Expertni posouzeni dopadu variant
prestavby zelezni¢niho uzlu Brno
na meésto Brno

v oblasti dopravné-ekonomické

doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

prosinec 2017



Posouzeni dopadii variant prestavby ZUB na mésto Brno doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

ZAKLADNI UDAJE O POSUDKU

Uplny ndzev: Nezavislé expertni posouzeni dopadii variant prestavby Zelezni¢niho uzlu
Brno na mésto Brno v oblasti dopravné-ekonomické

Zadavatel: Kancelar architekta mésta Brna, pfispévkova organizace,
Zelny trh 331/13, 602 00 Brno
IC: 051 28 820

Zpracovatel:  doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

Obdobi 16.11.2017-18.12.2017

zpracovani:

Rozsah: text — 27 stran

Predani digitalné v editovatelném textovém formatu a ve formatu PDF na virtualni
a pocet datové ulozisté zfizené zadavatelem

vyhotoveni:

V Praze dne 18. prosince 2017

doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D., v.r.



Posouzeni dopadii variant prestavby ZUB na mésto Brno doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

OBSAH

1. ZADANI POSUDKU 4
1.1 I ettt e ettt e et et ettt e ettt e e e et et et et e e e ettt rreraeens 4
1.2 UICEL ettt ee et e ettt e e e et et et et e e e e e ettt e et ettt e et e et e e et e aneeen 4
1.3 OTAZKY oottt ettt e e e e e ettt e e e e e s et ettt eeeeses e aaaeeeeeesesaassaeeeessessarsseeeeesessnnrasseeessesnnnes 4
1.4 J 20101 3G 57N 5 )G 5
1.5 PODMINKY PRO ZPRACOVANI POSUDKU ...ccceiiiuueiiieeeeeieeieteeeeeeeeseeeaseeeeessessssssssessssssssssssesssssssssssseeessss 6

2.  STRUCNY POPIS STUDIE PROVEDITELNOSTI 7

3.  VYJADRENI K JEDNOTLIVYM OTAZKAM 9

3.1 DOPAD VARIANT PRESTAVBY ZUB NA CESTOVNI DOBU, KOMFORT, PRESTUPNI VAZBY A VOLBU

DOPRAVNIHO PROSTREDKU CESTUJIICICH ...c.vviiiiiiiiiiiiieieeste ettt ettt ettt te e st e v eveesseensestaesaeeneenneennas
311 Dopad na cestujici na dlouhé VZdalenosti...................cccoueeiiioiiiiiiiiiiie et
3.1.2 Dopad na cestujici v ramci mésta nebo regionu
313 Prestupni vazby na hlavnim nadrazi.....................cccocoovvvvvennennnnn..
314 Cestovni doba z brnénského hlavniho nadrazi po mésté..................
315 SHPRULT KAPTEOLY ...ttt
3.2 KRITICKE BODY DOPRAVNI INFRASTRUKTURY MESTA ......eeiuieiietieeerreneresieeseeseesesssessaessaesseessesssesnnes
33 EKONOMICKE DOPADY ZMEN CESTOVNICH DOB .......ceeiieiiesiieiieeeeeeeteseresseeseenseensesnsesssessaessesssesssesnnes
34 DOPAD PRESTAVBY ZUB DO VYKONU MHD ...
3.5 DOPAD PRESTAVBY ZUB DO INVESTICNICH NAKLADU NA INFRASTRUKTURU MESTA BRNA ................ 21
3.6 DOPAD PRESTAVBY ZUB NA MESTO BEHEM JEJf REALIZACE ........e.eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 22
4. ZAVER 24
5. O AUTOROVI POSUDKU 27
SEZNAM TABULEK
TAB. 1 — POROVNANI DOB JIZDY PRO VYBRANE RELACE A PROJEKTOVE VARIANTY PRO ROK 2035 [VLASTNI
ZPRACOVANI DLE SP ZUB — DIL B2, TEXTOVA CAST, KAP. 9, TABULKA C. 239 + DATA OD ING. JIRIHO
POSPISILA, PH.D.] oottt ettt ettt et e et e et e e tteetaeetee e taeeasseessseensseensseensseesseennseens 11
TAB. 2 — CASOVA USPORA CESTUJICICH V PROJEKTOVYCH VARIANTACH OPROTI VARIANTE BEZ PROJEKTU [SP
ZUB — DiL B4, TEXTOVA CAST, KAP. 3.8, TABULKA 35] cutiietiieiieeiie et eiee et ettt e veeeve et e saeeesbaeenneeenns 14
TAB. 3 —PRINOSY Z USPORY CASU PROJEKTOVYCH VARIANT OPROTI VARIANTE BEZ PROJEKTU [VLASTN{
ZPRACOVANI DLE SP ZUB — DiL B6, TEXTOVA CAST, KAP. 6.5, TABULKY 44—46] i 18
TAB. 4 — DIFERENCN{ NAKLADY NA PROVOZ MHD DLE VARIANT [TIS. K¢] [SP ZUB — DiL B6, TEXTOVA CAST,
KAP. 5.2.1, TABULKA 27 e etteeetteeiieeitteeeteeeiteesteeeteestaeeseesstaeesseesssaeenseesnseeenseesnsseenseesssssenseesnssssnsessnseesnseenns 20
TAB. 5 — ZMENA DOPRAVNICH VYKONU MHD PROTI VAR. BEZ PROJEKTU ZA HODNOCENE OBDOBI [TIS. VOZOKM]
[VLASTNI ZPRACOVANI DLE SP ZUB — DiL B6, TEXTOVA CAST, KAP. 5.2. 17 ..covuveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 20
TAB. 6 — INVESTICNI NAKLADY MESTA BRNA VYVOLANE PRESTAVBOU ZUB [T18. K¢] [SP ZUB — DiL B6,
TEXTOVA CAST, KAP. 5.1, TAB. 23] ..iiiieitieitieitieiteeie ettt esteeste et e esbeesbesssessaesseessaesseesseesseessenssesssesssenseensens 21
TAB. 7 — CLENEN]{ INVESTICNICH NAKLADU MESTA BRNA VYVOLANYCH PRESTAVBOU ZUB V CASE [TIS. K¢] [SP
ZUB — DIL B6, TEXTOVA CAST, KAP. 5.1, TAB. 24] ...veeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 21
TAB. 8 — PRODLOUZEN{ CESTOVNI DOBY CESTUJICICH V DUSLEDKU DOPRAVNICH OMEZENI VYVOLANYCH
PRESTAVBOU ZUB A MONETIZACE TECHTO OMEZEN({ [VLASTNi ZPRACOVANI DLE SP 7UB - DiL B4,
TEXTOVA CAST, KAP. 3.10, TABULKA 40 + DIiL B6, TEXTOVA CAST, KAP. 6.9, TABULKY 53-57] cccvevvvvvennne 23
TAB. 9 — POROVNANI OBOU VARIANT PRESTAVBY ZUB DLE POSUZOVANE SP [VLASTN{ ZPRACOVAN(]................. 25



Posouzeni dopadii variant prestavby ZUB na mésto Brno doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

B+G
B+R

CBA

DPH
DPMB
IAD
K+R
MHD
NAD
Os
P+R

RS

SP
SZDC
TSI PRM

VHD
VRT

7ZDC
ZUB

SEZNAM ZKRATEK

parkoviste pro jizdni kola — cyklisté pokracuji péSky (Bike & Go)

parkovisté pro jizdni kola — cyklisté pokracuji vetfejnou hromadnou dopravou
(Bike & Ride)

analyza pfinost a nadkladd (Cost Benefit Analysis — jedna z metod hodnoceni
projekti)

dan z ptidané hodnoty

Dopravni podnik mésta Brna, a.s.

individualni automobilova doprava

parkovisté pro kratkodobé zastaveni — pro nastupu/vystup (Kiss & Ride)
mestska hromadna doprava

nahradni autobusové doprava

osobni vlak (kategorie viaku)

zachytné parkovisté pro osobni automobily (Park & Ride)

rychlik (kategorie viaku)

Rychla spojeni (projekt CR na vybudovini sité novych a modernizovanych
Zeleznicnich trati propojujicich hlavni sidla v CR a v sousednich statech)

studie proveditelnosti
Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

technické specifikace pro interoperabilitu tykajici se pfistupnosti Zelezni¢niho
syst¢tmu Evropské unie pro osoby se zdravotnim postizenim a osoby
s omezenou schopnosti pohybu a orientace (narizeni Komise EU)

vefejna hromadna doprava
vysokorychlostni trat’
zelezni¢ni dopravni cesta

zelezniéni uzel Brno
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1. ZADANi POSUDKU

1.1 Cil

Na zékladé¢ vystupti Studie proveditelnosti pfestavby zeleznicniho uzlu Brno
(SP ZUB) formulovat hodnoceni provéfovanych variant piestavby ZUB z hlediska jejich

dopadii na statutarni mésto Brno jako:
e obec s povinnosti peCovat o vSestranny rozvoj svého uzemi a o potieby svych obCant
e provozovatele systému méstské hromadné dopravy

e spoluinvestora prestavby ZUB (staveb podmifiujici méstské infrastruktury)

1.2 Uéel

Studie proveditelnosti ZUB byla zpracovana na zakladé objednavky Spravy zelezni¢ni
dopravni cesty. Finalni podobu Studie proveditelnosti ZUB obdrzelo statutarni mésto Brno
k prostudovani a vyjadieni stanoviska k jednotlivym posuzovanym variantam.

Utelem nezavislého expertniho posouzeni je zhodnotit viechny varianty posuzované
ve Studii proveditelnosti ZUB z pohledu zajmti opravnéné sledovanych méstem Brnem, a to
piedevsim:

e cfektivita fungovani systému vetfejné dopravy na Uzemi mésta Brna (ndvaznosti
jednotlivych subsystéma dopravy, dopady na uzivatele systému)

e ckonomické dopady do rozpoctu mésta Brna (v roving investi¢ni 1 v rovin€ provozni)

Me¢ésto Brno pocita s rozvojem lokality Jizniho centra soub&zné s realizaci vybrané

varianty ZUB.

1.3 Otazky

1. Jaky je dopad variant do cestovnich dob, cestovniho komfortu a ptestupnich vazeb pro:
¢ Brnana cestujiciho do Prahy, Ostravy, Vidné
e Briana cestujiciho do prace v ramci mésta

e navstévnika mésta (turistu)
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e obyvatele regionu dojizdéjiciho do Brna do prace, do Skoly, za kulturou, sportem ci
jinymi sluzbami
Zpracovano v kap. 3.1.

Jakym zptsobem varianty ovlivni u téchto Ctyt kategorii cestujicich modélni/intermodalni

volbu dopravniho prostiedku. Zpracovano v kap. 3.1.

Definujte kritick¢é body dopravni infrastruktury v jednotlivych variantdch. Zpracovano

v kap. 3.2.

Jaké jsou ekonomické dopady zmén cestovnich dob v systému vefejné dopravy

v jednotlivych variantach. Zpracovano v kap. 3.3.

Jaky je dopad variant do pfepravnich vykoni MHD, které si objednavd mésto Brno
u DPMB (dopady do provoznich nakladi DPMB), a jaké je stim spojené ocekavané

navysSeni/snizeni kompenzace ze zdvazku verejné sluzby. Zpracovano v kap. 3.4.

Jaky je dopad variant do strojnich investicnich ndkladi DPMB (potteba ndkupu novych
vozidel). Nebylo moZno konkrétné odpovédét pro nedostatek podkladi — strucny
komentar v kap. 3.4.

Jaky je dopad variant do investicniho rozpoctu meésta v jednotlivych letech (nezbytné
vyvolané investice a planované doprovodné investice do nového vyuziti ploch uvolnénych

zeleznici). Zpracovano v kap. 3.5.

Jaky dopad budou mit ob¢ varianty na fungovani mésta i obyvatele v dobé realizace

stavby. Zpracovano v kap. 3.6.

1.4 Podklady

Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno

datum odevzdéni objednateli: fijen 2017
objednatel: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s. 0., Stavebni sprava vychod

zpracovatel: Spolegnost pro ,,Studii proveditelnosti ZUB“ (SUDOP Brno spol. s r.o.,
MORAVIA CONSULT Olomouc a.s., AF-Cityplan s r.0.)

odpovédny zpracovatel studie: Ing. Stanislav Vavra (MORAVIA CONSULT Olomouc

a.s.)

vedouci projektu, hlavni inzenyr: Ing. Ladislav Dorazil (MORAVIA CONSULT Olomouc

a.s.)
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1.5 Podminky pro zpracovani posudku

Vzhledem k casu, ktery byl zadavatelem vymezen ke zpracovani posudku (cca jeden
mesic) a vramci né¢hoz bylo nutné také posuzovanou studii proveditelnosti prostudovat,
konstatuje zhotovitel, Ze tento posudek vychazi pouze z posuzované studie,' a nebylo tedy
bohuzel mozné provadét vlastni analyzy, vypocty nebo zhodnoceni relevantnosti dat ve studii
ptedlozenych. Zhotovitel rovnéz uvadi, Ze neni detailnim znalcem mistnich podminek v Brné

a z Casovych ditvodli nem¢l moznost provést podrobné mistni Setfeni.

! Nad ramec SP ZUB autor posudku pozadal Ing. Jiftho Pospisila, Ph.D., ze spole¢nosti Taktici.cz, ktery se
podilel na zpracovani c¢asti SP ZUB o dopravni technologii, o doby jizdy vlaki na dalkovych relacich
v projektovych variantach — viz Tab. 1.
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2. STRUCNY POPIS STUDIE PROVEDITELNOSTI

,Stavajici stav’ je v mnoha ohledech neodpovidajici potiebam spoletnosti. Mésto
Brno a jeho ptilehlé okoli zaznamenava postupny ekonomicky a demograficky rozvoj. Tento
region je pro obyvatele a podnikatele atraktivni, coZ se projevuje zvysenou poptavkou po
dopravé. Pocet obyvatel nariistd zejména v aglomeraci mésta Brna, coZ zvySuje naroky na
regionalni a &aste¢né i dalkovou dopravu. S postupujicim rozvojem Zelezniéni sité v CR a
s postupujicim zvySovanim kvality sluzeb v dalkové zelezni¢ni dopravé roste zdjem
cestujicich o tento dopravni segment, coz se projevuje ve zvysujicim se zdjmu soukromych
dopravcl o poskytovani vyssi nabidky spoji. Tento vyvoj nabyva na dynamice zejména
v poslednich letech. V budoucnu pak bude dalSim vyznamnym impulzem realizace
modernizace trati Brno — Pferov, ktera umozni zasadni zvySeni kvality dopravni nabidky
v dalkové zelezni¢ni dopravé ve spojeni Brna s Ostravskem, Olomouckem a Zlinskem, ¢imz
dojde opét ke zvySeni prepravni poptavky po dalkové Zelezni¢ni dopraveé. Tato zvySujici se
poptavka povede k vyS$Simu zatizeni Zzelezni¢nich spojii. S timto zvySujicim se zajmem
cestujicich bude stoupat i obrat cestujicich na brnénském hlavnim nadrazi, které jiz nyni
piedstavuje pro cestujici vyznamny problém z hlediska kapacity vefejnych prostor pro
cestujici, z hlediska kvality pfistupovych cest do termindlu a na nastupist€¢ a z hlediska
parametrl ndstupist. Soucasné problémy vyplyvajici z uvedenych hledisek se tak budou do
budoucna jesté¢ prohlubovat. Stavajici okoli Zelezni¢ni infrastruktury je obklopeno tadou
brownfieldovych ploch a objektl, jejichz konkrétni technické provedeni tvoifi bariéru
projevujici se zhorSenou prostupnosti pro péSi a dopravni provoz. V soucasné situaci
kritick¢ého nedostatku vhodnych ploch pro vystavbu budov pro bydleni a administrativu je
odstranéni prilehlych brownfieldovych objekti a zvySeni pfistupnosti oblasti Trnita—
Herspicka vyraznym rozvojovym impulzem pro rozvoj mésta Brna v této oblasti.

Spolegnost otekava od feseni prestavby ZUB, Ze dojde k uspokojeni soucasnych i
vyhledovych piepravnich potieb, Ze dojde k vystavbé bezpecnych a komfortnich Zelezni¢nich
stanic a zastavek s vyuzitim modernich technologii a prvkl infrastruktury a ze se snizi
negativni dopady Zelezni¢ni dopravy znemoznujici kvalitngj§i vyuziti ptilehlych ploch a
kvalitnéj$i rozvoj mésta Brna v oblasti Trnitd—HerSpicka. ...

Reseni varianty A — Reka spo&iva v realizaci spoleéného pratahu I. tranzitniho

zelezni¢niho koridoru pro osobni i ndkladni dopravu. Hlavni nadrazi se realizuje ve zcela

? 7elezni¢niho uzlu Brno — pozn. autora posudku
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nové poloze v oblasti stavajiciho dolniho nadrazi. Zelezni¢ni traté od Pferova a Veseli nad
Moravou jsou zapojeny do uzlu zkapacitnénim stavajiciho tratového useku pies Slatinu a
Cernovice, ktery je zatstén nasledné do severniho zhlavi nového hlavniho nadrazi. Navrh
varianty A je zpracovan ve Ctyfech alternativach, které tvoii kombinaci uspotradani vedeni
trati od Breclavi a Ttebice (tratové vs. smérové) a kombinaci zapojeni trati od Chrlic do
hlavniho nadrazi (iroviiové do severniho zhlavi vs. samostatnym tunelem s podzemni stanici
kolmo k néstupistim hlavniho néddraZzi). Soucasti navrhu feSeni této varianty jsou i stavby na
méstské dopravni infrastruktuie nezbytné pro zajisténi dopravni obsluznosti hlavniho nadrazi.
Z hlediska navrhu feseni systému vefejné dopravy jsou navrzeny odpovidajici upravy vsech
subsystému — dalkové a regionalni osobni Zzelezni¢ni dopravy, dalkové a regionalni
autobusové dopravy a mestské hromadné dopravy.

Reseni dle varianty B — Petrov spo¢ivé v realizaci oddéleného priitahu 1. tranzitniho
zelezni¢niho koridoru pro osobni i nakladni dopravu dle stavajictho uspotfadani. Hlavni
nadrazi se realizuje piiblizné ve stavajici lokalité. Zelezniéni traté od Pierova a Veseli nad
Moravou jsou zapojeny do wuzlu v nékolika moZznostech kombinujicich zkapacitnéni
stdvajicich trati a vystavbu novych trati, avSak vzdy do jizniho zhlavi hlavniho nadrazi. Navrh
feSeni hlavniho nadrazi je zpracovan ve dvou alternativach liSicich se rizné¢ komfortnim
prostorovym feSenim usporadani nastupist’ (minimalni polomér nastupist’ 300 m vs. 500 m).
Navrh feSeni zapojeni trati od Prerova je zpracovan rovnéz ve dvou moznostech izemniho
vedeni (nova trat’ pfes oblast leti§t¢ Tufany vs. zkapacitnéni stavajiciho koridoru Slatina —
Cernovice — Komérov). Pro feSeni zatisténi trati od Veseli nad Moravou jsou navrzeny &tyfi
alternativy uzce vazané na konkrétni feSeni zausténi trati od Pferova (nova trat’ pies oblast
letiité Tufany, zkapacitnéni stavajiciho useku pres Slatinu a Cernovice a realizace nové
tratové spojky na hlavni nadrazi, zkapacitnéni stavajictho tiseku Slatina — Cernovice —
Komérov a posledni moznosti je spolecné vedendi s trati od Prerova zkapacitnénim stavajiciho
koridoru Slatina — Cernovice — Komarov). RovnéZ i ve varianté B jsou navrzeny stavby na
meéstské dopravni infrastruktufe a Gipravy systému MHD, ovSem v menSim métitku.*

[Buridnek, Josef, Ladislav Dorazil. Studie proveditelnosti zelezni¢niho uzlu Brno. In
22. rocnik konference ZELEZNICE 2017 — Shornik piispévki. Praha, 30.11.2017. SUDOP

PRAHA a.s. + Sprava zZelezni¢ni dopravni cesty, s.0.]
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3. VYJADRENI K JEDNOTLIVYM OTAZKAM

Nebude-li ddle uvedeno jinak, budou vzdy porovnavany globalné varianty skupiny A a
skupiny B (resp. B1), byt’ (zejména u podvariant B) existuji mezi jednotlivymi subvariantami
rozdily (pfedevSim v feSeni vedeni trati, resp. jejich rozpletu a propojeni, mimo hlavni
nadrazi). OdliSnosti vSak pro potieby tohoto posudku a zejména s ohledem na podminky pro
jeho zpracovani (viz kap. 1.5) nejsou natolik vyrazné, aby bylo nutné je zmiflovat samostatné.
Varianta A zahrnuje Ctyfi podvarianty A, Aa, Ab a Ac a varianta B Sest subvariant B1, Bla,
Blb, Blc, Bld a BIf.

V souladu s posuzovanou SP ZUB budou porovnavany navrzené varianty vzhledem
k tzv. varianté¢ Bez projektu, u niz se predpoklada, Ze by se podle ni postupovalo tehdy, kdyz
by projekt piestavby ZUB nebyl realizovan. Zarovei ale zpracovatel posudku piedpoklada, Ze
nékterd z variant predstavena v SP ZUB bude vybrana a nakonec se podle ni (alespoi
ramcove€) bude postupovat. Zpracovatel posudku si netroufd hodnotit Casové horizonty

realizace v SP ZUB uvedené.

3.1 Dopad variant pfestavby ZUB na cestovni dobu,
komfort, prestupni vazby a volbu dopravniho
prostredku cestujicich

Pro porovnani duisledkil piestavby ZUB na cestujici ve vefejné hromadné dopravé je
vhodné lidi vydévajici se na cestu rozdé€lit ramcové na dvé skupiny: na cestujici na dlouhé
vzdalenosti (bez ohledu na to, zda je ticelem jejich cesty turistika, sluzebni/obchodni cesta
nebo dojizdéni do zamé&stnani/za studiem; bez ohledu na to, zda obyvatel Brna cestuje mimo
meésta nebo regionu (piedpoklada se v zasad€ pravidelné dojizdéni — v rdmci jednoho dne tam

a zpét).

3.1.1 Dopad na cestujici na dlouhé vzdalenosti
At uz bude zvolena néktera z variant piestavby ZUB skupiny A nebo B, na cestu
vlaky déalkové dopravy to nebude mit z pohledu cestujiciho podstatny vliv. V obou piipadech

odpovida vSem hlavnim dalkovym relacim (do/z Brna z/do Prahy, Ostravy, Vidn¢) v zasadé
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stejné cestovni doba® (viz Tab. 1 — zvyraznéné relace, jediny vyrazny rozdil je patrny u linky
R6, a to 2,2 min). Tradi¢ni dopravné-urbanisticka zdsada pravi, Ze ¢im del$i cestu pozemni
dopravou cestujici absolvuje, tim by se v cili své cesty mél dostat co nejblize centru mésta —
pro takovéhoto cestujiciho je vétSina sluzeb dostupnéjsi a je jich $irsi vybér a pfitom piipadny
pomalejsi pohyb dopravniho prostfedku pies dané sidlo v celkové cestovni dobé netvori
zésadni podil. Z tohoto pohledu je stavajici poloha hlavniho brnénského nadrazi, ktera
v zasadé koresponduje s umisténim ve varianté¢ B, velmi atraktivni pro velkou ¢ast cestujicich
(nejen pro turisty) — mnozi tak nemusi po piijezdu do Brna do cile své cesty ve mésté
pouzivat zadnou navaznou dopravu a bude jim stacit p&si pesun (obdobné to plati pro cestu
z Brna).

Ob¢ skupiny variant se vyrazné li$i v feSeni vyhrazeni koleji a néstupnich hran pro
vlaky, které pro jizdu do/z Brna vyuziji VRT.* Zatimco ve varianté A je navrzeno roziifeni
kolejisté nového hlavniho nédrazi, ve varianté¢ B se piedpokladd vybudovéani samostatné
podzemni ¢asti stanice pro VRT. Ve variant¢ A bude vystup/nastup cestujiciho z/do vlaku
jedouciho po VRT odlisny od uziti jiného vlaku jen obvykle delsi chiizi pod kolejistém a
nutnosti prekonat ztracené¢ spady pii pifestupu na jiny vlak (vSechna néstupiSté se maji
nachazet ve stejné vyskové trovni). Ve variant¢ B bude cestujici vystupovat z podzemni
stanice podobné¢ jako vétSinou u podzemni méstské rychlodrahy (metra), coz bude casove

Pfestupni vazby na ostatni druhy dopravy a dostupnost vybranych lokalit mésta
z hlavniho nadrazi jsou totozné pro jakéhokoli cestujiciho, ktery ptijede do Brna vlakem

(a naopak), a jsou tedy shrnuty v kap. 3.1.3.

3.1.2 Dopad na cestujici v raimci mésta nebo regionu

Pro cestujiciho, ktery viceméné pravideln€ dojizdi do urcitého mista ¢i na né€kolik mist
v Bmé zjiné ¢asti mésta nebo z ptilehlého regionu (kraje), je zdsadni predevSim cestovni
doba do jeho cile, a tedy také kvalitni prestup na ostatni druhy VHD, dale spolehlivost,
dostate¢na a rovhomérna nabidka spoji a komfort a bezpecnost. Spolehlivost, bezpecnost a
kratky interval spoji se odekavaji u obou skupin variant piestavby ZUB totozné. Cestovni

dobu vlakem z regionu na hlavni nadrazi uvadi Tab. 1. Z ni vyplyva, ze Cas, za néjz se vlak

3 Za cestovni dobu se v tomto posudku povazuje doba jizdy cestujiciho v dopravnim prostiedku véetné ast
zastaveni tohoto prostfedku. Celkova cestovni doba zahrnuje i ¢as na pfestup mezi jednotlivymi druhy dopravy.
V ptipad¢ citaci ze SP muze byt toto chapani odlisné, resp. byt zaménovano s jizdni dobou!

* Autor posudku predpoklada, Ze piinejmensim nové ¢ modernizovana trat’ RS z Pierova &i VRT z Prahy budou
v dobé realizace posuzovaného projektu modernizace ZUB tésné pied dokonéenim nebo se budou nachézet ve
fazi vystavby.
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osobni dopravy dostane do (Sir§iho) centra Brna, je u obou skupin variant piestavby obdobny
— nicméné v nékterych relacich jsou patrné rozdily: Varianta B umoziiuje znateln¢ kratsi
cestovni dobu vlakem do Blanska (kategorie Os) a Slavkova u Brna (kategorie Os 1 R),
zatimco delsi cestovani bude nutné do HruSovan u Brna a Chrlic (a opacné).

Pfestupni vazby na ostatni druhy dopravy a dostupnost vybranych lokalit mésta
z hlavniho nadrazi jsou totozné pro jakéhokoli cestujiciho, ktery piijede do Brna vlakem, a

jsou tedy shrnuty v nésledujici kap. 3.1.3.

Tab. 1 - Porovnani dob jizdy pro vybrané relace a projektové varianty pro rok 2035
[vlastni zpracovani dle SP ZUB - dil B2, textova cast, kap. 9, tabulka ¢. 239
+ data od Ing. Jiriho PospiSila, Ph.D.|

Varianty Cestovni doba vlaku [min]

Relace Linka BP 2035 | A 2035 B 2035
Brno - Strelice S2(54) 17,5 15,5 15,7
Brno - Namést nad Oslavou R11 42,4 40,4 40,1
Brno - HruSovany u Brna S3 17,8 14,0 17,5
Brno - Breclav R5 40,0 37,6 38,4
Brno - Breclav Ex3 31,1 28,7 29,2
Brno - TiSnov S3 33,0 32,6 32,0
Brno - TiSnov R9 24,9 24,7 23,8
Brno - Blansko S2 24,5 26,2 23,7
Brno - Blansko R19 19,3 19,2 18,5
Brno - Ceska Trebova Ex3 56,7 56,9 55,8
Brno - Rousinov S7 nejede 17,3 17,1
Brno - VySkov R8 24,9 15,3 15,6
Brno - Prerov Ex8 nejede 30,5 30,6
Brno - Slavkov u Brna S6 31,5 27,6 21,5
Brno - Slavkov u Brna R6 23,3 19,1 16,9
Brno - Chrlice S1 8,5 6,9 8,8

BP — varianta Bez projektu
Sedé podbarveny dalkové relace celostatniho nebo mezinarodniho vyznamu.
Linka S3 zastavuje ve varianté B oproti varianté A také na zastavce Brno-Styfice.
Rozdily mezi jednotlivymi podvariantami existuji, ale nejsou nijak zasadni.

3.1.3 Prestupni vazby na hlavnim nadrazi

Z hlediska komfortu ve vlacich nebo pfi prestupu na hlavnim nadrazi (v kterékoli
z obou poloh) bude dosazena vysoka urovent u obou skupin variant, a to i1 z hlediska osob se
sniZzenou schopnosti pohybu a orientace, nebot’ vzdy budou splnény podminky TSI PRM
(zejm. bezbariérovy pfistup a navigacni prvky pro nevidomé). V obou ptipadech se da rovnéz
predpokladat Sirokd nabidka doprovodnych sluzeb ve vypravni budové hlavniho

nadrazi/terminélu vetejné hromadné dopravy.
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U varianty A je koncepce vyskového umisténi celého kolejisté nového hlavniho
nadrazi (pro konvencni trat’ i VRT) takova, Ze nastupisté se nachdzi vzhledem k okolnimu
terénu (sousednim dopravnim plocham) ve vysce +1. U varianty B 1ze takto popsat vyskovou
uroven kolejisté konvencnich trati také, avSak s vyjimkou vztahu k prednadrazi v ulici
Néadrazni, které je umisténo zhruba ve stejné vySce jako nastupisté. Vybudovani nastupist’ nad
plochami, slouzicimi pro ostatni druhy dopravy, odbaveni a komer¢ni sluzby, je velmi
vyhodné, protoze pii ptestupu nepiekondva cestujici tzv. ztracené spady. Bez ztracenych
spadt je v obou skupindch variant zajiSténa co nejkrat$i prestupni vazba k autobusovému
nadrazi — pro pfistup na zastavky trolejbusti a tramvaji to plati u varianty A bez vyjimky,
u varianty B mimo zastavek v ulici Nadrazni. Ve varianté A je autobusové nadrazi situovano
pfimo pod nastupisti Zel. stanice, takZze dochdzkova vzdalenost je minimélni, u varianty B
musi cestujici pfekonat vzdalenost del§i. Piestup na vlaky vyuZzivajici VRT je popsan
v kap. 3.1.1.

Z hlediska ptestupli mezi jednotlivymi druhy VHD oplyva varianta A vyhodou snadné
orientace cestujiciho v celém dopravnim termindlu hlavniho nadrazi a velmi kratkymi
prestupnimi vazbami. Protoze u varianty B jsou tramvajové a trolejbusové traté navrzeny po
obou stranach zelezni¢niho kolejisté konvenénich trati (resp. s podjetim pod nim) a protoze
vystupy z téhoz nastupisté (schodisté, vytahy) zavedou cestujiciho do riiznych mist (riznych
ulic, kriznym zastavkam navazujicich druhit VHD), bude vtomto piipadé orientace
varianty bude nutnd velmi dikladnd ptiprava orienta¢niho a navigacniho systému v celém
dopravnim terminalu.

U obou variant jsou ve SP navrzena jako soucést dopravniho termindlu pomérné
rozsahlé parkovisté P+R, coz autor posudku nepovazuje u hlavniho nadrazi ve velkém mésté,
které je situovano (v SirSim) centru, za vhodné, jelikoz timto zplisobem se zbytecné podporuje
IAD smétujici do blizkosti stiedu mésta; kapacitni parkovisté typu P+R se maji navrhovat na
okrajich aglomerace ¢i spiSe v jejim okoli (s cilem rozptylit jejich kapacitu k vyznamnym
dopravnim terminalim ve spadovém regionu) tak, aby cestujici vyuzivali IAD jen na tzv.
posledni mili nejcastéji ze svého bydlisté k nejblizSimu dopravnimu termindlu s kvalitnim
spojenim VHD. Parkovist¢ K+R opodstatnéni maji, nutné je zajistit dostatek mist pro
parkovani vozidel taxisluzby, ptipadné tzv. car-sharingu. Ze stejného diivodu jako parkovisté
P+R nevidi autor posudku velky vyznam v umisténi kapacitniho parkovist¢ B+R, nicméné
oc¢ekava, ze bude vyuzivano, ale spiSe bud’ ve funkci parkovist¢ B+G (cyklista pfijede

z predmésti nebo okoli Brna do centra a dale bude za svymi aktivitami chodit pésky, ptipadné
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se na malou vzdalenost popoveze MHD), nebo jeste pravdépodobnégji bude slouzit jako
zazemi pro sluzbu bike-sharingu. Obé zminéné sluzby sdileni dopravnich prostiedkt (car-
sharing, bike-sharing) se v sou¢asnosti velmi rozviji i v CR a autor posudku je povazuje za

velmi perspektivni i do budoucnosti.

3.14 Cestovni doba z brnénského hlavniho nadrazi po mésté

Pro rozhodnuti cestujiciho o volbé dopravniho prostiedku pii cest¢ do Brna je
rozhodujici celkova cestovni doba tzv. ode dvefi ke dvefim, tzn. kromé vlastni cestovni doby
ve vlaku, ¢ekani na jednotlivé spoje, pesi cestu na prvni zastavku/stanici VHD a pési cestu
z posledni zastavky/stanice VHD do cile cesty je nutné brat v ivahu také navazujici jizdu
MHD po Brné. V nasledujicim textu ze SP ZUB jsou ob& skupiny variant porovnany
z hlediska Casové dostupnosti riiznych ¢asti Brna piredevSim z hlavniho nadrazi a soucasné je
zohlednén pocet cestujicich, kteti podle pfepravni prognézy budou do jednotlivych ¢asti Brna
cestovat, a jejich cestovni doba MHD po Brné.

,V pripad¢ varianty B je jizdni doba na Hlavni nadrazi z vétSiny lokalit srovnatelna ¢i
mirné kratsi (cca o 1 az 2 minuty) nez ve varianté Bez projektu. Vyjimkou je pouze spojeni
z Cernoviéek zajistované trolejbusovymi linkami 31 a 33, unéhoZ v porovnani s variantou
Bez projektu dochdzi naopak k prodlouzeni doby jizdy o 3 minuty.

Pfi porovnani varianty Bez projektu s variantou A jsou rozdily vyraznéjsi, pfiemz
k Gsporam jizdni doby dochazi predev§im v jizni &asti mésta (lokality Ustiedni hibitov,
Nemocnice Bohunice, Komérov), zatimco doba jizdy z vybranych lokalit lezicich severn¢ od
Hlavniho nadrazi (Moravské namésti, Ceska, Husitska, Koneéného namésti) vykazuje
n¢kolikaminutovy nariist (ptiblizné¢ 5 az 7 minut). V piipad¢ lokalit Pisarky, Mendlovo
namésti a Cernovi¢ky dochéazi rovnéZ k prodlouZeni jizdni doby oproti varianté Bez projektu,
nicméné absolutni nariist neni tak vyrazny (piiblizng 1 az 3 minuty).“ [SP ZUB — dil B4,
textova cast, kap. 3.7.1]

,»Z hlediska ostatnich vyznamnych zelezni¢nich stanic a zastavek se casova dostupnost
jednotlivych cilii na izemi mésta Brna mezi variantami az na nékolik vyjimek v zasad¢ nelisi.
Konkrétné v piipadé Kralova Pole, Starého Liskovce, Cernovické terasy, Videnské, Styfic ¢i
Komarova se ve vSech relevantnich variantach predpokladéd stejna Cetnost a délka spojeni
prostftedky MHD do vsech cilovych lokalit, jez byly pro kazdou z téchto Zelezni¢nich stanic a
zastavek identifikovany...“ [SP ZUB — dil B4, textova &ast, kap. 3.7.2]

»Nad ramec vySe uvedenych vystupt, tykajicich se Casové dostupnosti konkrétnich

lokalit ve mésté Brn€ a regionu, je pro vSechny posuzované projektové varianty provedeno
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rovnéz vyhodnoceni globalnich casovych uspor cestujicich na celém feSeném tzemi. Vypocet
casovych uspor je zalozen na porovnani tzv. vnimané cestovni doby mezi konkrétni
projektovou variantou a variantou Bez projektu, a to pro tii zédkladni kategorie cestujicich
(stavajici cestujici ve VHD, cestujici pfevedeni mezi IAD a VHD a cestujici indukovani do
VHD). ... Celkova ro¢ni Casova uspora u varianty A tedy dosahuje pfiblizn¢ 3,9 mil.
osobohodin, coz predstavuje cca 1,1 % Usporu vnimané cestovni doby vSech cestujicich oproti
variant¢ Bez projektu. Varianty B vykazuji celkové casové tUspory occa 1-1,3 mil.
osobohodin ro¢né vyssi nez varianta A, z hlediska relativniho porovnani s vnimanou cestovni
dobou ve varianté Bez projektu jde o Gsporu cca 1,4—1,5 % osobohodin. V ¢asovém horizontu
2035 lIze ptedpokladat v zasadé¢ podobnou strukturu ¢asovych uspor a podobné vzajemné
rozdily mezi variantami, jejich absolutni velikost vSak zejména s ohledem na niz$i stupen
rozvoje izemi bude dosahovat pouze cca 8085 % urovné roku 2050.“ [SP ZUB — dil B4,
textova cast, kap. 3.8]

Tab. 2 — Casova tspora cestujicich v projektovych variantach oproti varianté Bez projektu
[SP ZUB - dil B4, textova ¢ast, kap. 3.8, tabulka 35]

Uspora Uspora Uspora
Rok Varianta stavajicich pfevedenych indukovanych Celkova Uspora Celkova uspora
cestujicich cestujicich cestujicich [osobohod/rok] [% osobohod/rok]
[osobohod/rok] | [osobohod/rok] | [osobohod/rok]

A 3716700 101 700 54 300 3872700 1,1%
2050 B1b 4919000 104 300 43700 5067 000 1,4%
B1d 4 669 400 92 300 42900 4 804 600 1,4%
B1f 5011 200 113 700 42900 5167 800 1,5%

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze rozdil v cestovani navazujici MHD po vystupu z vlaku
v B¢ je ve varianté¢ A obvykle mirn€¢ vEtsi a ve variant¢ B v z4sad¢ totozny v porovnani
s variantou Bez projektu. Pii zohlednéni intenzit piepravnich prouda cestujicich vychazi
uspora cestovni doby u varianty B o jeden miliéon osobohodin vétsi nez u varianty A. 1 kdyz
v relativnim pohledu se jedna o rozdil desetin procenta proti variant¢ Bez projektu, je nutno
usporu vnimat jako vyznamnou, a to i s védomim toho, ze lze pfedpokladat, ze po skonceni

srovnavaciho obdobi SP bude tato ¢asova tspora déale nartstat.

3.1.5 Shrnuti kapitoly

»Z dosazenych vysledkli je patrné, Ze vSechny projektové varianty vykazuji
v porovnani s variantou Bez projektu obecné vys$s$i miru vyuziti systtmu VHD na celém
feSeném uzemi, a to jak z hlediska relativniho postaveni VHD vuci TAD, tak z pohledu
absolutniho objemu piepravnich vztahli a zatizeni sité vefejné dopravy. Vlivem realizace

projektu lze bez ohledu na zvolenou projektovou variantu ocekavat vyznamnou usporu
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celkové vnimané cestovni doby v osobohodinach, kterd souvisi s rozvojem a zkvalitnénim
dopravni nabidky nejen v Zelezni¢ni dopravé, ale v systému verejné dopravy jako celku.
Velikost ¢asovych tUspor a jejich rozlozeni mezi konkrétni piepravni vztahy se vSak mezi
variantami pomérné vyrazné lisi, pficemz nejméné piiznivych hodnot vtomto piipadé
dosahuje varianta A, zatimco nejvyssi Casové uspory lze predpokladat u variant B1b a BIf.
Navzdory celkové pievaze pozitivnich aspekti, tykajicich se vySe popsaného posileni
vyznamu a atraktivity systému vetejné dopravy, je vSak v zavislosti na konkrétni projektové
varianté¢ nutné pocitat téZ s nékterymi specifickymi problémy a potencidlnimi negativnimi
dopady, jez mohou mit nezanedbatelny vyznam z pohledu konkrétnich lokalit, ptepravnich
relaci ¢i skupin uZzivatell dopravy. Nejvyraznéjsi dil¢i negativa jsou pro jednotlivé varianty
uvedeny nize.

V pripadé varianty A je tfeba vzit v ivahu ¢aste¢né negativni vliv nové polohy
Hlavniho nadraZzi coby nejdilezitéjSiho prestupniho uzlu ve mésté Brné, a potazmo
celého okolniho regionu. Vzhledem k tomu, ze oproti stavajici poloze dojde k posunu
ocekavat nepriznivy dopad na vnimanou cestovni dobu u téch méstskych a regionalnich
pfepravnich vztahl, pro néz navrZzend zména dosavadni podoby systému vetejné dopravy na
uzemi Brna zplsobuje prodlouzeni cestovni doby ¢i navyseni poc¢tu prestupd, a v disledku
miiZe vést ke zméné dopravniho chovani cestujicich, po¢inaje volbou alternativniho
spojeni VHD a konce prevedenim z VHD do IAD. Z vyhodnoceni vyslednych ¢asovych
uspor vyplyva, ze tento fenomén se tyka velké ¢asti prepravnich vztaht jednak na tzemi
Brna, jednak mezi Brnem a severem regionu, u nichz ve varianté¢ A (na rozdil od variant B)
dochazi k zaporné Casové uspote, tj. k navyseni celkovych osobohodin oproti variant¢ Bez
projektu. Prestoze diky ptfevazujicimu pozitivnimu vlivu rozvoje a zkvalitnéni dopravni
nabidky, a tedy vzniku vyznamnych Gspor vnimané cestovni doby ve zbytku fesené¢ho uzemi,
je celkova bilance casovych uspor v celém systému ve varianté¢ A kladnd, ma vySe popsany
problém pomérné vyrazny vliv na absolutni velikost celkovych uspor, jez jsou tak
v porovnani s variantami B o pétinu az ¢tvrtinu nizsi. ...

V ptipadé¢ jednotlivych podvariant varianty B obecné nedochazi k podobné vyraznym
zasahlim do dosavadni podoby systému na izemi mésta Brna jako ve varianté A, coz je dano
objektivné vysSi mirou podobnosti dopravniho feSeni ve variant¢ B a ve variant¢ Bez
projektu. Ptesto lze vzhledem k dilé¢im rozdilim a specifikim jednotlivych posuzovanych
podvariant identifikovat nékteré potencidlni slabé stranky, které mohou negativné ovlivilovat

wewrs

atraktivitu navrzené koncepce VHD. Z tohoto hlediska se jako nejproblemati¢téjsi ukazuje
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konkrétné varianta Bld, a to zejména v souvislosti s navrZzenym zptisobem obsluhy
oblasti Cernovic a okoli Zelezni¢ni dopravou. Na rozdil od variant A, Blb a BIf je ve
varianté B1d zastivka Brno-Cernovice uvazovana zcela bez obsluhy a ostatni zastavky a
stanice v tratovém useku mezi Zidenicemi a Slatinou jsou obsluhovany pouze tangencialni
linkou S37, coz se dle vysledkd ptfepravni prognoézy ukazuje jako méné vyhodné predevsim
z pohledu Casovych uspor cestujicich. Z tohoto divodu se jako prepravné vhodnéjsi jevi
zpusob FeSeni obsluhy jihovychodni ¢asti Brna navrZzeny bud’ v ramci podvarianty Blb,
nebo B1f, pfi¢emz u obou téchto zpisobu Ize predpokladat v zdsadé podobné vysledky.* [SP
ZUB — dil B4, textova &ast, kap. 4]

Autor posudku se ztotoZiiuje se zavéry uvedenymi ve SP ZUB, které jsou vyse
citované. Z pohledu cestujiciho, ktery cestuje do Brna (at’ uz pravidelné¢ nebo obcas, at’ uz
z piilehlého regionu nebo ze vzdalenych destinaci) je tedy vyhodngjsi varianta piestavby ZUB
ve varianté¢ B, tedy v poloze hlavniho nadrazi blizké soucasnému stavu. Je nutno vSak opét
zdUraznit, ze pti dalSim stupni projektové dokumentace v ptipad¢ vybéru nekteré z podvariant
skupiny B je nezbytné zajistit velmi precizni navrh informac¢niho a navigacniho systému pro
cestujici, aby se kazdy cestujici dokéazal ve vytvoreném dopravnim termindlu, jehoZ jadro

bude tvofit hlavni nadraZzi, spravné a rychle zorientovat.

3.2 Kritické body dopravni infrastruktury mésta

Aby mohlo nové vybudované hlavni osobni nadrazi kvalitn€ plnit svoji funkci, nutnou
podminkou je zaroven kvalitni a kapacitni ndvazna infrastruktura méstské kolejové dopravy a
mistnich pozemnich komunikaci, aby kazdy cestujici, ktery pfijede do Brna vlakem, mohl
jednoduse pokracovat MHD co nejblize k cili své cesty (a opacné€). Za kritickou dopravni
infrastrukturu povazuje z hlediska zadani posudku jeho autor takovy usek nebo uzel dopravni
cesty jakéhokoli druhu pozemni dopravy, jehoZz omezeni funkcénosti (uzavieni, vyrazné
sniZzeni propustnosti) by rychle vedlo k vyraznému zhorSeni pftistupnosti/obsluhy hlavniho
nadrazi.

V piipad¢ varianty A lze za kritickou dopravni infrastrukturu z hlediska mésta
povazovat dvé ze tfi tramvajovych trati v oblasti Trnitd-HerSpicka, které jsou ve SP navrzeny
k vybudovani v souvislosti s vystavbou nového osobniho nadrazi. Jsou jimi znové
vybudovaného ptestupniho uzlu MHD v prostoru ptfednadrazi nové osobni Zzel. stanice
tramvajova trat’ jednak sméfujici k historickému jadru mésta, kde se napojuje na stavajici

tramvajovou infrastrukturu v oblasti stavajicich zastdvek na Novych Sadech, a jednak vedouci
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z tohoto uzlu zhruba severovychodnim smérem do ulice Plotni a pokradovanim pies ulice
Zvonaika a Masna az do ulice Kfenova, kde se napojuje na stavajici tramvajovou trat. Ve
stdvajicim stavu i1 ve varianté Bez projektu totiz neni okoli hlavniho nddrazi v poloze varianty
vulici Plotni dle varianty Bez projektu). A sohledem na ptfedpokladanou intenzitu
cestujicich, ktefi nové nadrazi budou vyuzivat pro nastup do vlaku a vystup zvlaku, je
navazujici kapacitni systtm MHD nezbytny. Potfebnd intenzita tramvajového provozu je
dokonce tak vysokd, Ze by nebylo dostacujici vybudovat pouze jednu z navrhovanych
tramvajovych trati. Soucasné je nutné pro — z pohledu nadrazi v této poloze — tak klicovy
(kapacitni a rychly) navazny dopravni systém zajistit zalohovani trasy pro piipad zastaveni
provozu na jedné z tramvajovych trati, napojujicich hlavni nddrazi na tramvajovou sit’ mésta.
Pouze o jedné tramvajové trati v dané oblasti Ize jako o kritické infastruktufe mluvit jen
v pfipad€ zprovoznéni tzv. Severojizniho kolejového diametru, ktery by mél plnit funkci
meéstské a priméstské zeleznicni trati vyhradné pro vlaky osobni dopravy (tj. typicky tzv. S-
Bahn).

Pro variantu B podle minéni autora tohoto posudku neni nutno o kritické dopravni
infrastruktufe mésta uvazovat piedev§im z toho ditvodu, Ze krom¢ zajisténi navazné dopravy
z hlavniho néadrazi v prostoru stavajiciho ptestupniho uzlu Hlavni nadrazi/Nové sady, je v této
varianté navrzena tramvajova trat’ vulici Uzka. Prostor stavajiciho piednadrazi (plus
navazujici oblast nového autobusového nadrazi pobliz Malé Ameriky) budou plnit Glohu
hlavniho ptestupniho uzlu, nicméné v piipad¢ vyrazného omezeni kapacity tseku pozemni
komunikace a zejména tramvajové trati v tomto prostoru bude zalozni obsluhu hlavniho
nadrazi (byt' ne plnohodnotn¢) plnit pravé komunikace s tramvajovou a trolejbusovou trati
v ulici Uzka. Navic v piipadé umisténi hlavniho nadrazi v poloze podle této varianty lze
predpokladat, ze vyznamné piepravni intenzity cestujicich z/na hlavni nadrazi budou probihat

pesky.

3.3 Ekonomické dopady zmén cestovnich dob

Pii realizaci jakékoli varianty (vyjma varianty Bez projektu) piestavby ZUB dle
piedlozené SP dojde k vyrazné uspoife casu cestujicich pii cestovani do/z Brna — at’ uz
zkracenim cesty ve vlaku, tak navazujici jizdou v MHD — viz kap. 3.1.4. Ve SP ZUB pak byly

tyto Casové uspory cestujicich monetizovany, o ¢emz pojednava nasledujici vytah ze SP.

-17-



Posouzeni dopadii variant prestavby ZUB na mésto Brno doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

,,Uspora &asu vyjadiena v osobohodinach, ktera vstupuje do ekonomického hodnocent,
je rozdilem cestovnich dob mezi projektovou variantou a variantou bez projektu. OvSem
nejednd se o pouhy rozdil mezi jizdnimi dobami na Zeleznici uvedenymi v ptehledu vyse. Do
vypoctl mnozstvi uspofeného casu vstupuje takzvand vnimand cestovni doba (PJT =
percieved journey time), ktera pracuje s jednotlivymi slozkami cesty ,,dvete — dvete®, které
jsou ohodnoceny specifickymi vahami. Vyslednd hodnota uspotfené¢ho casu je tak souctem
uspoien¢ho Casu Zelezni¢ni, pfevedené (doprava pievedend ze silnice na Zeleznici) a
indukované dopravy, tj. dopravy, kterd je vyvolana realizaci projektu. ...

Uspotené osobohodiny jsou ocenény dle Metodickych pokyni. Hodnota casu je
pievedena na cenovou uroven roku 2017 pii respektovani vyvoje inflace a ukazatele HDP na
hlavu. V ptipadé€ osobni dopravy je v hodnoté casu zastoupen podil pracovni asu 5 %. ...

Pfinosy z uspory €asu jsou pro jednotlivé varianty uvedeny nize a jsou soucinem
uspoienych osobovych hodin v jednotlivych segmentech dopravy a hodnoty ¢asu. Mnozstvi
uspotfenych oshod je pfevzato z dopravni progndézy a pichled téchto hodnot v letech
hodnoticiho obdobi je uveden v CBA tabulkach, které tvoii pfilohu ekonomického

hodnoceni.“ [SP ZUB — dil B6, textova &ast, kap. 6.5, s. 73-74]

Tab. 3 — Piinosy z uspory ¢asu projektovych variant oproti varianté Bez projektu
[vlastni zpracovani dle SP ZUB — dil B6, textova ¢ast, kap. 6.5, tabulky 44—46]

varianta A B1b B1c B1d B1f
celkovy pfinos 30 551 42 807 42 807 40 623 43 533
z uspory ¢asu [mil. K¢&]
hodnocené roky 2027-2049 2034-2055 2034-2055 2034-2055 2034-2055

Z Tab. 3 vyplyva, ze (v souladu se zavéry kap. 3.1) v ptipad¢ realizace kterékoli
podvarianty B dojde k tispofe Casu cestujicich pfepocitané na penize o zhruba deset miliard

korun vice nez u varianty A.

3.4 Dopad prestavby ZUB do vykoni MHD

V souvislosti s pfestavbou ZUB dojde ke zmé&nam v provozu viech druhtt MHD — jak
k zavedeni linek na nové komunikace, tak ke zménam linkového vedeni (v trasach,
intervalech, nasazovanych vozidlech). Cilem navrzenych Uprav je ptfedevsim zlepSeni obsluhy
hlavniho nadrazi. V posuzované SP ZUB vsak autor nenalezl piimo tudaje o zménach
dopravnich vykont MHD (resp. piepravni nabidky v prostiedcich MHD) ani o nartistu nebo
poklesu inventarniho stavu dopravnich prostiedki, které by tyto vykony mély zajistovat. Ve

studii je z hlediska kvantitativnich parametri MHD k dispozici pouze zakladni popis linek

- 18 -



Posouzeni dopadii variant prestavby ZUB na mésto Brno doc. Ing. Lukas Tyfa, Ph.D.

s jejich Spickovym intervalem, obsaditelnosti, obsazenosti a po¢tem spoju ve Spickové hodiné
provozu. JelikoZ neni zndma doba obchu linky a jeji intervaly (pocty spoji) béhem celého
dne, nelze urcit ani potiebny pocet vozidel pro zajisténi provozu, ani dopravni vykon, resp.
pfepravni nabidku. Autofi SP vSak pfinejmensim dopravni vykony ur¢it museli, nebot
soucasti studie je stanoveni provoznich ndkladd MHD, které z této veli¢iny piimo vychézeji.
Autor posudku dovozuje, ze investicni naklady na vozidla MHD, resp. jejich odpisy, jsou
rozpustény v kalkulaci na jednotku dopravniho vykonu, ktery si mésto Brno u DPMB objedné
a které jsou v SP stanoveny (viz SP ZUB — dil B6, textova &ast, kap. 5.2.1, tab. 26).
Provoznim nakladim MHD v souvislosti s pfestavbou ZUB je vénovana &ast kapitoly
8.1 souhrnné casti SP (dil A) a kap. 5.2.1 textové cCasti dilu B6. Z obou téchto ¢asti jsou

zasadni informace ocitovany niZe. V_souhrnné ¢asti SP (dil A) jsou uvedeny provozni ndklady

ro¢ni, v ¢asti vénované ekonomickému hodnoceni (dil B6) za celé hodnocené obdobi.

»- - .Cast provoznich nékladi méstské dopravy predstavuji naklady na zaji§téni provozu
meéstské hromadné dopravy. Ve vyhledu dochazi k dalSimu rozvoji syst¢ému MHD, kdy jsou
zavadény nové linky nebo upraveny trasy stavajicich linek. Obecné dochazi oproti
stdvajicimu stavu k roz$iteni syst¢ému MHD a tim i1 k navySeni dopravnich vykonil. Ve
variant¢ B dochédzi k ipravam vyhledového systému MHD, kdy se uvazuji dil¢i zmény
linkového vedeni a navysSeni dopravnich vykont. Ve varianté A dochazi k vétSim zménam
¢asti systétmu MHD, které jsou spojeny s vyS$im poctem spoji a vétSim upravam linkového
vedeni. Ve varianté Bez projektu jsou celkové provozni nédklady na zjiSténi provozu systému
MHD ve vysi cca 2,15 mld. K¢, ve variant¢ B jsou tyto naklady vyssi o cca 34 mil. K¢, a ve
varianté A pak vy3§i occa 70 mil. K& oproti varianté Bez projektu.“ [SP ZUB — dil A,
kap. 8.1, s. 69]

»Naklady na provozovani méstské hromadné dopravy jsou vyjadieny pomoci
jednotkovych sazeb v K¢ na vozové kilometry, které pro potieby této studie poskytl Dopravni
podnik mésta Brna. Jedna se o nakladové sazby roku 2015, které v sobé zahrnuji nejen
naklady na samotny provoz vozidel, ale i ndklady spojené s idrzbou dopravni infrastruktury
s vyjimkou silnic.

Rozdilné dopravni vykony MHD v jednotlivych variantach tedy povedou k rozdilnym
provoznim nakladim MHD. V nasledujici tabulce jsou uvedeny diferenéni naklady na
provozovani MHD vyvolané realizaci projektu. Jedna se o rozdilové hodnoty projektovych
variant oproti stavu bez projektu, a to za celé hodnocené obdobi. [SP ZUB — dil B6, textova

¢ast, kap. 5.2.1, s. 62—63]
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Tab. 4 — Diferen¢ni naklady na provoz MHD dle variant [tis. K¢]

[SP ZUB — dil B6, textova &ast, kap. 5.2.1, tabulka 27]

Piijmy Var. A Var.B

Tramvaj 1 820 549 57568
Trolejbus 475 547 539 006
Autobus -192 825 100279
Celkem 2103271 696 853

(V tabulce je — s ohledem na jeji titulek — zfejmé chybné v zahlavi uvedeno ,Pfijmy“ — ma byt
uvedeno ,Naklady*.)

,»Vzhledem k nové poloze nadrazi ve varianté A dochazi k vy$§imu rstu nakladd na
provoz MHD, a to v zejména v segmentu tramvajové dopravy. Tento rust je dan delSimi
trasami linek, které obsluhuji hlavni nadrazi a realizaci novych trati (Bulvar, trat’ k HerSpické,
propojeni na Olomouckou). Pokles vykonti u autobust je dan zkracenim nékterych linek na
terminal Cernovice a zkracenim linek z jizniho sméru z Uzké k hlavnimu nadrazi.

Ve var. B dojde knarGstu dopravnich vykonii zejména u autobusové dopravy
z diivodu prodlouzeni linek vedenych od jihu a jihovychodu z Uzké pies Nové Sady az
k hlavnimu néadrazi. U trolejbust je nartist zptisoben prodlouzenim 1. 31, 34 a 36 od dnesniho
hl. nadrazi az k novému hl. nadrazi a linka 33 je prodlouzena az na Mendlovo namésti.“ [SP
ZUB — dil B6, textova &ast, kap. 5.2.1, s. 63]

Autor tohoto posudku nedokéze s jistotou tvrdit, zda tidaje o provoznich nakladech na
MHD, uvedené v obou vyse citovanych dilech SP, jsou souméfitelné (zda agreguji totozné
nakladové polozky, resp. zahrnuji 1 néjaké polozky vynosové — napt. jizdné; jak zohlednuji
zménu cen v Case). Bez ohledu na to je vSak patrné, ze v ptipad¢ varianty B jsou tyto naklady
vyrazn€ niz8i nez u varianty A (na mensi nez polovi¢ni hodnot¢).

Prostym vydé€lenim provoznich ndkladt z Tab. 4 celkovymi hodnotami nakladovych
sazeb na provozovani MHD (SP ZUB - dil B6, textova &ast, kap. 5.2.1, tab. 26) byly
vypocteny zmény dopravnich vykont jednotlivych druht MHD pro ob¢ skupiny variant
v porovnani s variantou Bez projektu (viz Tab. 5).

Tab. 5 — Zména dopravnich vykonid MHD proti var. Bez projektu za hodnocené obdobi
[tis. vozokm]
[vlastni zpracovani dle SP ZUB - dil B6, textova cast, kap. 5.2.1]

subsystém MHD \ varianta A B
tramvajova doprava 19 409 614
trolejbusova doprava 7 796 8 836
autobusova doprava -3 946 2 052
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3.5 Dopad prestavby ZUB do investiénich ndkladt na
infrastrukturu mésta Brna

Investi¢ni naklady na infrastrukturu v majetku a spravé meésta Brna zahrnuji naklady
na kompletni vybudovani pozemnich komunikaci, véetné drazni infrastruktury pro méstskou
kolejovou dopravu (konstrukce tramvajovych trati véetné pevnych trak¢nich zatfizeni a pevna
trakéni zafizeni trolejbusovych trati) — tyto nadklady zahrnuji rovnéz naklady na projektovou
ptipravu staveb, akvizice pozemku a inzenyrskou a dozorovou ¢innost. Absolutni vyse téchto
nakladi je pievzata z posuzované SP ZUB (Tab. 6), véetné jejich rozloZeni v ¢ase (Tab. 7), a
je uvedena bez DPH.

»Investiéni naklady ve stalych cenach v cenové trovni roku 2017 jsou uvedeny nize.
Néklady byly stanoveny na zékladé technického feSeni variant a obsahuji pouze naklady
vynaloZené na méstskou infrastrukturu spravovanou méstem Brnem.“ [SP ZUB — dil B6,

textova ¢ast, kap. 5.1, s. 61]

Tab. 6 — Investi¢ni niklady mésta Brna vyvolané piestavbou ZUB [tis. K&]
[SP ZUB - dil B6, textova ¢ast, kap. 5.1, tab. 23]

Polozka Var. A Var.B
Piipravnd a projektova dok. 176 750.71 54 92540
Zabory a nakupy pozemki 235 000.00 75 000,00
Stavby a konstrukce 1 536 962.70 477 612,20
Stroje a zafizeni

Technicka asistence, propagace 15 369,63 4776,12
Technicky dozor 69 163.32 21 492,55
CIN bez rezervy 2033 246,36] 63380627
Rezerva 230 544.41 71 641.83
CIN vletné rezervy 2263790,76] 705448,10

»Rozd¢€leni investicnich ndkladi bez rezervy v Case je uvedeno nize a vychazi

z etapizace vystavby usekl jednotlivych variant.“ [SP ZUB — dil B6, textova ¢ast, kap. 5.1]

Tab. 7 — Clenéni investi¢nich nakladi mésta Brna vyvolanych piestavbou ZUB v &ase [tis. K&|
[SP ZUB - dil B6, textova ¢ast, kap. 5.1, tab. 24]

Rok / Var.| Var.A Var.B
1 332113 29 245
2 332113 58 491
3 369 381 58 491
4 555722 58 491
5 277 861 231 612
6 166 057 182 854
7 0 14 623

Celkem 2033 246] 633806
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Z vyse citovanych zavéra ze SP ZUB je patrné, Ze z pohledu investi¢nich nakladi na
dopravni infrastrukturu mésta Brna, kterou je nezbytné vybudovat v souvislosti s piestavbou
ZUB, dosahuji celkové naklady pii realizaci varianty A hodnoty o cca 1,6 mld. K& vyssi nez
u varianty B. I v pfipad¢ postupu podle varianty B uvazuje mésto Brno s rozvojem lokality
Trnitd-Herspickd, coz bude pro mésto predstavovat urcité investi¢ni naklady na zajisténi
obsluznosti lokality mistnimi komunikacemi; naproti tomu pii vybéru varianty A bude muset

vynaloZit mésto nemalé investi¢ni prostfedky na revitalizaci opusténych draznich pozemkd.

3.6 Dopad prestavby ZUB na mésto béhem jeji realizace

Jiz z popisu technického feSeni obou skupin variant, pfedstavenych v posuzované SP
rovnéz vyrazné vice komplikovat a omezovat zivot v Brn€. Bude se to tykat jak cestujicich
vyuzivajicich Zelezni¢ni dopravu k prepravé do/z mésta, tak cestujicich MHD ptes Sirsi
centrum meésta 1 béznych obcanii pohybujicich se v lokalitach s probihajicimi stavebnimi
pracemi. Ve SP ZUB jsou vyse uvedena negativa kvantitativng zhodnocena a porovnana pro
ob¢ skupiny rozvojovych variant a pro variantu Bez projektu.

,V ramci investicni faze projektu nebo pii opravnych pracich ve stavu bez projektu
dojde k omezeni dopravy v ramci Zelezni¢niho uzlu Brno. To povede k zavedeni nihradni
autobusové dopravy nebo ke zpozdéni zelezni¢ni dopravy. Tyto stavy jsou popsany jako 18
vzori chovani dopravy pfi typickych vylukovych stavech. Téchto 18 scéndii obsahuje
konkrétni dotcené vlakové linky a omezeni, kterd v ramci téchto scénait nastanou. Jedna se
vzdy o prodluzeni jizdni doby vlakil nebo zavedeni ndhradni autobusové dopravy. Pro kazdy

z téchto scénaiti bylo vypocteno:

e prodlouzeni cestovniho ¢asu v osobovych hodinach

e zkraceni jizdni doby vlakt ve vlakovych hodinach

e zkraceni trasy vlaki a cestujicich ve vlakovych kilometrech, resp. osobovych kilometrech
e jizdni doba NAD v vozohodinach

e cestovni vzdalenost NAD a cestujicich ve vozokilometrech, resp. osobovych kilometrech

Na zéklad¢ téchto dat byly vypocteny dopady dopravnich omezeni v ramci investi¢ni

faze a opravnych praci v oblasti:
¢ nakladl na provoz vlakt

e uspory cestovni doby
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¢ nakladl na provoz silni¢nich vozidel

e produkce externalit dopravy*

[SP ZUB — dil B6, textova &ast, kap. 6.9, s. 88]

Tab. 8 — ProdlouzZeni cestovni doby cestujicich v diisledku dopravnich omezeni vyvolanych

prestavbou ZUB a monetizace téchto omezeni

[vlastni zpracovani dle SP ZUB - dil B4, textova &ast, kap. 3.10, tabulka 40 + dil B6, textova cast,
kap. 6.9, tabulky 53-57]

varianta Bez A B1, B1a, B1b, B1c B1f
projektu B1d
prodlouzeni cestovni doby 20 200 1900 23 400 23 200 24 200
cestujicich [tis. osh/rok]
celkova monetizace 13 307 751 998 819 7 898 982 7 801 200 8241 495
dopravnich omezeni [tis. K]

»---vyhodou varianty A oproti variant¢ B je dopad faze realizace na prepravni
poptavku, kdy ve varianté¢ A nedochézi k tak vyraznému omezeni Zelezni¢ni dopravy, co do
délky i rozsahu zavedenych omezeni. ... Obecnym negativem varianty B z hlediska dopadti na
piepravni poptavku je faze realizace, kdy z divodu realizace nové infrastruktury dochézi
k vylouceni casti Zelezni¢ni infrastruktury z provozu, z ¢ehoz vyplyva nutnost rozsidhlého
omezeni zelezni¢ni osobni dopravy, zavedeni nahradni dopravy, pfipadné dalSich opatieni
v dopravnim provozu.“ [SP ZUB — dil B4, textové &ast, kap. 4]

Prvotni nazor na miru ovlivnéni dopravy obecné a jejich uzivateli v dusledku
prestavby ZUB potvrzuji vysledky uvedené ve SP ZUB, které ukazuji, Ze prodlouzeni
cestovni doby cestujicich v disledku stavebni praci bude u vSech podvariant skupiny B
dokonce vétsi nez usrovnavaci varianty Bez projektu a vice nez desetindsobné proti
variant¢ A. Stim je vsouladu i1 nasledné financni ohodnoceni negativ béhem realizace
prestavby, které se pohybuje fadove vySe u varianty B proti varianté¢ A. SP zfejmé neobsahuje

posouzeni vlivu realizace ZUB na nakladni Zelezni¢ni dopravu.
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4. ZAVER

Po prostudovani posuzované studie proveditelnosti piestavby Zelezni¢niho uzlu Brno
(byt’ z ¢asovych diivodii nemohlo byt detailni), navazujici na studii variant ZUB zr. 2014,
autor tohoto posudku predevSim konstatuje, ze jde o vyrazné kvalitnéjsi projekcni dilo nez
dokumentace vznikla pied vice neZ deseti lety,” s kterou se autor posudku mé&l moznost
seznamit. Pfedlozena SP predevsim dopracovala obé& hlavni varianty piestavby ZUB, které
jsou charakteristické polohou hlavniho nadrazi, do takové podoby, ze jsou funkéni a
plnohodnotné, byt kazdd méa své vyhody a nevyhody. Vzhledem k soucasné¢ a vyhledové
intenzit& Zelezni¢ni dopravy v ZUB, kterd je disledkem rostouci poptavky po piepravé
vlakem (pfedevSim v osobni dopravé), a zaroven vzhledem k parametrim Zelezni¢ni
infrastruktury je zejména nezbytné nékterou variantu prestavby ZUB vybrat a intenzivné
piipravovat jeji realizaci — 1 tak se jeji kompletni dokonceni dé pfi soucasnych zkuSenostech
s rozsahlymi dopravnimi stavbami v CR odhadovat az za nékolik desetileti; oddalovani
zahdjeni vystavby vSak vede jednak kvelmi vysokym ndkladim na zajiSténi
provozuschopnosti ZDC ve stavajicim stavu (véetné vyraznych negativ zpisobenych
vylukami), a jednak ke stagnaci kultury cestovani VHD v Brn€¢ a okoli a konzervaci
neutéSeného stavu mésta Brna v oblasti tzv. Trnitd-HerSpicka.

Autor posudku se jako jeden z vybranych expertii snazil co nejzodpovédnéji reagovat
na vSechny otazky, které predlozila Rada mésta Brna, byt za ztizenych podminek
specifikovanych v kap. 1.5, a porovnat tak mezi sebou dvé hlavni skupiny variant piestavby
ZUB (oznaené jako A — Reka a B — Petrov) z pohledu mésta Brna — jeho obyvatel a

navstévnikil. Zavéry hodnoceni jsou shrnuty v nasledujici Tab. 9.

3 Zelezniéni uzel Brno — 1. &st osobniho nadrazi“, ptipravna dokumentace, 2005
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Tab. 9 — Porovnani obou variant pi‘estavby ZUB dle posuzované SP [vlastni zpracovani]

C. struéné znéni otazky C. kap.s | lepsi struény zavér odpovédi

ot. odpovédi | var.

1, 2 | Dopad variant 3.1 B Pro veétSinu cestujicich bude z hlediska jejich
prestavby ZUB na cestovni doby nejen vlakem, ale i navaznou
cestovni dobu, komfort, MHD do cile jejich cesty (a naopak) vyhodné&jsi
pfestupni vazby a volbu var. B. Komfort cestovani se da ofekavat u obou
dopravniho prostfedku variant srovnatelny. Dopravni terminal, jehoz
cestujicich jadrem se stane hlavni nadrazi, je u var. A mirné

prehlednéjsi a jednodusSi. S ohledem na
atraktivitu VHD jako jednoho systému je pro
cestujici vyhodnéjsi var. B, véetné zachovani
vyznamné role péSi dostupnosti atraktivnich
oblasti centra mésta.

3 | Kritické body dopravni 3.2 B Jednoznatné  zranitelngj§i  je  z hlediska
infrastruktury mésta infrastruktury mésta, zejména MHD, feSeni ve

var. A.

4 | Ekonomické dopady 3.3 B V navaznosti na zavéry odpovédi na otazky 1 a

zmén cestovnich dob 2 a podle udaju ve SP uvedenych jsou pfinosy
z uspory Casu cestujicich vétsi oproti var. Bez
projektu u var. B.

5 | Dopad prestavby ZUB 3.4 B S ohledem na navrZené trasy a parametry linek

do vykon( MHD MHD u jednotlivych variant budou dopravni
vykony MHD vyrazné vétsi uvar. A, tudiz lze
oCekavat i vyrazné vétsi kompenzaci za zavazek
verejné sluzby pro DPMB (i se zohlednénim
vynosU z jizdného).

6 | Dopad prestavby ZUB Na tuto otazku nenaSel autor posudku
do investi¢nich nakladu v pfedlozené SP podklady pro odpovéd. Lze
na pofizeni dopravnich pouze nepfimo wusuzovat sohledem na
prostfedk(i DPMB pfedchozi odpovéd, Zze uvar. A bude nutna

rovnéz vétsi inventarni potfeba vozidel.

7 | Dopad prestavby ZUB 3.5 B Z udajt uvedenych ve SP jednoznac¢né vyplyva,
do investi¢nich nakladd Ze vyrazné vétsi investiéni naklady do pozemni
na infrastrukturu mésta a drézni infrastruktury v majetku mésta bude
Brna nutné vynaloZit v pfipadé var. A.

8 | Dopad prestavby ZUB 3.6 A Vzhledem k umisténi hlavniho nadrazi

na mésto béhem jeji
realizace

v jednotlivych variantach, kdy u var. B se jeho
poloha vyrazné piekryva se stavajicim stavem,
budou v pfipadé var. B negativni dusledky
stavby na obcany a navstévniky Brna vyrazné
vetsi.

Ze zavérecného hodnoceni uvedené¢ho v Tab. 9 vyplyva, Ze z hlediska mésta Brna

s ohledem na otazky polozené jeho radou je vyhodnéjsi varianta B, resp. B1.

V zésad¢ jedinym vyraznym negativem varianty B jsou komplikace béhem vystavby.

Jistou nevyhodou této skupiny variant je vétsi bariérovy efekt zplisobeny Zeleznicnimi trat€émi

v $irSim centru Brna, protoze predpoklada oddéleny Zelezni¢ni koridor pro osobni a nakladni

dopravu, nicméné vhodnym urbanistickym feSenim Ize toto negativum minimalizovat. Tato

varianta také predpoklada vystavbu podzemni stanice pro potteby vysokorychlostni zelezni¢ni

dopravy, coz bude naro¢né z hlediska ptipravy stavby a jejiho pritbéhu nejen pro investora

(SZDC), ale i pro mésto. Je nutno opét zdiraznit, 7e pii daldim stupni projektové
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dokumentace v piipad¢ vybeéru nékteré z podvariant skupiny B je nezbytné zajistit velmi
precizni ndvrh informacniho a naviga¢niho systému pro cestujici, aby se kazdy cestujici
dokazal ve vytvoreném dopravnim termindlu, jehoZz jadro bude tvofit hlavni nadrazi, spravné
a rychle zorientovat. Administrativné-legislativni komplikaci nasledujici po vybéru varianty B
je nutnost jejtho promitnuti do uzemniho planu Brna. Pozitivni rozvoj lokality Trnita-
Herspicka se ocekava v pripad¢ realizace kterékoli z predlozenych variant A 1 B.

Jen na okraj autor posudku podotyka, Ze i kdyz je téma piestavby ZUB extrémné
naro¢né na zpracovani zejména kviili jeho komplexnosti, nevyhybaji se mu ani vysokoskolské
kvalifikacni prace — autor posudku vedl velmi kvalitni diplomovou praci (n€kolikrat
ocenénou) s nazvem ,,Provéfeni modernizace stanice Brno hl n. ve stavajici poloze®, kterou

v roce 2015 obhajil student CVUT v Praze Fakulty dopravni pan Ing. Martin Koudelka.
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5. OAUTOROVI POSUDKU

Narozen vroce 1978. Po studiu gymnazia slozil vroce 2002 stitni zavéreCnou
zkousku na CVUT v Praze Fakulté dopravni v magisterském studijnim oboru Dopravni
infrastruktura v izemi a obh4jil diplomovou préaci ,,Studie vedeni vysokorychlostni Zelezni¢ni
trati Plzen — statni hranice se SRN pro rychlost 300 km/h*“. Roku 2006 obh4jil na téZe fakulté
v oboru Dopravni systémy a technika diserta¢ni praci na téma ,,Dopravni obsluha uzemi®,
v niz se dale vénoval vysokorychlostnim tratim pfedev§im z pohledu metodiky navrhu sité
vysokorychlostnich trati ve stiedni a vychodni Evropé. Od 1. 5. 2013 je jmenovan docentem
pro obor Dopravni systémy a technika — jadro jeho habilitacni prace ,,Optimalizace obsluhy
uzemi vefejnou hromadnou dopravou® tvoifi navrh algoritmu na podporu rozhodovani
o optimalni topografii dopravni sit¢ sprovozem linkové vefejné hromadné dopravy.
V habilita¢ni pfednaSce na téma ,,Obsluha izemi vysokorychlostnimi zelezni¢nimi systémy*
se vénoval riznym piistupiim k provoznim 1 technickym parametriim vysokorychlostniho
zelezni¢niho systému a predstavil vlastni metodiku porovnavani projekti Zelezni¢nich trati.

Od roku 2002 na CVUT v Praze Fakulté dopravni zaméstnan na riizné velké pracovni
tivazky na Ustavu/Katedie dopravnich systémi. Ve vsech tfech stupnich studia prednasi
povinné a volitelné pfedméty zamétené na infrastrukturu kolejové dopravy a provoz na ni;
vede studentsky projekt ,,Moderni trendy v zelezni¢ni doprave®“. K 1. 5. 2015 jmenovan
vedoucim Ustavu logistiky a managementu dopravy na CVUT FD a &lenem (nasledné zvolen
piedsedou) oborové rady doktorského studijniho oboru Technologie a management v dopraveé
a telekomunikacich. Pracovni zkuSenosti sbiral u spolecnosti zaméfenych na vystavbu a
rekonstrukci dopravni infrastruktury Stavby silnic a zeleznic, a. s., a GJW Praha, s. r. 0.; byl
také zaméstnan na Ministerstvu dopravy CR na odboru vefejné dopravy.

Od roku 2007 ¢len Technicko-normaliza¢ni komise ¢. 141, skupiny 1 ,Zeleznice —
Kolej* UNMZ. V roce 2007 ziskal Certifikat managementu na CVUT v Praze Masarykovu
Gistavu vys§ich studii. Clen meziresortniho fdictho a pracovniho tymu Programu rozvoje
Rychlych spojeni. Odpovédny fesitel projekttt vyzkumu a vyvoje Technologické agentury CR
a Ministerstva dopravy CR, spolupracovnik vyzkumnych zamérti Ministerstva $kolstvi,
mladeze a t&lovychovy CR. Autor vysokoskolskych skript, odbornych &lanki, piispévkil na
konferencich, odbornych posudkii a certifikovanych metodik. Specialista na dopravni obsluhu
uzemi, vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu, geometrické parametry Zelezni¢ni koleje a na

hluk z kolejové dopravy.
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