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Uvodem

S ohledem na to, Ze mam velmi dobré znalosti mésta Brna a okolniho regionu, stejné
zpracovani tohoto posouzeni jsem proto rad ptijal. I kdyz na vypracovani nebylo mnoho ¢asu,
tak jsem se vSemu peclivé vénoval, takze podle mého ndzoru je vysledné posouzeni dale
vyuzitelné pro ditvod, pro ktery bylo posouzeni vypracovano.

V ramci posouzeni se vychazi ze zadani. Jde o posouzeni jednotlivych variant studie,
nazvanych ,,Bez projektu®, ,,Varianta A“ a ,,Varianta B“. Cilem je posoudit rozdil téchto
variant oproti soucasnému stavu. V jednotlivych bodech tohoto posouzeni se vénuje
pozornost zejména variantdm A a B. Pokud neni rozdil varianty ,,Bez projektu se sou¢asnym
stavem, nebo rozdily nejsou podstatné, tak se toto vyslovné neuvadi. Samoziejmé nejsou
uvedeny informace o varianté ,,Bez projektu®, pokud je mozné dohledat pouze informace
o variantdch A a B.

Jiné varianty nebyly neposuzovany. Jen pro doplnéni je moZzné uvést, ze od zadani
studie se situace vyviji, takze naptiklad po zadani studie se objevila dalsi varianta s nazvem
»Za tekou®, pocitajici se zachovanim Zelezni¢ni stanice v poloze dnesniho Hlavniho nadrazi
zejména pro regionalni dopravu a pocitajici s vystavbou nové stanice v prostoru mezi dneSnim
Dolnim néadrazim a stanici Horni HerSpice pro dalkovou a vysokorychlostni dopravu.
Varianta ,,Za fekou mé oproti variantam A a B své vyhody i nevyhody, ale posuzovéana pro
nepiedlozené podklady byt nemiize, ani to neni v zadani. Informaci o této dalsi potencialni
variant¢ 1ze nalézt naptiklad 1 v médiich:

e https://brno.idnes.cz/nove-nadrazi-brno-0z6-/brno-

zpravy.aspx?c=A160530 152538 brno-zpravy vh

e http://www.blesk.cz/clanek/zpravy-live-zpravy/397464/ano-v-brne-navrhuje-novou-

variantu-stavby-nadrazi-v-casti-jith.html?utm source=blesk.cz&utm medium=copy

e http://brno.idnes.cz/varianta-dvou-nadrazi-koalicni-smlouva-brno-fm?2-/brno-

zpravy.aspx?c=A160601 2250398 brno-zpravy krut

e https://brnensky.denik.cz/zpravy region/vlakove-nadrazi-bude-na-jihu-za-rekou-planuje-

nova-varianta-20160530.html




1. Dopad variant do cestovnich dob, cestovniho komfortu a prestupnich
vazeb

V této ¢asti posudku se zaméti pozornost na 4 pozadovana posouzeni dopadii variant.

Vyjit lze ze srovnani Casovych Uspor cestovnich dob u variant, jak je to uvedeno
v grafu 33 na strané 71 Casti A. I kdyZ je o tomto pojednano i v bodé 4 tohoto posouzeni, tak
je mozno uvést, ze ,,oproti varianté ,,Bez projektu‘ lze ve vSech posuzovanych projektovych
variantach ocekavat celkové prevazujici pozitivni viiv navrhovanych uprav dopravni nabidky
verejné hromadné dopravy, a projekt jako takovy se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje
jako jednoznacné smysluplny a prinosny. Celkova rocni uspora vnimané cestovni doby
u varianty A (a jejich podvariant) dosahuje priblizné 3,9 milionu osobohodin, varianty Blx
vykazuji celkové casové uspory o cca 1 — 1,3 mil. osobohodin rocné vyssi nez varianta A*.

Na stran& 73 véetnd tabulky 12 v Césti A je uvedena dali souvislost s cestovanim, a to
vyhodnoceni stability Zzelezni¢niho provozu. Z tohoto pohledu jsou varianty A a B
srovnatelné, dokonce je podobné hodnocend i varianta ,,Bez projektu®. Toto je tfeba zminit,
protoze i vlastni stabilita Zeleznicniho provozu ma na cestovni doby, cestovni komfort
a pfestupni vazby vliv.

Zkraceni celkovych cestovnich dob ve vefejné hromadné dopravé je uvedeno v prvni
poloving strany 76 Casti A. Zde je spravné shrnuto, Ze u vSech variant zlepSeni piepravni
nabidky dochazi ke zkraceni jizdnich dob a navySeni poctu spoju. Pro lepsi cestovni komfort
a tim 1 pro lepsi obsluznost dot¢enych uzemi by mélo dojit k vybudovani novych zelezni¢nich
stanic a zastavek. OvSem v piipad¢ nckterych podvariant varianty A na rozdil od podvariant
varianty B dojde diky vétsi vzdalenosti Hlavniho nadrazi od centra u vice relaci k prodlouzeni
cestovnich dob, ale stdle je to lepsi jak u varianty ,.Bez projektu”. K dal§Sim uvedenym
informacim Ize dodat, Ze pozornost se zaméfuje i na modernizaci Brno — Prerov. Dalsi
informace je i na za¢atku kapitoly 9.2 Casti A, kde jde o shrnuti informaci, které jsou uvedeny
konkrétné a podrobné v bod¢ 4 toho posouzeni.

Zvyseni komfortu cestujicich je souc¢asné shrnuto na zac¢atku druhé poloviny strany 77
Casti A. Zde je konstatovano, ze v podstaté viechny navrzené varianty spliuji pozadavky
komfortni cestovani cestujici, a to samoziejm¢ véetné osob s omezenou schopnosti pohybu
nebo orientace.

Dale je dilezité posoudit srovnani obratu cestujicich ve vybranych Zelezni¢nich
stanicich a zastavkach na grafu 32 Casti A. Tento graf ma vyznam pro vnimani komfortu,

cestovnich dob a pfestupnich vazeb u jednotlivych tarifnich boda zelezni¢ni osobni dopravy



(zelezni¢ni stanice a zastavky). Ve varianté B je oproti varianté A i varianté ,,.Bez projektu
podstatné nejvyssi obrat pravé na Hlavnim nadrazi, coz souvisi i s relaénimi vztahy, protoze
¢ast cestujicich misto Hlavniho nddrazi ve variant¢ A zvoli pro obrat jiné tarifni body na
lizemi mésta Brna, zejména pak Cernovice diky bliz§i poloze k centru mésta — toto se
castecné tyka i Kralovopolské stanice v ramci severni vétve trati 250.

Srovnani ptrestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni dopravou a vefejnou linkovou dopravou
¢ MHD je shrnuto na strand 78 Casti A. Je zde uvedeno, Ze ,ve vsech projektovych
variantdch je navrzeno reSeni prestupii mezi Zeleznicni dopravou, verejnou linkovou dopravou
a mestskou hromadnou dopravou tak, aby byly prestupni doby kratké a prestupni trasy
bezpecné a komfortni. Ve varianté A se navrhuje autobusové nadrazi integrované do Hlavniho
nadrazi, pred kterym je navrZen novy prestupni uzel MHD. Ve varianté B se navrhuje nové
autobusové nadrazi v blizkosti Hlavniho nadrazi. Z Zeleznicni stanice jsou navrZeny pristupy
na zastavky MHD i na autobusové nadrazi. V ostatnich Zeleznicnich stanicich a zastavkdch
Jjsou navrzeny vhodné prestupni navaznosti na zastavky MHD®. S timto také souvisi kapitola 6
dilu B.3 se zaméfenim na navrhy obsluhy Zelezni¢nich stanic a zastavek systémem MHD.

Na obrazcich 135 az 137 dilu B.4 je srovnani pési dostupnosti oblasti okolo Hlavniho
nadrazi vradmci jednotlivych variant. Z uvedenych obrazki vyplyva skutecnost, ze ve
variantach ,,Bez projektu a B 1ze pocitat s pési dostupnosti centra mésta, s ¢imz se u varianty
A pocitat neda. Pouze je po formalni strance potieba upozornit, ze chybi u obrazku 135 a 137
vyznaCeni izochron na Masarykové ulici jako dulezité komunikace, vyuzivané pro pési
dopravu.

V tabulce 35 (kapitola 3.8) dilu B.4 jsou vyhodnoceny uspory cestovnich dob
jednotlivych variant oproti varianté ,,Bez projektu®, kdy pro variantu A vychazi o cca tfetinu
casové uspory oproti varianté ,,Bez projektu*.

Problematika dopadi vylukové cinnosti na prodlouzeni cestovni doby je feSena

v kapitole 8 tohoto posouzeni.

1.1 Dopad na Briiana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné

Na stran¢ 34 casti A se uvadi, ze ,,realizace modernizace trati Brno — Prerov (pozn.:
smér do Ostravy) vyrazne zméni poptavku po Zeleznicni dalkové doprave ve sméru vedeni této
trati. Nabidka linkového vedeni a intervalii spoju dalkové (pozn.: dopravy) musi byt navrzeny
tak, aby byl maximadlné vyuZit prepravni potencial Zeleznicni dopravy“. S timto souvisi

1 obrazek 52 dilu B.4 pro modal split na uvedené trati.



Na stejné stran¢ casti A je dale uvedeno, Ze ,zvysujici se poptavka cestujicich
i dopravcii po poskytovani dalkové Zeleznicni dopravy mezi Prahou a Brnem musi byt
uspokojena dostatecnymi intervaly dalkovych spojii v této relaci. Technické reseni ZUB musi
zajistit dostatek kapacity umoznujici zkrdceni intervalu spojii a jejich provoz v dostatecné
spolehlivosti*.

V tabulkich 21 az 24 dilu B.4 je pro riizné varianty ZUB uveden piepravni potenciél
mezi Brnem a mimoregionalnimi destinacemi. I kdyz se piimo nejedna o tfi uvedend meésta,
tak pro posouzeni urcitého trendu vyvoje poptavky po prepravé lze toto pouzit. Je patrné, Ze
vyznamn¢ rozdilné hodnoty variant A a B nejsou dosahovany, takze z toho hlediska je mozné
povazovat ob¢ varianty za srovnatelné.

Soucasn¢ v tabulkdch 36 az 39 dilu B.4 jsou porovnany vnimané casové uspory
u variant oproti varianté ,,Bez projektu®, mj. i pro cestovani mezi Brnem a destinacemi mimo
region. Zde jak celkové hodnoty, tak i ve vétSiné piipadi dil¢i hodnoty, pro relace mezi
¢astmi regionu nebo mimo region vychazi pro variantu B hife.

V kapitole 3.9 dilu B.4 je posouzeni vlivu na cestovani po realizaci vystavby
vysokorychlostnich trati a zahdjeni provozu na téchto tratich. V obou variantach to bude
znamenat lepsi nabidku pro obyvatele Brna pro jejich spojeni mezi Brnem a uvedenym tfemi
mésty. OvSem predevSim pro smér do Ostravy plati, Ze nariist vyuziti vefejné hromadné
dopravy mize znamenat vliv na cestovni komfort z divodu vice vyuzivanych spoji. Obecné
ale plati, Ze po vystavbé vysokorychlostnich trati dojde ke zkraceni cestovnich dob,

ke zvyseni cestovniho komfortu a ke zlepSeni piestupnich vazeb.

1.2 Dopad na Briiana cestujictho do prdace v ramci mésta

Zde lze vyjit z hodnot tabulek 29 az 31 dilu B.4 a souvisejiciho textu, zohlednujici
posuzované varianty. VIiv na cestujici v rdmci vnitroméstskych ptepravnich relaci bude
z hlediska kritickych mist méstské dopravni infrastruktury, jak je uvedeno v bodé¢ 3 tohoto
posouzeni. Krom¢ uvedené¢ho v bod€ 3 tohoto posouzeni je ze strany 93 dilu B.4 také tieba
upozornit pro ob¢ varianty na ,kritické zatizeni trolejbusovych linek v useku VIlhka — Namésti
28. Fijna jako soucast tzv. Nové mestské tridy“, stejn¢ jako na dale uvedené problematické
useky v poslednim odstavci kapitoly 3.3.1.3.

Pro obyvatele Brna, cestujiciho v ramci vnitroméstskych ptepravnich relaci, proto
bude mit nejvyssi dopad zminéné vysSSi zatizeni vybranych c¢éasti méstské dopravni

infrastruktury.



1.3 Dopad na navstévnika mésta (turistu)

Na stran¢ 34 ¢asti A se uvadi, ze ,,dopravni nabidka by méla co nejvice odpovidat
prepravni poptavce a méla by zohlednovat vyhledové plany rozvoje Zeleznicni osobni dopravy
dalkové i regionalni. Koncepce zeleznicni osobni dopravy by méla byt navrzena dle principu
integrovaného taktového jizdniho radu®. Pravé princip integrovaného taktového jizdniho fadu
(v originale ,,Integrierter Taktfahrplan®) budu v tomto velmi pfinosny.

V ¢asti A na stran¢ 39 se uvadi, ze ,témér na zZadnych zeleznicnich stanicich
a zastavkach v Zeleznicnim uzlu nejsou zajistény vhodné podminky pro pohyb osob se
snizenou schopnosti pohybu a orientace®. 1 kdyz to takto nevypadd, tak i na tuto oblast se
bude muset zamétit pozornost, protoze tato skupina osob by neméla byt omezena nedostatky
v infrastruktute tarifnich mist Zelezni¢ni osobni dopravy (Zelezni¢ni stanice a zelezni¢ni
zastavky).

Dalsi véci, které ovliviiuji nejen navstévnika mésta, ale i dojizdé€jici z regionu, jsou
uspofadani a parametry Hlavniho nddraZzi a technicky stav infrastruktury — oboje je podrobné
zhodnoceno na strané 39 Césti A.

Jinak pro navstévnika mésta (turistu) plati pfimérené podobné zavéry ohledné¢ dopadii,
jako to bylo u obyvateld Brna cestujicich do vzdalenych center nebo pro obyvatele regionu

dojizd¢jicich do Brna.

1.4 Dopad na obyvatele regionu dojizdéjiciho do Brna do prace, do Skoly, za kulturou,
sportem Ci jinymi sluZbami

Zminovany region je charakterizovan ve vice ¢astech studie, naptiklad je to na strané 6
(konec kapitoly 2.2) Casti A, respektive v ramci obrazku 3 na strané 8 stejné &asti. Zde je
opodstatnéné rozsiteni hodnoceného tuzemi o ORP Namést nad Oslavou, ORP Tiebic,
ORP Velké Mezifici, ORP Bystfice nad PernStejnem a ORP Nové Mésto na Moravé,
na druhou stranu je nelogické opomenuti ORP Zdar nad Sazavou, kde je lepsi spadovost
do Brna (zejména mésto Zd’ar nad Sazavou a rychlikové spojeni do Brna — potenciél je
ziejmy 1 z obrazku 13) nez naptiklad z ORP Nové Mésto na Moravé, stejné jako nezohlednéni
ORP Prostéjov a ORP Pferov s ohledem na planovanou modernizaci Zelezni¢niho spojeni
Brno — Prerov. Navic se 1ze domnivat, ze z téchto divodi jako dals$i podklad v kapitole 2.3
Casti A mél byt proto uveden aspoii jeden z dokumentli dotéeného Kraje Vysodina, jako
naptiklad Plan dopravni obsluznosti uzemi Kraje Vysocina, dostupny na webovych strankach

Kraje Vysocina.



Prognéza poptavky po prepraveé zjednotlivych ¢éasti regionu je patrna z tabulky 2,
respektive z grafu 15 na stran& 28 ¢&i grafu 19 na strané 29 Casti A. Na str. 29 je soucasné
uvedena dulezitd informace, Ze pro Zelezni¢ni stanici Brno hlavni nadrazi ,,oproti soucasnému
stavu lze konkrétné ocekdvat navyseni obratu o vice nez polovinu na uroven cca 104 tis.
cestujicich za 24 hodin*. Z grafu 19 Casti A dale vyplyva dilezity zavér, Ze traté 250 a 260
budou mit vyhledové cca polovinu z intenzit zatizeni pfepravenymi cestujicimi na hranicich
mesta Brna. S timto je tizce spojena dalsi dulezitd informace, vyplyvajici z grafu 20 na strané
29 Casti A, ze v péti nejvice vytizenych Zelezni¢nich tarifnich bodech po Hlavnim nadrazi
bude nejvyssi obrat ve Ctyfech tarifnich bodech, tykajicich se severni vétve trati 250, resp.
250+260.

V Casti A na stran€ 34 je jednoznacné shrnuta skutecnost, ze ,,poptdvka po regionalni
dopravé tak ve vyhledu poroste, kdy bude v jednotlivych oblastech riizné ovliviiovana
konkrétnim rozvojem uizemi a modernizaci Zeleznicni infrastruktury®. Z tohoto vyplyva zavér,
7e poptavka bude ovlivnéna i volbou piisluiné varianty polohy ZUB, jak je uvedeno i v jinych
astech studie. Na stranach 72 a 73 véetnd tabulek 10 a 11 Casti A studie je podstatné
srovnani jizdnich dob v ramci regionalni dopravy.

Dalsi informace je i v kapitole 9 dilu B.2, konkrétn¢ v tabulce 239. V této tabulce je
ptehledné srovnani dob jizdy v ramci jednotlivych relaci a projektovych variant, ze které
vyplyva zavér, ze nejmén¢ vyhodna situace je u varianty ,,Bez projektu™ a u variant A a B
(respektive jejich podvariant) se poradi vyhodnosti méni, takze nelze jednoznacné urcit jednu
z téchto variant jako vyhodnéjsi nebo méné€ vyhodnou.

V tabulkach 21 az 24 dilu B.4 je pro rizné varianty ZUB uveden piepravni potencil
mezi Brnem a jednotlivymi ¢astmi regionu (sever/vychod/jih/zapad). V kapitole 3.6 dilu B.4
jsou uvedeny dostupnosti z jednotlivych regionalnich center Jihomoravského kraje do Brna.

Soucasné v tabulkach 36 az 39 dilu B.4 jsou porovnany vnimané casové Uspory
u variant oproti varianté ,,Bez projektu, mj. i pro cestovani mezi Brnem a regionem. Zavéry
z tohoto srovnani jsou jiz uvedeny v uvodu tohoto bodu posouzeni. V piiloze B.6.2.9 je
shrnuta Gispora vnimané cestovni doby na nové budovanych zelezni¢nich zastavkach.

Jak je uvedeno v riiznych castech studie, je tfeba zohlednit i vliv rozsahu Zelezni¢ni
nakladni dopravy. V ¢asti A v grafu 24 je sice uveden vyvoj objemu ndkladni Zelezni¢ni
dopravy na vybranych tratich, ale toto ma pro posouzeni mensi vypovidajici schopnost jak
informace o poctu nékladnich vlakd ¢i urfeni parametru ,,doba obsazeni® s vlivem na
propustnou vykonnost jednotlivych tratovych usekl ¢i ptimo jednotlivych usekl Zeleznicni

sit¢ brnénského uzlu. Analogicky to plati i pro graf 18 a zejména prvni vétu na stran¢ 29



vlevo (,,Z hlediska objemii a trasovani nakladni Zeleznicni dopravy lze v souladu s vystupy
celonarodni prognozy dlouhodobého vyvoje ocekavat nejvyraznéjsi nariist tranzitni nakladni
dopravy ve sméru Zd'ar nad Sazavou — Brno — Bireclav, a v mensi mife téZ ve sméru Brno —
Ceskd Trebovd na priblizné dva aZ dva a piil ndsobek soucasnych hodnot.) — zde 2-2.,5
nasobny narst objemu Zelezni¢ni ndkladni dopravy bude znamenat vyznamny vliv na
propustnou vykonnost tratovych usekl. Toto vSechno potom bude mit pfeneseny vliv i na
trasovani a provoz vlakli osobni dopravy, at’ uz dalkového nebo regiondlniho vyznamu — vse
ovlivni mozné podily tras vlakli osobni dopravy na (praktické) propustnosti ptislusnych
tratovych tseki. Z grafu 18 Césti A dale vyplyva dilezity zavér, Ze traté 250 a 260 budou mit

vyhledové cca dvé tietiny z intenzit zatizeni hrubym vykonem v tkm na hranicich mésta Brna.

Shrnuti

Z hlediska dopadt variant do cestovnich dob, cestovniho komfortu a ptestupnich
vazeb pro vSechny 4 skupiny cestujicich plati, Ze u varianty B (resp. jejich podvariant) jsou
dosahovany vys$si Casové uspory, u této varianty je vice vyuzivano Hlavni nadrazi (vyssi
potencial piestupnich vazeb) diky blizsi poloze k centru mésta s pési dostupnosti a diky vetsi
pfitazlivosti vétsitho poctu pifepravnich relaci, atd. U obou variant A a B jsou potom
dosahovéany srovnatelné vysledky u parametri jako stabilita Zelezni¢niho provozu, vyssi
komfort po vybudovani novych Zelezni¢nich stanic a zastavek a dalSich.

V piipadé¢ Brilana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné¢ (a samoziejmé i zpéct) je
u obou variant vyznamny dopad pfi cestovani do Ostravy po modernizaci trati Brno — Pferov.
Dale je tfeba pro obé varianty zdlraznit vyznam vystavby planovanych vysokorychlostnich
trati ve smérech téchto tii lokalit. Do vystavby vysokorychlostnich trati se d4 ale pocitat
s vys$§imi naroky na ptfepravni kapacitu dopravnich prostiedkti s vlivem na cestovni komfort.
Obecné rozdil mezi obéma variantami neni velky. Protoze se nejedna pro situaci po roce 2050
o tranzitni cesty pres Brno, tak nebyla posuzovana problematika Gvrati vysokorychlostnich
trati.

V piipad¢ Brilana cestujiciho do prace v ramci mésta je omezujici zejména cestovani
ptes kritick¢é body méstské dopravni infrastruktury dle bodu 3 tohoto posouzeni (vyznamné
horsi je situace u varianty A), dale vyssi obsazenost dopravnich prostiedki, pokud se nepodafi
zajistit velkokapacitni vozidla a zkratit provozni intervaly na linkach (zde je opét situace horsi
spiSe u varianty A).

V pfipad¢€ navstévnika mésta (turistu) plati ptiméten¢ podobné zavery ohledné dopadi,

jako to bylo u obyvatele Brna cestujiciho do vzdalenych center nebo pro obyvatele regionu



dojizdgjiciho do Brna. Dale je tfeba zaméfit pozornost na osoby s omezenou schopnosti
pohybu nebo orientace, protoze studie upozornuje na rezervy v této oblasti. Také bude
podstatné uspotadani a parametry Hlavniho nadrazi a technicky stav infrastruktury. Varianty
A a B jsou zde srovnatelné, ale pro navstévnika mésta s vyznamnym potencidlem cile cesty
v centru meésta je z divodu pesi dostupnosti centra mésta vyhodnéjsi varianta B.

A v ptipad¢ obyvatele regionu, dojizdéjiciho do Brna, je rozhodujici relace, kterou
vyuziva. V piipadé¢ relaci z jihu se jevi jako vyhodnéjsi varianta A, v pfipadé ostatnich relaci
je to varianta B. Vliv bude mit i feSeni tranzitni Zelezni¢ni nédkladni dopravy, které se projevi
v cestovnim komfortu, zavislém mj. i na propustné vykonnosti jednotlivych tratovych usek,

zhlavi, apod..

2. Zpisob ovlivnéni modalni/intermodalni volby dopravniho prostiedku

cestujiciho variantou

V této ¢asti posudku se zaméti pozornost na 4 pozadovana posouzeni zptusobu volby
dopravniho prostiedku cestujicim u jednotlivych variant.

Lze vychazet z kapitoly 8.2 Casti A studie, kde zakladni prehled poskytne prvni
polovina strany 70 vcetné grafit 27 a 28. Jak u varianty A, tak u varianty B, vychazi
srovnatelné podily vetfejné dopravy vici dopravé individualni automobilové. Shrnuti téchto
vysledki je sou¢asné na za¢atku druhé poloviny strany 76 Casti A.

Podstatné je i srovnani variant pomoci grafu 29 a doprovodného komentate Césti A.
Z uvedeného vyplyva, ze mezi variantami A a B (resp. jejich podvariantami) neni v celkovych
hodnotach zdsadni rozdil, zasadni rozdil neni ani v ptipad¢ jednotlivych Zelezni¢nich trati.

Na obrazku 49 dilu B.4 je velmi zajimava progndza vyvoje modal splitu radidlnich
cest ve vztahu k Brnu. Pro variantu A a podvariantu B1f vychazi prakticky stejné hodnoty.
Toto je nasledné rozliSeno na dalkovou dopravu a regiondlni dopravu na souvisejicich
obrazcich 50 a 51.

Detailni informace o prognéze piepravniho zatizeni (vetfejnd hromadnd doprava)
a dopravniho =zatizeni (individualni automobilova doprava) v jednotlivych variantach
poskytuji grafické ptilohy dilu B.4.

V tabulce 13 Césti A je uvedeno pro jednotlivé varianty zvyseni poétu cestujicich ve
vetejné hromadné dopravé presunem z IAD (zména modal-splitu ve prospéch VHD pocet
cest/ptepravni vykon v %). Vychazi ¢asteéné lepsi hodnoty pro podvarianty v ramci varianty

A, rozdil ale neni zasadni.



2.1 Vliv na Briiana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné

Zde lze vyjit z grafu 31 a piislusného komentéaie grafu v Casti A, protoze i kdyz udaje
se tykaji dalkové dopravy jako celku, tak ztohoto lze ziskat informace o cestovani do
dilezitych cili cest vramci sttedni Evropy, kterymi jsou i zadana mésta Praha, Ostrava
a Viden. Je evidentni, Ze vtomto piipadé se nedd pocitat s vyznamnym rozdilem mezi
sledovanymi variantami.

Pro tplnost je tieba doplnit, Ze vramci obrazku 53 v Casti A mélo byt feSeno
i zapojeni vysokorychlostni trati (resp. tzv. rychlych spojeni) do ZUB. Shrnujici informace je
ale uvedena ke konci strany 45 Casti A a v dal3ich kapitolach ¢&i dilech studie.

Pozornost je tfeba zamétit 1 na obrazek 1.34 v dilu B.1 (jedna z podvariant varianty B),
ktery vytvaii urCitou alternativu pro cestovani v kombinaci Zelezni¢ni osobni doprava
— meéstskd hromadna doprava. Zde uzivatel vyuZije kombinaci zelezni¢ni osobni doprava
— individudlni automobilova doprava. Z uvedené¢ho obrazku je ziejmé, ze nejen v ramci
varianty A, ale i v ramci nékterych podvariant varianty B lze poditat s vyuzitim parkovist
Park and Ride nebo Kiss and Ride v prostoru Hlavniho nadrazi (s moznosti Bike and Ride se
pocita ve vSech podvariantdch obou variant).

Na obrazku 51 dilu B.4 je modal split radialnich cest ve vztahu k Brnu u déalkové
dopravy z vn¢ regionu. Pro variantu A a podvariantu B1f vychazi zcela stejné hodnoty.

Obrazek 59 a 60 dilu B.4 charakterizuje zménu obratu cestujicich dalkové dopravy na
Hlavnim nadrazi pro jednotlivé varianty. V rdmci modality pfesunu cestujicich je zfejmé pro
dalkovou dopravu, ze cestujici ve variant¢ A vyuzivaji jiné tarifni body Zelezni¢ni osobni
dopravy na izemi mésta Brna, coz ma vliv i na volbu dal$iho navazujicitho druhu (médu)
dopravy — podle ocekéavani v ptipadé¢ Hlavniho nddrazi dle varianty A klesa vyuziti pé&si
dopravy jako ndvazného druhu dopravy k dopravé Zelezni¢ni. Toto je patrné i v kapitole 3.7.1
dilu B.4, kde je uvedena prognéza ¢asové dostupnosti z Hlavniho nédrazi do jednotlivych
lokalit mésta Brna — doba jizdy ve varianté A je ve vétSing ptipadi del$i nez u varianty B.

V tabulce 11 pfilohy B.4.text.1 je pfepravni potencial zelezni¢ni osobni dopravy

vysokorychlostni traté do Prahy, ktery je pro ob¢€ varianty stejny.

2.2 Vliv na Briiana cestujiciho do prdace v ramci mésta
Na stran¢ 36 v casti A je uveden pozadavek ,vytvorit podminky pro realizaci
zdchytnych parkovist v blizkosti Zeleznicnich stanic a zastdvek®. Znamenalo by to,

ze potencialné by i pro (pravidelné) cestovani po mésté mohla byt vyuzita kombinace vetejné



hromadné dopravy a individudlni automobilové dopravy vyuzitim zmiflovanych zachytnych
parkovist'.

V kapitolach 3.3.1 a 3.3.2 dilu B.4 je progndza vyvoje vyuzivani vetejné hromadné
dopravy a individudlni automobilové dopravy. Kromé uvedenych informaci je tieba
pfipomenout zavéry z piedchoziho bodu 1 tohoto posouzeni, Ze pro volbu dopravniho
prostiedku ¢i kombinovaného pouziti vice dopravnich prostfedkd bude mit vliv stupen vyuziti

mestské dopravni infrastruktury a jeji kritické body.

2.3 Vliv na navstévnika mésta (turistu)

Na stran¢ 110 dilu B.1 je pro variantu A uvedena moznost ,.komfortniho prestupu na
dalkovou autobusovou dopravu i vyuziti kapacitnich parkovacich ploch®. Plati tedy
analogicky vySe uvedené zavéry o moznosti kombinovaného pouziti vetejné hromadné
dopravy a individualni automobilové dopravy.

V porovnani se soucasnym stavem potom pro ob¢ varianty bude platit, Ze naroste
vyznam osobni zelezni¢ni dopravy pro cestovani ve volném c¢ase. Naopak z didvodu
zkvalitnéni nabidky a zkvalitnéni dopravni infrastruktury pro hromadnou dopravu (zelezni¢ni
1 méstské) by podle predpokladii mélo dojit k poklesu podilu individudlni automobilové

dopravy pro jizdy ve volném case do mésta Brna.

2.4 Vliv na obyvatele regionu dojizdéjiciho do Brna do prdce, do Skoly, za kulturou, sportem
Ci jinymi sluzbami

V tabulce 11 pfilohy B.4.text.l je pfepravni potencidl zelezni¢ni osobni dopravy
v jednotlivych variantach. Z hodnot je patrné, Ze u variant A a B se bude jednat o srovnatelné
hodnoty. Proti sou¢asnému stavu dojde ve vSech ptipadech (u vSech relaci) k navyseni.

Po analyze grafu 30 a pfislusného souvisejictho textu Casti A vyplyva, ze lze
zaznamenat mensi rozdily mezi obéma variantami (respektive podvariantami téchto variant).
Odlisnosti jsou v ramci nekterych relaci vétsi, u nékterych relaci jsou zanedbatelné nebo
prakticky stejné. Znamena to, ze u nékterych podvariant bude dochéazet k tomu, ze mala cast
cestujicich vyuzije pro cestovani do Brna a zpét jiny dopravni prostiedek nez Zelezni¢ni
osobni dopravu. Rozdil je patrny u smérti vychodné az severovychodné od Brna, tedy u trati
300 a 340, kde by m¢lo dojit k rekonstrukei trati.

V této Casti je také potieba vice analyzovat technické alternativy, které jsou uvedeny
v kapitole 6.2 Casti A. Kromé vlastni polohy Hlavniho nadraZi jsou to zmifiované nové

zelezni¢ni zastdvky a vlastni zapojeni trati do ZUB. Pro posouzeni je mozné vyjit i ze



soucasného stavu, protoZe na str. 80 az 98 dilu B.3 jsou uvedeny piimé tramvajové linky
z Hlavniho nadrazi a dalSich zastavek ¢i stanic, resp. podily cestujicich.

Toto je v souladu i s vysledky prezentovanymi na obrazku 50 dilu B.4, kde je modal
split radidlnich cest ve vztahu k Brnu u regiondlni dopravy. Pro variantu A a podvariantu B1f
vychazi zcela stejné hodnoty.

V tabulce 33 dilu B.4 je uvedena prognoza obratu cestujicich na Zelezni¢nich stanicich
a zastavkach na tizemi Brna. Zde jsou velmi zajimavé vysledky podilti obratu cestujicich na
jednotlivych zelezni¢nich stanicich nebo zastavkach. Vyznamny je jiz zmiflovany niZsi podil
Hlavniho nadrazi u varianty A, ktery je nahrazovan Cernovicemi blize k centru mésta.
Z hlediska pouzitych dopravnich prostfedkti méa toto vliv na jejich délbu, resp. vyznam
navazujici pési dopravy, méstské hromadné dopravy, apod.

Obrazky 59 a 60 dilu B.4 charakterizuji zménu obratu cestujicich regionalni dopravy
na Hlavnim nadrazi a Kralovopolském nadrazi pro jednotlivé varianty. Zajimava situace je
u Hlavniho nadrazi, kdy pro sledované dvé varianty (¢i podvarianty) vychazi prakticky stejné
hodnoty. Naopak v pfipad¢ stanice v Kralové Poli cestujici reflektuji vétsi vzdalenost
Hlavniho nadrazi od centra u varianty A, Zelezni¢ni osobni dopravu v useku po Hlavni
nadrazi vyuzivaji méné a je u nich vétsi podil vyuziti méstské hromadné dopravy,
a to pochopitelné z hlediska ¢asovych Gspor a moznosti lepSiho dosazeni cile cesty.

V kapitole 3.7 dilu B.4 je uvedena prognéza Casové dostupnosti z zelezni¢nich stanic
a zastavek na uzemi Brna do jednotlivych lokalit mésta Brna. Protoze situace pro Hlavni
nadraZi je rozebrdna v ramci dalkové dopravy v bodé 2.1 tohoto posouzenti, je tieba se zaméfit
1 na dalsi tarifni body Zelezni¢ni osobni dopravy. Je patrné, Ze mezi variantami A a B dochézi
k rozdiliim, konkrétni zavéry ale z tohoto vyslovit nelze, protoze kazdy z cestujicich preferuje
jiné zdroje a cile cest. Soucasné je tieba vzit vuavahu vysledky pfilohy B.4.text.2,

charakterizujici dopravni chovani obyvatel Jihomoravského kraje.

Shrnuti

Z hlediska vlivu variant na volbu dopravniho prostfedku pro vSechny 4 skupiny
cestujicich plati, Ze v porovnani se soucasnym stavem se predpoklada vyssi podil vetejné
hromadné dopravy oproti individudlni automobilové dopravé. Pro cestujici bude na uzemi
meésta Brna vytvoieno nékolik novych alternativ pro kombinovani vice druhi dopravy pfi
zajisténi prestupnich vazeb mezi témito druhy dopravy.

V ptipadé Britana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné (a samoziejmé i1 zpét) je proto

mozné Kkonstatovat, ze se zvySi potencidl osobni Zzelezni¢ni dopravy (pfedevS§im na



navrhovanych vysokorychlostnich tratich) na tkor individudlni automobilové dopravy.
Soucasné se zlepsi intermodalita Zelezni¢ni osobni dopravy a dalsich druhti dopravy na tzemi
meésta Brna.

V pfipad¢ Briiana cestujiciho do prace v rdmci mésta podobné jako u piedchoziho
bodu 1 tohoto posouzeni (na volbu dopravniho prostiedku ¢i kombinovaného pouziti vice
dopravnich prostfedkli bude mit vliv stupeil vyuziti méstské dopravni infrastruktury a jeji
kritick¢é body) se nabizi nové moznosti. Je to jednak alternativni nabidka volby vetejné
hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy diky realizaci zachytnych parkovist'.
V neposledni fad¢ se nabizi vys§i podil cest na uzemi mésta, kde jeden z pouzitych
dopravnich prostiedkli je zelezni¢ni osobni doprava — to vychazi z planovaného lepsiho
provazani jednotlivych druhti dopravy v prestupnich uzlech, tedy z intermodality dopravy.

V pfipadé¢ névstévnika mésta (turistu) se predpokladd niz8i podil individudlni
automobilové dopravy na ukor vetejné hromadné dopravy. Diivodem je pravé lepsi dopravni
infrastruktura a provazanost nabidky (intermodalita) jednotlivych druhti dopravy.

A v pripadé obyvatele regionu, dojizd¢jiciho do Brna, se opét predpoklada vyssi
vyuziti zelezni¢ni osobni dopravy pro cesty do Brna a zpét. Vlastni poloha Hlavniho nadrazi
bude mit vliv na jednotlivé relace, kde piedevSim pro prepravni relace z jiznich smérti bude
vyhodnéjsi poloha Hlavniho nadrazi varianty A, u dalSich relaci potom podle varianty B. Pro
cestujici bude také dulezitd lepsi vazba (intermodalita) jednotlivych druhG dopravy
v prestupnich uzlech, ¢imz se opét ocekava vyssi provazanost jednotlivych druhli dopravy
mezi sebou v porovndni se soucasnym stavem. Mj. je navic tieba zddraznit, Ze pro urcitou
&ast cestujicich bude u varianty A vyhodn&jsi vyuzit tarifni bod Cernovice, ktery je blizsi
k centru mésta, nez Hlavni nadrazi — tomuto potom odpovidaji i vazby jednotlivych druht

dopravy.

3. Definovani kritickych bodii dopravni infrastruktury v jednotlivych
variantach

Mezi urcovani hlavnich kritickych bodi dopravni infrastruktury Ize uvést stanovisko

studie na str. 37 Casti A, kde se k Zelezni¢ni dopravni infrastruktuie uvadi, Ze ,nejvétsim

rizikem jsou pak potencidalni negativni ucinky povodni a bourek®. S timto uzce souvisi

obrazek 44 na stejné stran¢, kde je vymezeno uzemi ohrozené zaplavami pii 100leté vodé

(resp. po aplikaci protipovodiovych opatieni pii ,,viceleté” vode¢). Z uvedeného obrazku

vyplyva jednozna¢ny poukaz na variantu A, protoze pii souhfe nepfiznivych vliva



povétrnostnich podminek by mohlo dojit k tomu, ze Hlavni nddrazi této varianty by sice
ziejme bylo i1 nadale provozuschopné, ale byla by ohrozena vazba mezi Hlavnim nadrazim
a meéstem Brnem. Cestujici by nadale mohli ptestupovat mezi jednotlivymi dopravnimi sméry
zelezni¢ni dopravy, ale byl by omezen ¢i pfipadné hiife znemoznén fyzicky pfesun mezi
Hlavnim nadrazim a méstem Brnem. Pfenesené feceno by se Hlavni nddrazi v této varianté
stalo ostrovem v zaplaveném uzemi. V pfipadé¢ varianty B by ktomuto dojit nemélo.
Soucasné¢ na strané 75 se pro variantu A uvadi, ze ,pokud jde o klimatické vlivy, stavba
nebude po provedeni brnénskych protipovodnovych opatieni ohrozena povodnemi pri priitoku
Q100. Privalové deste mohou negativné ovlivnit tunelové stavby v miste napojeni chrlické
trati do podzemi (varianty Aa a Ac), ale pri realizaci dobrého odvodnovaciho systéemu Ize
tento vliv eliminovat*.

Dale pti hodnoceni obou variant (varianta A a varianta B) se musi vyjit
1 z charakteristiky kapacity zelezni¢ni infrastruktury, kdy stavajici stav je vystizné definovan
na strané 38 od teti do Sesté véty. K uvedenym zavértim je tfeba ale jesté doplnit, ze méla byt
vice shrnuta situace probléml v propustné vykonnosti jednotlivych tratovych usekd,
propustné vykonnosti zhlavi, apod. Napiiklad méla byt vice zdiraznéna problematika
vysokych narokii na propustnou vykonnost useku Odb. Brno-Zidenice — Brno hl.n., kde
dochazi ke setkani kapacitnich pozadavki osobni dopravy (dalkové i regiondlni) trati 250
(severni vétev) a 260 spolu s kapacitnimi pozadavky nakladni dopravy. Pii posuzovani obou
variant je tfeba také vyjit z kapacitnich pozadavkl na feSeni projektu, jak je to uvedeno ke
konci strany 38 Casti A.

Toto se tykd souCasné i analyzy na strandé 44 Casti A, kde je uvedeno,
ze ,z provedenych analyz stavajici kapacity zeleznicniho uzlu Ilze oznacit kapacitu
zeleznicniho uzlu za nedostatecnou soucasnym prepravnim a dopravnim potiebam‘ a ze
LI navrhu veSeni prestavby ZUB je nutné zohlednit kapacitni potieby tratovych tsekil
a rovnéz kapacitni potreby poctu nastupistnich hran v Zeleznicnich stanicich*.

Z hlediska porovnani propustné vykonnosti lze vyuzit informace uvedené na stran¢ 72
Casti A studie. Napiiklad u grafii 36 az 37 je mozné poznamenat, ze podle provoznich
zvyklosti (Smérnice SZDC D 24) se doporuéuje mit u propustné vykonnosti (dopravnich
koleji, zhlavi a tratovych koleji) stupenn obsazeni v intervalu 0,5 az 2/3. OvSem v kapitole
3.6.3 dilu B.2 je uvedeno zmirnéni pozadavku, kdy je stanovena limitni hodnota stupné
obsazeni vyssi, konkrétné 0,7 (neni to zasadni problém, ale neni to na druhou stranu krok se

zanedbatelnym vlivem na propustnou vykonnost Zelezni¢ni dopravni infrastruktury).



Pro variantu A jsou vysledky posouzeni propustnosti dopravnich koleji uvedeny
v tabulkéach 87 a 89 dilu B.2, shrnuti vysledkt je potom v tabulkach 88 a 90, podle kterého je
stav vyhovujici. Na obrazcich 28 a 31 dilu B.2 jsou stanoveny posuzované prvky severniho
zhlavi, kde ke spravnosti vypoctu propustnosti zhlavi pfipominky nejsou, pouze zde je mozné
postradat zohlednéni $irsich souvislosti k celému tseku az k Cernovickému trianglu, resp. az
do Brna-Zidenic (zejména jizni zhlavi této stanice). Navic podle tabulky 94 dilu B.2 byly
zjistény vysoké hodnoty koeficientu praktické propustnosti vétSiny prvkl severniho zhlavi
varianty A pfi horizontu 2035 (potom u tabulky 96 je drobna neptesnost, Ze prvky s nejvyssim
stupném obsazeni jsou dva, kromé 6 i 8); analogicky se tyka i tabulky 100, kdy byly zjistény
vysoké hodnoty koeficientu praktické propustnosti vétsiny prvka severniho zhlavi varianty A
pii horizontu 2050 s VRT. Problematické je tedy ve vSech Casovych horizontech severni
zhlavi, navic bez zohlednéni $irsich souvislosti k celému useku aZ k Cernovickému trianglu,
resp. az do Brna-Zidenic.

Pro variantu B jsou vysledky posouzeni propustné vykonnosti problematické ve
vztahu ke stfednimu zhlavi, jak je to patrné z tabulek dilu B.2. V tabulce 157 jsou vysoké
hodnoty koeficientu praktické propustnosti zhruba tretiny prvki stfedniho zhlavi varianty B1
pii horizontu 2035; v tabulce 191 jsou vysoké hodnoty koeficientu praktické propustnosti
zhruba c¢tvrtiny prvka stfedniho zhlavi varianty B1b pfi horizontu 2035; v tabulce 193 jsou
vysoké hodnoty koeficientu praktické propustnosti zhruba ctvrtiny prvka stiedniho zhlavi
varianty Blc pii horizontu 2035; v tabulce 195 jsou vysoké hodnoty koeficientu praktické
propustnosti zhruba Ctvrtiny prvkd stfedniho zhlavi varianty Bld pifi horizontu 2035
a v tabulce 197 jsou vysoké hodnoty koeficientu praktické propustnosti zhruba tfetiny prvka
stfedniho zhlavi varianty B1f pfi horizontu 2035.

Nekteré z probléml ve vztahu k zelezni¢ni infrastruktuie jsou uvedeny v kapitole
3.1.2.1 v ramci dilu B.2. Neni potieba tyto body né¢jak zv1ast’ zde konkretizovat, je to zfejmé.

Podstatné informace k otdzce kritickych nebo problematickych mist dopravni
infrastruktury obsahuje i tabulka 23 Casti A. U varianty A je tieba obzvlast upozornit na
neexistenci alternativy tranzitu zelezni¢ni dopravy méstem Brnem pii zruSeni stavajiciho
Hlavniho néadrazi a vyuZivani pouze prostoru dneSniho Dolniho nadraZi. Soucasné u této
varianty je spravné uvedeno, ze ,je rovméz potreba diikladné zvazit konkrétni provozni
usporadani kolejisté pritahu prijezdné osobni a tranzitni nakladni dopravy Zeleznicnim
uzlem. Pri vybéru vysledného usporadani kolejiste je nutné zohlednit vysledky hodnoceni
stability zeleznicniho provozu. V navazujicich stupnich projektové pripravy je nutné zvdzit

dil¢i upravy podrobného kolejového resSeni s potencidlem zvyseni stability Zeleznicniho



provozu®. Dalsi kritickym mistem jsou ,,pamdtkové chranéné objekty Masné Burzy v pripade
zapojeni trati do severniho zhlavi‘“ u varianty A. V piipad¢ varianty B je tieba pfipomenout
»smerove parametry kolejiste Hlavniho nadrazi“ a ,,zapojeni vysokorychlostnich trati. 1 dalsi
uvedené informace v tabulce 23 je tieba vzit v tivahu.

V ramci posouzeni byly v Givahu vzaty i zdvéry z kapitoly 11 dilu B.2 se zaméfenim na
simulaci. Dle vysledki ze simulace plyne =zavér, Ze zpracovatelé¢ této simulace
neptfedpokladaji zasadni problémy ve vztahu k propustné vykonnosti Zelezni¢ni infrastruktury
a jejich jednotlivych ¢ésti.

Jako jeden zdalSich ptikladi kritickych bodl, zde pro méstskou dopravni
infrastrukturu, je mozné uvést zavér z obrazkl 28 a 29 na stran& 25 Casti A. U hromadné
dopravy (tramvajové, trolejbusové ¢i autobusové dopravy) jsou zohlednény pouze extrémy
pfepravnich intenzit, nikoliv dopravnich intenzit na jednotlivych usecich (u IAD dopravni
intenzity jsou uvedeny). Z tohoto divodu je nezbytné pfipomenout ndsledujici obrazek,
znazoriyjici ,,Primérmé intervaly na tramvajovych tratich v centru Brna®, ktery ale neni
soudasti posuzované studie (zdroj: DOLEZEL, Jakub. Moznosti rozvoje kolejového systému
v brnénské aglomeraci. Pardubice, 2017. Diplomova prace. Univerzita Pardubice, Dopravni
fakulta Jana Pernera. Vedouci prace doc. Ing. Pavel Drdla, Ph.D., dostupné
z http://dk.upce.cz/handle/10195/68785):

-

_ 2,22 133,



Lze se domnivat, Ze uvedeni pfepravnich intenzit na jednotlivych tsecich sité verejné
hromadné dopravy je pouze Casteéné vypovidajici o dané problematice, pokud toto neni
doplnéno pravé o zminované primérné intervaly na tramvajovych tratich (u trolejbusové
dopravy a u autobusové dopravy toto neni tak problematické jako pravé u tramvajové
dopravy). Zde za povSimnuti na uvedeném obrdzku z diplomové prace je tieba zdlraznit
velmi problematickou situaci v pfednddraznim prostoru, tedy tseku Novosady — Hlavni
nadrazi a dale ve sméru BeneSova nebo Kienova/Dornych a nékteré kiizovatky. Provozni
propustnost je mimo jinych usekll tramvajové sit¢ zde prakticky vycerpana a neda se
predpokladat, ze by uvedeny tsek byl schopen saturovat jeste néjaké dopravni proudy vozidel
na linkich MHD. Stimto souvisi i informace uvedend na strané 30 Casti A,
ze ,,v nejzatizenéjsim tratovem useku v ulici Krenové dosahuje zatizeni az 60 tis. cestujicich
za den* — znamena to tedy pietizeni kiizovatky Néadrazni a BeneSova, spolu s problémem
cetného kiizeni tras spojii linek Nadrazni — BeneSova a Nadrazni — Kienova/Dornych
(zejména by se to zhorsSilo, pokud se zvysilo zatiZeni na ulici Nadrazni).

Vyse uvedené koresponduje i s obrazkem 11 dilu B.3, kdy je mj. opét potvrzena
problematickd situace v oblasti ulice Nadrazni. Dalsi problematické lokality tramvajové
dopravy jsou uvedeny na strandch 25 az 26 dilu B.3. Problematické lokality trolejbusové
dopravy jsou uvedené v kapitole 2.5.3.2 a autobusové dopravy v kapitole 2.5.3.3 dilu B.3.

Problematika kapacity tramvajové dopravni infrastruktury je nazorné¢ zminéna
v ptilohach k dilu B.3. Konkrétn¢ jde o pfilohu B.3.1.4.2 (tramvaje centrum v roce 2015),
o piilohu B.3.2.3.2 (tramvaje centrum varianta Bez projektu — dale nezohlediovano),
o ptilohu B.3.3.3.2 (tramvaje centrum varianta A) a o pfilohu B.3.4.3.2 (tramvaje centrum
varianta B). Pokud se vSe porovna s tabulkami 29 az 31 dilu B.4 (vezmou se nejzatizené;si
useky linek, coz se od predmétnych prostort pfilis nelisi, nejde o podstatnou odchylku od
skute¢nosti — data o Cetnosti spojii nebyla k dispozici), tak 1ze zjistit vysledky pro jednotlivé

kritické body tramvajové dopravni infrastruktury, uvedené v nésledujicich tabulkéch.

Prednadrazni prostor (ulice Nadrazni — tramvajové zastavky):

Cisla projizdéjicich cetnost spoju celkem
tramvajovych linek ve $pickové hodiné
soucasny stav 1,2,4,8,9,10, 12 16+12+12+14+6+6+16 82
varianta A 1,2,4,8A,8B,9A,9B, 12 | 16+12+12+16+22+6+6+16 106
podvarianta B1f 1,2,4,8,9,12 16+12+12+14+6+16 76

Zaver: u varianty A Cetnost spojii ve Spickové hodiné témer o 30 % veétsi jak v soucasném

stavu, u varianty B je o necelych 10 % mensi.



Pod Petrovem (ulice NadraZni — mezi kFizovatkami s ulicemi HybeSova a Husova):

¢isla projizdé¢jicich cetnost spoju celkem
tramvajovych linek ve §pickové hodiné
soucasny stav 1,2,8,10, 12 16+12+14+6+16 64
varianta A 1,2, 8B, 9A, 9B, 12 16+12+16+22+6+16 88
podvarianta B1f 1,2,8,12 16+12+14+16 58

Zaver: u varianty A cetnost spojii ve spickové hodiné témér o 40 % veétsi jak v soucasném

stavu, u varianty B je o necelych 10 % mensi.

KiiZovatka HybeSova — Nové Sady — Uzka:

¢isla projizd¢jicich cetnost spoju celkem
tramvajovych linek ve §pickové hodiné
soucasny stav 8,9,10, 12 14+6+6+16 42
varianta A 8A, 8B, 9B, 12 12+16+6+16 50
podvarianta B1f 1,2,8,10 16+12+14+6 32

Zaver: u varianty A Cetnost spojii ve spickové hodiné témér o 20 % veétsi jak v soucasném

Stavu, u varianty B je o témér ctvrtinu mensi.

Kftizovatka NadraZni — Dornych - Kienova:

¢isla projizd¢jicich cetnost spoju celkem
tramvajovych linek ve Spickoveé hodiné
soucasny stav 1,2,8 16+12+14 42
varianta A 2, 8A, 8B, 9B, 10 12+12+16+6+6 52
podvarianta B1f 8,9,12 12+14+16 42

Zaver: u varianty A Cetnost spojiu ve Spickové hodiné o témer ctvrtinu vetsi jak v soucasném

Stavu, u varianty B je stejna.

Kftizovatka NadraZni — Novosady — Husova — (,,Bulvar):

¢isla projizd¢jicich ¢etnost spoju celkem
tramvajovych linek ve Spickové hodiné
soucasny stav 1,2,8,10, 12 16+12+14+6+16 64
varianta A 1,2, 8A, 8B, 9A, 9B,12 16+12+12+16+22+6+16 100
podvarianta B1f 1,2,8,12 16+12+14+16 42

Zaver: u varianty A Ccetnost spoju ve Spickové hodiné o vice nez polovinu vetsi jak

v soucasném stavu, u varianty B je o vice jak tretinu mensi.




S ohledem na dnesSni vytiZzenost tramvajové dopravni cesty v pfedmétnych 5 lokalitach
je velmi rizikové pocitat s dal§im zahustovanim provozu v této oblasti. Jisté¢ by bylo mozné
posoudit i dalsi lokality.

Dale je tieba zminit problematiku zatizeni ,,Nové méstské tiidy* - vice jak 30 tisic
cestujicich za den. Toto bude znamenat velmi kratky interval mezi vozidly/spoji hromadné
dopravy a pieplnéné dopravni prostiedky. Protoze se zde uvazuje s vyuzitim trolejbusové
dopravy, tak zejména pro variantu A muze byt problém, ze provoz miize byt ovlivnén
dopravnimi kongescemi ¢i nehodami — ve studii neni z4dnd zminka o tom, Ze by se na
pfedmétné komunikaci uvazovalo se zfizenim vyhrazenych jizdnich pruht pro vozidla MHD,
s preferenci vozidel na kiizovatkach vybavenych svételnym signalizaénim zafizenim
€1 s jinymi prvky zejména tzv. ptfimé preference hromadné dopravy.

V kapitolach 5.5.2 a 5.5.3 dilu B.1 jsou zminény planované stavby v rdmci varianty A
ve vztahu k tramvajové a trolejbusové infrastruktufe. Zde je tfeba se zaméfit (invariantni
stavby k jednotlivym variantam ZUB v tomto piipadé neni tfeba posuzovat) predeviim na
tramvajovou trat’ ,,Bulvar“ a na trolejbusovou trat’ Mendlovo namésti — Hlavni nadrazi.
S timto Uzce souvisi 1 jedna zpfiloh dilu B.1, konkrétné¢ piiloha B.1.2.13.4, jmenovité
zauisténi tramvajovych koleji z komunikaci ,,Bulvar” / Uzka do prostoru Novosady — Nadrazni
(viz vySe posuzované zatizeni lokalit pfi varianté A). Déle s timto souvisi pfiloha B.3.3.4 se
siti trolejbusové dopravy u varianty A — zde je tieba zminit hlavné navrzenou linku 33 Hlavni
nadrazi — Novosady, kterd bude mit na celkovou provozni situaci vliv, mysleno ve vztahu ke
vhodné preferenci na tseku a preferenci kiizovatky na ulici Novosady.

V kapitolach 6.5.2 a 6.5.3 dilu B.1 jsou zminény planované stavby v ramci varianty B
ve vztahu k tramvajové a trolejbusové infrastruktuie. Zadnou z téchto staveb neni potieba

fadit mezi kritické body dopravni infrastruktury.

Shrnuti

Zde je obtizné vycCerpavajicim zpisobem postihnout vSechny kritické body dopravni
infrastruktury, proto budou uvedeny aspon nékteré z nich, které¢ lze povazovat za dulezité.
V prvnim odstavei se zaméfi pozornost na Zelezni¢ni dopravni infrastrukturu, ve druhém
odstavci potom na méstskou dopravni infrastrukturu.

V ramci zelezni¢ni dopravni infrastruktury je tfeba zde uvést problematiku zatopového
uzemi v lokalit¢ uvazovaného Hlavniho nadrazi varianty A, severni zhlavi Hlavni stanice

u varianty A a stiedni zhlavi u varianty B, propustnou vykonnost tiseku Odb. Brno-Zidenice —



Brno hl.n., napojeni vysokorychlostnich trati do Hlavniho nadrazi u obou variant, neexistence
alternativy prijezdu ZUB v varianté A pfi neumoznéni tranzitu stanici Hlavni nadrazi, apod.

V ramci méstské dopravni infrastruktury je to pretizend tramvajova sit’ v centralni
casti meésta, zejména potom prednddrazni prostor, lokalita pod Petrovem, kiizovatka
Hybesova — Nové Sady — Uzka, kfizovatka Nadrazni — Dornych — Kienova, kiizovatka
Nédrazni — Novosady — Husova — (,,Bulvar®), apod. Podle vyse uvedenych vysledki z tabulek
velmi kritickou situaci muze ve varianté A zpusobit navrh o nékolik desitek procent zvysit
pocet spojii béhem dopravni Spicky (dnes je toto jiz na hranici propustné vykonnosti).
Komplikaci u varianty A je soucasné i Cetné kiizeni tras spoju linek Nadrazni — BeneSova
a Nadrazni — Kienova/Dornych. Dale je tfeba upozornit na zatizeni ,,Nové méstské tiidy*
a ulice Kfenova, apod.

Lze konstatovat, Ze z hlediska Zelezni¢ni a méstské dopravni infrastruktury lze nalézt

vyznamng¢ vice kritickych bodii u varianty A nez u varianty B.

4. Ekonomické dopady zmén cestovnich dob v systému verejné dopravy

v jednotlivych variantach

V této &asti lze vyjit také z tabulky 17 Casti A, shrnujici vysledky finanéni analyzy
obou variant z pohledu mésta Brna. V této tabulce a v dalSim textu se vychazi ze zndmych
ukazateld jako FRR (vnitini mira navratnosti — méla by byt nad 5,5%), IRR (vnitini mira
navratnosti, resp. vyse diskontni sazby pii nulové ¢isté souc¢asné hodnote), ERR (ekonomicka
mira navratnosti — méla by byt nad 5,5%), BCR (pomér pfinost a nakladii — méla by byt nad
1). Lze souhlasit s textem u tabulky 17, Ze .,z vysledkii financni analyzy z pohledu mésta Brna
je patrné, Ze vSechny posuzované varianty jsou z hlediska financni analyzy neefektivni.
Varianta A vyvola potrebu rozsahlejsi vystavby novych méstskych komunikaci a soucasné
s tim vzrostou i ndklady na provoz méstské hromadné dopravy. Tyto dvé skutecnosti
zapFicinuji vyrazné vice zdapornou cistou soucasnou hodnotu této varianty*. Z tabulky
vyplyva, ze diskontni cash flow je v pfipad¢ varianty A oproti variant¢ B vice nepfiznivy,
a to témet Ctyinasobngé.

Analogicky je toto mozné posoudit i z pohledu provozovatele drahy, tedy SZDC, s.o.
Zde je tfeba vyjit z tabulek 15 a 16, ze kterych vyplyva, Ze diskontni cash flow je vice
nepiiznivy u varianty B nez u varianty A (resp. u podvariant t€chto variant), a to o cca tietinu.

Piinosy zuspory casu (jizdnich dob) jsou uvedeny v kapitole 6.5 dilu B.6.

Zde v tabulkdch 44 az 46 jsou rozebrany piinosy zuspory Casu pro jednotlivé varianty,



a to pro variantu A dohromady pro vSechny jeji podvarianty a déle pro jednotlivé podvarianty

varianty B. Pfi srovnani varianty A a jednotlivych podvariant varianty B v pfipadé

jednotlivych druhti dopravy je mozné zjistit nasledujici piinosy z uspory casu (v tabulkach

vyjadiené v tisicich K¢) u jednotlivych podvariant varianty B oproti varianté A:

- udalkové Zelezni¢ni dopravy jsou nizsi pro variantu A, a to o 14,5 — 18,9 %,

- uregionalni Zelezni¢ni dopravy jsou nizsi pro variantu A, a to o0 15,0 — 19,4 %,

- u autobusové dopravy jsou niZsi pro variantu A, a to o 54,3 — 59,0 %,

- u méstské hromadné dopravy jsou niZsi pro variantu A, a to 0 93,6 — 94,4 %,

- uvefejné hromadné dopravy celkem jsou nizsi pro variantu A, ato o 21,1 — 26,4 %.
Analogicky je mozné navézat dal§im srovnanim. V tabulce 13 Césti A je uvedeno pro

jednotlivé varianty zkraceni celkovych cestovnich dob ve vefejné hromadné dopravé

(primérna rocni uspora Casu cestujicich v milionti osobohodin / v milionech K¢). U varianty

A a jejich podvariant vychazi primérnd ro¢ni uspora ¢asu cestujicich 3,9 milioni osobohodin

a tim 1,33 miliardy K¢&. U varianty B a jejich podvariant je to potom 4,8 - 5,2 miliont

osobohodin a tim 1,77 - 1,89 miliardy K¢. Znamena to, vyhodnéjsi je v tomto piipad€ varianta

B oproti varianté A, protoze je zde dosahovéano uspory ¢asu cestujicich o 23,0 - 33,3 % vyssi

a tim soucasné finan¢ni uspory o 33,1 —42,1 % vyssi.

Shrnuti

Z hlediska ekonomickych dopadii zmén cestovnich dob (financ¢nich piinosi z Gspor
cestovni doby) je podstatné vyhodnéjsi varianta B (resp. jeji podvarianty) nez varianta A.
Diivod v tomto je ziejmy, protoze s vice excentrickym umisténi Hlavniho nadrazi vii¢i centru
meésta u varianty A se ocekavalo, Ze preprava cestujici v rezimu door-to-door bude prave

u této varianty méné vyhodna.

5. Dopad variant do prepravnich vykoni MHD, které si objednava mésto
Brno u DPMB (dopady do provoznich naklada DPMB) a s tim spojené

ocekavané navySeni/sniZzeni kompenzace ze zavazku verejné sluzby
Na tvod tohoto bodu je tieba poznamenat, ze spravné terminologicky by mélo byt
uvedeno ,,dopravni vykony MHD objednavané méstem Brnem‘ misto ,,pfepravni vykony
MHD objednavané méstem Brnem*.
V kapitole 8.1 na strané 69 a véetné tabulky 7 v ramci Césti A jsou shrnuty provozni

naklady do méstské dopravy. Z divodu rozvoje méstské dopravni infrastruktury dochdzi



k navySeni nakladi na =zajiSténi provozuschopnosti méstské dopravni infrastruktury.
Ve variantach A a B dochazi oproti varianté ,,Bez projektu® k realizaci dalSich staveb méstské
dopravni infrastruktury, nejvyse potom u varianty A. Naklady na provozuschopnost méstské
dopravni infrastruktury narlstaji oproti varianté ,,Bez projektu (cca 500 milionti K¢ za rok)
mén¢ u varianty B (o cca 2 miliony K¢ za rok, tj. 0 0,4 %) neZ u varianty A (o cca 14 miliont
K¢ za rok, tj. o 2,8 %). SoucCasné¢ dochazi oproti soucasnosti k rozsifeni systému mestské
hromadné dopravy a tim i1 k navyseni dopravnich vykont, kdy oproti varianté ,,Bez projektu*
(cca 2,15 miliardy KC¢) nartstaji celkové provozni ndklady na zajisténi provozu systému
méstské hromadné dopravy méné u varianty B (nartist o cca 34 miliont K¢, tj. 0 1,6 %) a vice
u varianty A (narast o cca 70 miliond K¢, tj. 0o 3,3 %). Celkové pruimérné ro¢ni naklady ve
vztahu k varianté ,,Bez projektu‘ narostou u varianty B o 1,4 % a u varianty A o 3,2 %.

Toto je potom dale vice rozvedeno v kapitole 6.7 dilu B.6, kde jsou podrobné
analyzovany provozni naklady ve vztahu k silni¢ni dopravé. V tabulce 72 dilu B.6 jsou
shrnuty naklady na provoz jednotlivych podvariant, a to véetné ndkladl na provoz subsystémi
meéstské hromadné dopravy. Terminologicky nestastné je tramvaj (analogicky trolejbus)
zatfazena pod silni¢ni dopravu, 1 kdyz se jedna o drazni vozidla.

Provozni ndklady jsou vice konkretizovany v kapitole 5.2.1 dilu B.6. Podstatné je zde
analyzovat pfedevs§im hodnoty v tabulce 27, zahrnujici diferen¢ni naklady na provoz méstské
hromadné dopravy oproti varianté ,,Bez projektu®, a to pro varianty A a B. Z tabulky vyplyva
zaver, ze k velmi vyznamnému navysSeni dojde u tramvajové dopravy u varianty A, naopak
vy$$i hodnoty u trolejbusové a autobusové dopravy jsou dosahovany u varianty B. Celkové,
ale plati, ze zminované diferen¢ni néklady u varianty A jsou oproti variant¢ B vice jak
trojndsobné. Diivodem vysokych hodnot pro variantu A je to, ze ,,vzhledem k nové poloze
nadrazi ve varianté A dochazi k vyssimu riistu nakladi na provoz méstské hromadné dopravy,
a to v zejména v segmentu tramvajove dopravy. Tento riist je dan delsimi trasami linek, které
obsluhuji Hlavni nadrazi a realizaci novych trati (Bulvar, trat' k Herspickeé, propojeni na
Olomouckou). Pokles vykonu u autobusii je dan zkrdcenim nékterych linek na termindl
Cernovice a zkrdcenim linek z jizniho sméru z Uzké k Hlavnimu nddrazi“. Déle potom
u varianty B ,.dojde k nariistu dopravnich vykonii zejména u autobusové dopravy z diivodu
prodlouzeni linek vedenych od jihu a jihovychodu z Uzké pres Nové Sady az k Hlavnimu
nadrazi“. Sou€asn¢ se vychazi z toho, ze ,,u trolejbusii je narist zpiisoben prodlouzenim linek
31, 34 a 36 od dnesniho Hlavnimu nadrazi az k novému Hlavnimu nddrazi a linka 33 je

prodlouzena az na Mendlovo namésti*.



Ptijmy z provozovani MHD jsou uvedeny v kapitole 5.4 dilu B.6. Zde se dle tabulky
31 opakuje situace jako u vySe uvedené tabulky 27, protoze vysSi piijmy u tramvajové
dopravy jsou u varianty A a vyssi piijmy u trolejbusové a autobusové dopravy jsou u varianty
B. Podobné¢ to plati i pro celkové piijmy z provozovani MHD, které jsou u varianty A oproti
varianté B cca 3,3 krat vyssi.

V kapitole 5.6.3 dilu B.6 (na stran¢ 68 je tato kapitola chybn¢ ocislovana jako 5.6.1) je
analyzovano v tabulkach 34 a 35, jak se u variant zméni pozadavek na provozni dotaci MHD.
V téchto tabulkach je pro obé varianty A a B zohlednén vyvoj od roku 2015 (vychozi stav)

do horizontu roku 2050. Rozhodujici vysledek z téchto tabulek je shrnut v jejich poslednich
dvou sloupcich, z ¢ehoz vyplyva, ze oproti vychozimu stavu u varianty A bude muset
dochazet po roce 2026 (pfedpokladané dokondeni ZUB ve variantd A) k navyseni roéni
provozni dotace mésta Brna o cca 140 milionli K¢ (o 6,07 % vice jak v soucasném stavu)
a u varianty B po roce 2033 (pfedpokliadané dokondeni ZUB ve varianté B) o vice jak
100 milionti K¢ (0 4,40 % vice jak v souCasném stavu), pficemz pro variantu ,,Bez projektu*
se predpoklada navyseni o 75 milion K& roéné. Plati proto, Ze po dokondeni ZUB bude
pravdépodobné pozadavek na navysSeni provozni dotace mésta Brna u varianty A oproti

varianté B cca 1,4 nasobny.

Shrnuti

V ramci zhodnoceni tohoto bodu posouzeni je tfeba vyjit pfedevsim z kapitoly 5.6.3
dilu B.6 (strana 68). Pokud se zohledni stav po predpokladaném dokon¢eni ZUB, tak
vyhodnéjsi je varianta B (navySeni o vice jak 100 milion K¢ za rok, tj. o 4,40 % vice jak
v soucasném stavu) nez varianta A (navyseni o cca 140 milioni K¢ za rok, tj. 0 6,07 % vice

jak v souCasném stavu).

6. Dopad variant do strojnich investicnich nakladai DPMB (potifeba

nakupu novych vozidel)
V kapitolach 5.3.2 az 5.3.4 dilu B.3 jsou mj. uvedena doporuceni ve vztahu
k vozidlovému parku osobni zelezni¢ni dopravy, méstské hromadné dopravy a regiondlni
dopravy. V ramci tohoto bodu posouzeni se bude vénovat pozornost méstské hromadné
dopravé podle studie uvedeného déleni, tedy v ramci tramvajové dopravy, trolejbusové

dopravy a autobusové dopravy.



U varianty ,,Bez projektu® se pro tramvajovou dopravu navrhuje zkapacitnéni spoju
linek 2, 8 a 10, zavadénim sptfazenych souprav nebo kloubovych vozidel. U trolejbusové
dopravy se navrhuje nasazovani kapacitnéjSich souprav vozidel na spoje linek 31, 33, 34 a 36,
déale u linek 34 a 36 se na Casti linky doporucuje posileni o 3 pary spoji. U autobusové
dopravy (kapitola 5.3.2.4 dilu B.3) se kromé& uspory ujetych kilometrt na lince 67 doporucuje
opét nasazovat kapacitnéjsi vozidla.

U varianty A dochézi k vyznamnym zméndm ve vedeni linek tramvajové dopravy,
vyznamnym zpisobem se posiluje nabidka vkladanim dalSich pard spojii nebo nasazovanim
kapacitnéjSich vozidel. U trolejbusové dopravy se u linek 34 a 36 doporucuje posileni
o 6 part spoju. U autobusové dopravy (kapitola 5.3.3.4 dilu B.3) se u vétSiny dotéenych
autobusovych linek doporucuje posileni nabidky o dal§i pary spoji nebo provozovani
kapacitnéjSich vozidel.

U varianty B je jedind podstatnd zména pro piesmérovanou linku 10, kdy se
doporucuje nasazovani kapacitnéjSich souprav. U trolejbusové dopravy se navrhuje
nasazovani kapacitnéjSich souprav vozidel na spoje linek 31, 33, 34 a 36, dale u linek 34 a 36
se na ¢asti linky doporucuje posileni o 6 part spoju. U autobusové dopravy (kapitola 5.3.4.4
dilu B.3) jsou opét pozadavky na nasazovani kapacitnéjSich vozidel u nékolika linek
a posileni nabidky o jeden par spoji na lince 44 ve vybraném useku, ovSem v porovnani
s variantou A jsou tyto pozadavky vyznamné mens$i (blizi se spiSe zménam varianty

,»Bez projektu®).

Shrnuti

Protoze pro posouzeni je rozhodujici se vénovat variantam A a B, zaméfi se pozornost
na tyto dvé varianty. V ramci tramvajové dopravy je ndklady vyrazné vysSi u varianty A
oproti variant¢ B, protoZe u varianty B dochazi pouze k nasazovani kapacitnéjSich souprav
u jedné linky, kdezto u varianty A se vyznamnym zplUsobem pozaduje dopliovani dalSich
spoju na jednotlivé linky spolu s nasazovanim kapacitnéjSich vozidel. U trolejbusové dopravy
vyznamnéj$i rozdil neni, protoze u obou variant se doporucuje nasazeni kapacitnéjSich
vozidel u 4 linek, pouze u varianty A se u dvojice linek doporucuje v €asti trasy posilit
nabidku o 3 pary spojii, kdezto u varianty o 6 pard spoji. U autobusové dopravy se u varianty
A oproti varianté B pozaduje vyznamné vice nasazovani kapacitnich vozidel, dale u varianty
A se zéasadné pozaduje doplnéni dalSich part spoji na linky, a to na rozdil od varianty B, kde

se jedna pouze o jeden par spoji na ¢asti jedné linky.



Pii srovnani variant z hlediska dopadu do strojnich investi¢nich ndklad Dopravniho
podniku mésta Brna je zfejmé, Ze tyto dopady budou vyznamné vyssi u varianty A a pfinesou
veétsi pozadavky na obménu vozidlového parku ve prospéch vicekapacitnich vozidel
a soucasné pfinesou vétsi pozadavky na pocet vozidel z divodu pozadavku na zajisStovani

dalSich novych parii na vice linkach v rdmci méstské hromadné dopravy.

7. Dopad variant do investicniho rozpoctu mésta v jednotlivych letech
(nezbytné vyvolané investice a planované doprovodné investice

do nového vyuziti ploch uvolnénych Zeleznici)

Na zacatku kapitoly 8.1 a véetné tabulky 5 v Casti A jsou shrnuty investiéni naklady
do méstské infrastruktury. Investi¢ni nédklady do méstské infrastruktury véetné rezervy bez
DPH jsou nezavislé na jednotlivych podvariantach variant A a B. V ptfipadé varianty A by se
mélo jednat o pfiblizné 2,3 miliardy K¢ (pfesnéji 2 263 790 760 K¢&), v ptipadé varianty B
potom o 0,7 miliardy K¢ (pfesnéji 705 448 100 K¢). Hodnota u varianty A je proto vice jak
3,2 krat vyssi jako u varianty B. Soucasné je tfeba pfipomenout v textu uvedené vysvétleni,
7e ,,u uvedenych nakladii je treba brdt v potaz, Ze se jedna o diferencni naklady projektovych
variant oproti varianté ,, Bez projektu*, které reprezentuji pouze naklady primo souvisejici se
zajisténim dopravni obsluhy Zeleznicniho uzlu Brno®.

Investicni a stavebni néklady vynakladané méstem Brnem jsou detailnéji uvedeny
v kapitole 5.1 dilu B.6, konkrétné v tabulce 23. Celkové investi¢ni naklady jsou dale
rozdeleny do nasledujicich polozek (v zavorce je uvedeno, o kolik procent jsou jednotlivé
polozky vy$si u varianty A oproti varianté B): pfipravna a projektova dokumentace (221,8 %),
zabory a ndkupy pozemku (213,3 %), stavby a konstrukce (221,8%), technicka asistence
a propagace (221,8 %) a technicky dozor (221,8%). Clenéni investi¢nich nékladi v Gase je
potom uvedeno v tabulce 24.

V ramci grafu 40 a souvisejiciho textu v Casti A je uveden nartst provoznich nakladi
mestské infrastruktury za hodnotici obdobi. Z uvedeného vyplyva, ze néklady u varianty A
budou oproti variant¢ B cca trojnasobné. Plné€ lze souhlasit s konstatovanim, ze ,,v ramci
variant A je pro zajisteni dopravni obsluznosti brnenského uzlu potreba vybudovat vice
komunikaci, z cehoz vyplyva vyssi narist nakladii udrzby oproti varianté ,,Bez projektu .
Soucasné s tim dochazi k riistu nakladv na provoz meéstské hromadné dopravy, ktery je v obou

variantach zpisoben prodlouzenim nékterych linek trolejbusii a ve variantach A zejména



delsimi trasami tramvajovych linek, které obsluhuji Hlavni nddrazi a realizaci novych
tramvajovych trati.

S investicemi uzce souvisi 1 dal§i ndklady, i kdyz se pfimo o vlastni investice nejedna.
V kapitole 6.6 (v tabulce 47) dilu B.6 jsou shrnuty diferenéni ndklady na meéstskou
infrastrukturu v ekonomickych cenach. V ptipadé tdrzby jsou néklady na udrzbu u varianty A
oproti variant¢ B vyssi o 150,9 %, v pfipadé ndkladi na reinvestice potom o 181,5 %.
Celkové jsou potom tyto naklady u varianty A (395097 000 K¢) oproti variant¢ B
(145 124 000 K¢) vyssi o 172,2 %.

Podle vysledkl zjisténi finan¢ni vynosnosti investice pro mésto Brno dle kapitoly
5.6.1 dilu B.6 je vice neefektivni varianta A z diivodu potieby rozsahlejsi vystavby novych
meéstskych komunikaci a soucasné s vétSim rustem nakladii na provoz meéstské hromadné
dopravy. Financéni ¢istd soucasna hodnota (FNPV) je u varianty A oproti variant¢ B zhruba
Ctyfnasobna.

Za zminku rovnéZ slouzi obrazek 38 Casti A, kde jsou uvedeny lokality brownfields
a kde se oCekavaji dalsi investice z rozpoctu mésta.
Shrnuti

V ramci tohoto bodu posouzeni lze jednozna¢né konstatovat, ze vyssi dopad do
investicniho rozpo¢tu mésta bude mit varianta A nez varianta B, pfiCemz pomér téchto

investic je n¢kolikanasobny, jak je ziejmé z vySe uvedeného v tomto bode¢.

8. Dopad obou variant na fungovani mésta i obyvatele v dobé realizace

stavby

V tomto bod¢ posouzeni je mozné vyjit z jednotlivych segmentt studie, jako naptiklad
z grafu 34 na stran 71 Casti A. Z hlediska cestujicich je nejvyhodnéjsi varianta A, kdy se
jedna z hlediska prodlouzeni cestovni doby o cca 1,9 milionu osobohodin. Naopak u varianty
,»Bez projektu® je toto vyrazné vyssi a hodnota se pohybuje okolo 20,2 milionu osobohodin.
Jesté vyssi hodnota je u varianty B, kdy se tato hodnota pohybuje pro jednotlivé subvarianty
v rozmezi 23,2 az 24,2 milionu osobohodin.

Soucasné je podstatné zohlednit i kapitolu 8.4 Casti A studie. Z uvedeného vyplyva, Ze
nejvyss$i dopad na fungovani mésta a jeho obyvatele bude u varianty B, s odstupem bude
nasledovat varianta A a nejmensi dopad bude u varianty ,,Bez projektu®, kde dopady budou ve

srovnani s obéma variantami minimalni.



Na stran¢ 81 je v grafu 43 a v souvisejicim textu shrnuta uspora celospolecenskych
naklad pti dopravnich omezeni za hodnotici obdobi. Dale je zde uvedeno, ze ,.celkové
celospolecenské naklady variant B plynouci z dopravnich omezeni budou cca 9krat vyssi
oproti variantam A. Celkova uispora nakladii plynoucich z dopravnich omezeni je tak vyrazné
vys$si u variant A“. Soucasné je dulezité pfipomenout uvedené tvrzeni, ze ,,v rdmci investicni
faze projektu nebo pri opravnych pracich ve stavu bez projektu dojde k omezeni dopravy
v ramci Zeleznicniho uzlu Brno. To povede k zavedeni nahradni autobusové dopravy nebo ke
zpozdeni Zeleznicni dopravy. V ramci varianty bez projektu budou tato dopravni omezeni
velmi vyraznd a bude k nim dochazet takika kazdy rok v dusledku dilc¢ich oprav jednotlivych
casti infrastruktury™.

Celkem podrobny rozbor vylukové ¢innosti je uveden v kapitole 10 dilu B.2. OvSem
zde je zohlednéna zejména vazba na Zelezni¢ni dopravu a jeji fungovani béhem vyluk, takze
dopad na mésto a obyvatele je zde pouze ziejmy jako nepiimy.

Problematika dopadli vylukové ¢innosti je ale pfedev§im zminéna v kapitole 3.10 dilu
B.4. Zde je vtabulce 40 pro jednotlivé varianty rozklicovan vyvoj dopadu prodlouzeni
jizdnich dob vlakii a zavedeni ndhradni autobusové dopravy v jednotlivych letech, a to jednak
v ramci stavu bez realizace projektu, jednak v rdmeci stavu po dobu realizace projektu a jednak
stavu po ukonceni realizace projektu. Dalsi souvisejici informace jsou také uvedeny v kapitole
6.9 dilu B.6.

Shrnuti

Pokud by se mélo vSe konkrétné shrnout, tak nejmensi dopady na fungovani mésta
i obyvatele budou v pfipadé varianty A. Dlvodem je to, ze se jednd o vystavbu nového
Hlavniho nadrazi v lokalité, kterd v soucasné dobé ma vyznamné mensi vliv na fungovani
mésta, ne je tomu u stavajici polohy Hlavniho nadrazi. P¥i vystavbé v nové poloze ,,Reka*
budou mésto a jeho obyvatelé nejméné timto ovlivnény.

V ptipad¢ varianty B bude vliv na mésto a jeho obyvatele v dobé stavby vyznamné
vys$si. Jednalo by se o prestavbu blize centru mésta, zasah by byl zejména do bézného zivota
obyvatel, tfeba je pocitat i do vlivu na zivotni podminky frekventované lokality, vétsi vliv by
byl i do fungovéani hromadné dopravy v pfedmétné lokalité, apod.

Znamena to, ze dopad varianty B oproti varianté¢ A na fungovani mésta i obyvatele

v dobé realizace stavby bude vyznamné vyssi.



