveb pro rychlost vy$si nez 200 km/h. Variantu O2+ povazuje O13
za technicky pfekonanou;

- GR SZDC 014 pfipominky &j. 26085/2015-SZDC-014 z 18. 6. 2015, podle nichz nemaji dlvod kteroukoli
efektivni variantu doporucit, nicméné uprednostnuji varianty s minimem drovnovych kfizeni;

- GR SZDC 026 zavéretné doporudeni varianty &j. 25056/2015-SZDC-026 z 12. 6. 2015, doporudujici k dalsi
pfipravé variantu M2;

- SZDC SSV vyjadieni kvariantam reSeni &. 6239/2015-SZDC-SSV-Ul z 17.6.2015. V ném upfednostriuji
variantu M2 a za nevhodnou povazuji variantu N1.

Stanoviska byla projednana na poradé dne 22. 6. 2015 se zavérem, Ze vsichni hodnotitelé souhlasi s predlozenim
SP ke schvaleni na CK MD, pficemz SZDC doporuci sledovat variantu M2, tj. variantu modernizace a
zdvoukolejnéni trati pro rychlost 200 km/h.

10. Navrh dalSiho postupu

Ze studie proveditelnosti a z jejiho projednani s MD, JASPERS, SFDI, kraji, jejich koordinatory verejné dopravy a se
slozkami SZDC vyplynulo doporuéeni sledovat variantu M2. Varianta M2 je technicky proveditelna, uzemné
prichozi, diky narlstu kapacity trati a zkraceni cestovnich dob umoznuje konkurenceschopnost Zeleznice ve
spojeni Brna s Prerovem, Ostravou a Olomouci. Vykazuje rovnéz dostate¢nou ekonomickou efektivitu.

Stavebni sprava vychod proto navrhuje:
1. schvalit studii proveditelnosti, protoze splnila zadani a zmapovala moznosti modernizace feSeného useku,

2. pro dal$i pfipravu a realizaci jako vysledné feSeni pfijmout variantu M2;

3. vzhledem k vysledkim analyzy rizik koordinovat pfipravu s navazujici prestavbou Zelezni¢niho uzlu Brno a
s modernizaci trati Nezamyslice — Prostéjov — Olomouc, na které jsou rozpracované studie proveditelnosti. Pro
spojeni Brno — Zlin zabezpecit soubéznou elektrizaci trati Otrokovice — Zlin, na niz je schvalena studie
proveditelnosti, a také elektrizaci trati Kojetin — Kroméfiz — Hulin, jejiz pfiprava dosud nebyla zahajena.

4. v dal§i pripravé respektovat zavéry posouzeni JASPERS. V Uvodu praci na pfipravnych dokumentacich dolozZit
potfebny pocet zelezni¢nich stanic a rozsah jejich kolejist provozni simulaci, véetné zobrazeni béznych
provoznich vyluk, a podle vysledku navrh optimalizovat. Dale posoudit naklady na Zelezni¢ni tunely, pfedchazet
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rizikim projektu, rozpracovat poptavku po prepravé $ir§im narodnim priizkumem dopravniho chovani na drovni
MD a zapracovat poZzadavky nové legislativy EU pro obdobi 2014 - 2020, pfedevsim v oblasti rizik a Zivotniho
prostiedi;

5. pfi dal$i pripravé zapracovat pripominky a provéfit doporuéeni ze stanovisek KU JMK a KORDIS JMK (vedeni
linky S7 pres leti§t¢ Tufany s dopadem na fe$eni ZST Blazovice), KU Olomouckého kraje (podjezdna vyska
4,8 m na silnici 11/367 v Kojeting) a GR SZDC 013 (Vyskov n. M: nahrada obou DKS za kfizovatkové vyhybky;
Nezamyslice: navrh zhlavi bez prevy$eni a rychlost v 4. SK; stavebni feseni mostl navrhovat i s ohledem na
odolnost proti rezonancim a optimalizovat rozpéti u vicepolovych mostl).

11. Zavér

Modernizace trati Brno — Pferov je v souladu se zaméry MD, SZDC, Jihomoravského, Olomouckého a Zlinského
kraje. Studie proveditelnosti prokazuje, Zze varianta M2 je ekonomicky efektivni a pini cile projektu.

Na zakladé vysledk( projednani a posouzeni pfedmétné studie proveditelnosti
doporucujeme
a) schvalit
Studii proveditelnosti Modernizace trati Brno — Pferov;
b) ulozit

investorovi staveb Stavebni spravé vychod pokracovat v pripravé a realizaci staveb, uvedenych v kapitole
10 tohoto posuzovaciho protokolu.
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