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KOMENTAR K DOPRAVNI PROBLEMATICE MODERNIZACE ZUB

Tento text se zabyva modernizaci ZUB z pohledu dopravnich inzenyri KAM. Navazuje na
Studii proveditelnosti (SP) ZUB a tedy na ty varianty, které byly v ramci SP provéfovany a
projednany. Na uvod je tfeba zdlraznit, ze se jedna o vybér hlavnich informaci vynuceny
pozadavkem na rozumnou délku tohoto textu.

Divody pro modernizaci ZUB, tzn. pro realizaci var. A-Reka nebo B-Petrov, jsou:

1. Narast osobni dopravy — od roku 1988 se pocet vlakli osobni dopravy vice nez
zdvojnasobil, a to presto, ze dle dostupnych dat pocet cestujicich takovymto tempem
nerostl; diivodem je potfeba bojovat s konkurenci IAD 1 autobusii mj. nabidnutim
pravidelného a kratkého intervalu i za cenu nasazovani kratSich vlakd. V tomto duchu
je 1 predpoklad vyhledového rozsahu dopravy dle planti objednatelii, Jihomoravského
kraje a Ministerstva dopravy CR, zahrnuty v SP, viz obr. 1. Stavajici kapacita ZUB
(v€etng, nikoli pouze hl. nadrazi) takovému nardstu nepostacuje. V horizontu 2035 jde
zejména o zapojeni modernizované traté na Pierov (pfedpoklad realizace ve 20. letech),
v horizontu 2050 o zapojeni VRT od Prahy vcetné prevedeni relace Praha — Ostrava
pres Brno.
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viz ptiloha A.

2. Nevyhovujici parametry stavajiciho hlavniho nadrazi — nastupni hrany jsou u oblouki
S polomérem okolo 200 m, coz znamena kolizi vozové skiin€ a nastupisté standardni
vySky 550 mm — nastupisté tedy musi byt nizsi, coz spolu s vyvolanym odstupem skiiné
od hrany néstupisté vyrazné¢ omezuje komfort néastupu. Délka nastupnich hran
neumoziiuje odbaveni vlaku tvofeného dvéma standardnimi vysokorychlostnimi
jednotkami (typicky dvojice jednotek Railjet).

3. Vycerpana Zivotnost stavajicich stavebnich i provoznich objektt ZUB jakozto diivod
pro modernizaci ZUB jiz ptestala platit, protoZe pod tihou odkladani bylo nutno zapogit
s rekonstrukci ZUB ve stavajicim uspoiadani. P¥i realizaci varianty A nebo B tak ptjde
do zna¢né miry o zmatenou investice (objekty se stanou nepotiebnymi pted uplynutim
jejich Zivotnosti).



V ramci ZUB se, mimo tolik diskutovaného hlavniho nadrazi, navrhuje zfizeni nckolika
,vedlejsich* nadraZi. VV obou var. je to zastavka Videnska a Cernovicka terasa. Rusi se stanice
Horni Her$pice. Zastavka Zidenice se pfiblizuje tram. trati na Starou Osadu a zastavka
Cernovice tram. trati po Olomoucké ul. — pravé zastavka Cernovice, kde bude diky jeji nové
pozici v topologii ZUB zastavovat vice vlakt, ma ve var. A-Reka velmi vysoky vyznam, dle
pfepravni prognozy jde o denni obrat 23 tisic cestujicich, coz je pro piedstavu, dle dostupnych
dat, dvojnasobek obratu Zst. Pardubice. Celkové je ve var. A podil ,,vedlejSich* brnénskych
nadraZi na obratu cestujicich 39 %. Ve var. B se rovnéz dale ziizuji zastavky Komarov a Styfice.
Vyznam zastavek Cernovice a Cernovicka terasa a stanice Slatina je ve var. B-feka odlisny
podle podvariant. Denni obrat na ,,vedlejSich“ nadraZich je ve var. B-Petrov 28 aZz 31 % (nyni
je to 25 %)!. Ztotoziiujeme se s konstatovanim SP, Ze navrh jednotlivych nadrazi je tieba
dopracovat, a to s ohledem na komfort cestujicich.

V obou variantach se uvazuje se ziizenim zastavky Letisté, jejiz efektivita je pii dneSnim
vytiZeni letist¢ velmi nizka, navic za stavu, kdy vlastni zastavka je (kromé jedné z podvariant
B) zcela mimo rozumnou dochazkovou vzdalenost od letiStniho termindlu. Za rozumne
povazujeme realizovat pouze piipravenost zastavky LetiSté, ktera samotna by se realizovala
pouze v ptipad¢ vyrazné zmény v provozu letisté, napi. v souvislosti s pfipadnou nedostate¢nou
kapacitou letisté ve Vidni ¢i v Praze.

Mimo ZUB se na uzemi mésta Brna po¢ita s realizaci zastavky Stary Liskovec v ramci
modernizace traté na Zastavku u Brna.

Ve var. B-Petrov jsou traté zaustény totozn¢ jako ve stavajicim stavu. OdliSnosti je
zdvojkolejnéni piijezdu od Stielic a predev§im zména piijezdu po vlarské trati od Blazovic (tzn.
od Piferova a od Veseli n/M), kdy toto je odlisné feSeno v Sesti podvariantach — bud’ novou
trasou tunelem z prostoru severné od letiité do prostoru Starych Cernovic a déle &tyikolejné
Vv trase chrlické traté na hlavni nadrazi (pod Petrovem), nebo, nebo zvySenim poctu koleji
stavajici jednokolejné komarovské spojky a dvojkolejné vlarské traté ve sméru na Slatinu. Déle
jenavrzena kombinace obou variant, véetné dalsi podvarianty s nahrazenim komarovskeé spojky
obloukem pfimo v prostoru tzv. jizni ¢tvrté. Var. B-Petrov zachovava stavajici oddé€leny
nakladovy prutah, ktery umoznuje bezkolizni (vic¢i osobni doprave) prijezd ndkladni dopravy
v trase od Zst. Maloméfice (sefad’ovaci nadrazi piistupné bezkolizné od Ceské Tiebové,
castecné kolizn¢€ od Tisnova) k tratim na Blazovice, Bieclav i1 Stielice, kdy kolizni vlakové
cesty vznikaji vZdy pii napojeni na jmenovanou trat’ (typicky se roviiové kiiZi trasa nakladnich
vlaku na Bfeclav s vlakem osobni dopravy od Bfieclavi). Bezkolizné je rovnéz napojen
posvitavsky vleCkovy systém a nadrazi Jih veetné zdejsiho prekladiste.

Ve var. A-teka, podvariantich A a Aa se uspofdddni osobniho a nakladového pritahu
principialné zachovava, kdy k ndkladovému pritahu se do tésné blizkosti piiklada pritah
osobni. Hlavnim nadrazim u feky prochdzi nakladovy pratah ve stfedni Casti tak, aby
nedochazelo ke kolizi s vlaky osobni dopravy jedoucimi od Slatiny, na jiznim zhlavi vSak je
kolize s posuny na odstavné nadrazi. V podvariantdch Ab a Ac se dvojice dvojkolejnych trati
nahrazuje &tyikolejnou na obou vstupech do ZUB zausténou smérové, coZ je piiznivé pro
tranzitujici vlaky — tomu odpovida i uspotadani hlavniho nadrazi tak, aby nastupiStni hrany
vznikaly po obou stranach jednosmérnych prutaht, coz napt. umoziuje bezkolizné¢ obracet
vlaky koncici na hlavnim néadrazi. Vlaky vyuZzivajici sefad'ovaci nadrazi v Malom¢ficich
jedoucich od jihu do néj mohou zajizdét bez problému, odli$na situace je vSak pro opaény smér,
kdy vlak vyjizd&jici z Maloméfic kifzi trasu vlaki osobni dopravy ve sméru na H. Brod i C.

! Prognézovany obrat na jednotlivych zastivkach a stanicich ve mésté Brn& (tzn. i mimo vlastni ZUB) je v tab.
33 dilu B4.



Ttebovou. Trat’ od Blazovic (vlarska trat’) je do hlavniho nadrazi u feky zausténa podél
nakladového pritahu, kdy se postupné od hlavni nédrazi rozSifuje z dvojkolejné na tii a
ctytkolejnou. Traté od Modfic a Sttelic jsou zatustény odklonénim jejich trasy k nadrazi u feky,
kdy se lisi jejich rozpojeni v Hornich Her3picich — ve var. A a Aa jde o trat'ové uspotadani, ve
var. Ab a Ac o smérové. Trat' od Chrlic je zatsténa varianté — v A a Ab je od Chrlic novym
obloukem napojena na posvitavsky Usek komarovské spojky a dalSim obloukem, v kolizi
s pamatkové chranénymi objekty byvalych jatek a masné burzy, do zhlavi nadrazi u feky.
Krom¢ zasahu do pamatkové chranénych objektl je nevyhodou tohoto feSeni i kolize s vlaky
jedoucimi od Slatiny v prostoru zhlavi hl. n. V Aa a Ac odbocuje chrlicka trat’” z komarovské
spojky v trase SJKD, tedy za mostem pies Svitavu nasleduje prudké klesani do hloubeného
tunelu vedouciho v ose ulice Kalové kolmo do podzemni dvojkolejné stanice umisténé kolmo
na ostatni koleje hlavniho nadrazi u feky. Vyhoda tohoto drazsiho feSeni by vyplynula pfi
piipadné budouci realizaci SJKD, kdy by zapojeni pies jatka a burzu bylo zmarnénou investici,
a to véetn¢ vyvolanych zasahli do paméatkove chranénych objekti.

Vysokorychlostni traté v Brn¢ 1ze ocekavat ve dvou horizontech — modernizaci trat€¢ do Pferova
na parametry VRT (rychlost 200 km/h) ve dvacatych letech, novostavbu trati na Prahu a na
Vranovice (rychlost az 350 km/h) je pravdépodobné véci vzdalenéjsiho horizontu. Proto VRT
od Pierova je jiz zahrnuta v etapé vystavby ZUB, zapojeni zbylych VRT by stavélo dodate&ng.
Aby nebylo nutné zanovni ZUB v dobé vystavby VRT znovu piestavovat, je zcela nezbytné
znat a respektovat budouci zapojeni VRT jiz pii piipravé ZUB, tzn. nyni. VRT od Prahy je ve
var. A-Reka do ZUB piivedena podél dalnice D1, resp. podél traté od Strelic. VRT od Bfeclavi
je vedena podél stavajici traté, obé jdou diky pfesmyku v oblasti Hornich a Dolnich HerSpic
pfivedeny na jizni stranu hlavniho nadrazi (u feky), kde tak plynule navazuji na sem v té dobé
Jiz ptivedenou trat’ od Pierova. Vlaky na trase Praha — Bieclav zde uvrat'uji. Ve var. B-Petrov
je VRT od Prahy do ZUB ptivedena soustavou tuneli, odkud pokraduje pfes podzemni stanici
vyjezdem z tunelu na novou VRT ve sméru na Bieclav (v soub&hu se stavajici trati) a na v té
dob¢ jiz existuji pfijezd od Prerova. Podzemni skupina hlavniho nadrazi (pod Petrovem) je
mimo skupiny nadzemni, tzn. da se dostavét dodatecné. Neplati to vSak zcela, proto bude ve
var. B-Petrov postavit zarodky podzemni skupiny a jejiho jizni vyjezdu tak, aby se dala
podzemni skupiny postavit bez zasahu do provozu skupiny nadzemni. Zapojeni VRT od Prahy
soustavou tunelit bylo Studii proveditelnosti zpochybnéno pro technickou a ekonomickou
naro¢nost; napf. v rdmci projednavani SP navrhovala inciativa JASPERS, aby VRT od Prahy i
Pierova byla do uzlu Brno zapojena jako ve var. A-teka s nadrazim ,,Brno VRT* v prostoru
zastavky Videtiska. Jinou moznosti je zapojit VRT od Prahy dle var. A-Reka, ale VRT od
Pierova dle var. B-Petrov a s uvratovanim vsech vysokorychlostnich vlakd v nddrazi pod
Petrovem, zfejmé v nadzemni skuping, které by pro to muselo byt rozsifena o dalsi nastupiste.
Z dopravniho hlediska je nejvhodnéjsi zapojeni VRT do ZUB dle varianty B-Petrov, protoze
umoziuje jizdu vSech linek bez uvrati — linka Pferov — Brno — Bieclav se v planech Ministerstva
dopravy CR neuvazuje; i po modernizaci trati Brno — Pierov a Brno — Bieclav bude mirné
rychleJ51 Jet pies Otrokovice?. Na trati od Prahy je pii vedeni trasou okolo D1 navic ztrata 2,4
minuty®. Uvrat’ znamena dle zkusenosti z hlavové stanice VRT Frankfurt/Main Hbf nutnost
pobytu vysokorychlostniho vlaku ve stanice 5 az 6 minut, ivrat’ rovnéz pfinasi diskomfort
cestujicim, ktefi jsou nachylni na jizdu zady vpied. V tomto pohledu je tedy horsi var. A-Reka
a nejhorsi var. B-Petrov s hypotetickym jiznim zapojenim VRT, tedy s uvratovanim vSech
vlakd.

2 Dle SP Modernizace trati Brno — P¥erov jizdni doba Brno — Pferov je pies 40 minut, dle UTS Brno — Vranovice
bude jizdni doba VRT Brno — Bieclav cca 25 minut a stavajici jizdni doba Pferov — Bteclav je 55 minut, a to
véetné zastaveni v Otrokovicich, Starém Meésté a Hodoniné.

% Dle tizemné technické studie VRT Benesov — Brno.



Usporadani vSech t¥i variant bylo provéfeno vypocétem z hlediska propustnosti a simulaci
z hlediska stability (schopnosti sniZzovat, resp. nezvySovat vstupni zpozdeni vlakli). Souhrnné
nabizi uspotadani dle var. B-Petrov pozadovanou propustnost a vybornou stabilitu (stupenn A)
osobni i ndkladni dopravy. Uspoiadani dle var. A-Reka nabizi souhrnné pozadovanou
propustnost — stabilita provozu je ve var. A a Aa na stupni B, coZ znamena ekonomicky
efektivni, ve var. Ab a Ac na stupni A az B. Var. BP-Bez projektu vykazuje stabilitu na Grovni
A-B, ovSem kviili nedostate¢né propustnosti v ni neni uvazovano s mnoha linkami, predevsim
ve sméru na Vyskov. Var. B-Petrov tedy oproti var. A-Reka dosahuje lepsich vysledki, byt
rozdil neni vyrazny. Jde tedy fict, e pro zatizeni pfedpokladané SZDC vyhovi obé varianty.
Otézka nastava, pokud by doslo k vys§imu narGstu zatiZeni, napf. znacnymi investicemi na
okolni siti mimo ZUB. Pro zvyseni propustnosti, resp. stability jizdniho fadu ve var. A-feka, by
bylo tieba zajistit pfedevS§im bezkolizni vyjezd z Zst. Maloméfice jiznim smérem, coz by zajistil
napf. mimouroviiovy piesmyk v Zidenicich, jehoZ vyvinuti je oviem obtizné, ptip. kombinace
var. Ab a Ac, umoznujici vytvofit ndkladovy pritah a zaroven smérové usporadani trati na
Bieclav a Stielice. Dale by bylo tieba zvysit kapacitu vyjezdu z hlavniho nadrazi na Slatinu,
tzn. pfidat kolej &i koleje v trase hlavni nadrazi (u feky) — Cernovice, coz by si vyzadalo dalsi
demolice v oblasti ulice Hladikovy. Ve var. B by bylo tieba prefesit piedev§im jizni zhlavi
hlavni osobni stanice — doplnit mimotroviiové presmyky

V obou variantéch je velmi problematicka tangencialni linka S37 Kr. Pole — Slatina — Slapanice,
ktera je kolizni vici trasam ostatnich vlakt osobni i nakladni dopravy a ktera vykazuje nizkou
stabilitu provozu. Ve var. A ji lze nahradit piestupem v zastavce Cernovice, ve var. B by se
dalo zvazovat vedeni vlaki alespoii v ndvaznosti na smény podniki na Cernovické terase. Ve
var. A se pti pohledu na mapu nabizi spojeni linky S41 (od Mor. Branic) a S6 (od Slavkova) ¢i
S7 (od Vyskova), coz by napf. znamenalo rychlé spojeni Stary Liskovec — Cernovice —
Cernovicka terasa; tomu viak brani uspoiadani ZUB, protoZe tato trasa by znamenala nutnost
koliznich tras (minimaln¢ v horizontu VRT).

Ob¢ varianty nepocitaji s novym zapojenim vlecky od vystavisté, kterou provozovatel
vystavist¢ nepovazuje za potiebnou. V poslednich dobé se pouzivad pro zazitkové jizdy,
Vv pfipadé zajmu mésta ¢i zmeény postoje vystavisté by bylo tieba hledat novy zpisob jejiho
napojeni, protoze stavajici napojeni kvili zméné vysky zelezni¢ni traté o 6 metrli neni mozno
vyuzit. Ob¢ varianty zaroven rusi depo na Dolnim nadrazi vyuzivané pro odstavovani a udrzbu
soukromych historickych vozidel provozovanych v Bmé a okoli — ve var. A-Reka je depo
nahrazeno hlavnim nadrazim, ve var. B-Petrov pfichazi o své napojeni na Zelezniéni sit’.

Vyznamnym aspektem modernizace ZUB je napojeni Zeleznice na MHD. V této souvislosti je
tieba zddraznit, ze SP ZUB neni generelem veiejné dopravy a evidentné neméa ambice fesit
rozvoj MHD - pouze provétuje, jaky dopad na MHD bude mit realizace projektovych variant.
Zaroven je dobré pfipomenout, ze vize komplexniho rozvoje MHD systémem rychlé tramvaje
(zvyseni kapacity, rychlosti a spolehlivosti MHD) byla na pocatku 90. let opusténa a stavajici
systém MHD ma svoje limity...

Je ziejmé, Ze var. A-Reka je z pohledu tramvajové sité umisténa vyrazné hiife, protoze neni
v kontaktu s ptirozenym uzlem tramvajové sit€¢ a pii zachovani stdvajiciho trasovani
tramvajovych radial (Kfenova, Renneska, HybeSova) ani nebude, i pfes vystavbu dvojice trati
k novému hlavnimu nadrazi, které ovSem ptidavaji dopravni zatizeni (pocet tram. vlakt) do
prostoru stavajiciho uzlu Nové Sady — Hlavni nadrazi — kiizovatka Kitenova x Dornych. SP
nevyhodnocuje toto jako rizikové — my jsme na zakladé poctu tram. vlakd urc¢ené SP pro pokryti
piepravni poptavky provedli orientac¢ni kapacitni posudek vychézejici z poctu vlakii na jeden
cyklus, resp. jednu fazi a konstatujeme, Ze piedpokladany pocet tram. vlakt danymi
ktizovatkami projede, byt se jedna o vysoké zatizeni (viz piiloha F). Zcela nezbytné bude



dopravné zavislé fizeni — zména potadi fazi dle sméru jizdy prvniho vlaku, pfip. fizeni sledu
vlakt jiz v pfedstihu (napf. na kiizovatce Dornych x Kienova jiz pfed viaduktem). Propustnosti
by rovnéz prispélo napt. zvyseni dovolené rychlosti pfi jizde pies vyhybky. Za velmi zddouci
povaZujeme preteseni uzlu kiizovatek Nadrazni, Husova, HybeSova, Nové Sady, Uzka a Bulvar
na zaklad¢ dopravné-inzenyrského provéreni. DalSim problematickym uzlem jsou zastavky
Nové Sady a Hlavni nadrazi, kde jiz dnes dochazi ke kratkodobému pietizeni, tzn. nutnosti
¢ekani tramvaje pred zastavkou obsazenou piedchazejicimi vlaky. Pfi linkovani navrZzeném ve
var. A-Reka Studii proveditelnosti se poéet tramvajovych vlakii na ulici Nadrazni zvysuje
piiblizné o tietinu. Z hlediska kapacity (ve svem technickém vyznamu) nejde o problém,
protoze i na nejzatizen€j$i nastupni hrané je interval vice nez 1 minuta, coZ je vice nez bézna
doba pro nastup a vystup cestujicich (nastupni hrana navic mize odbavovat dva vlaky zaroven),
tzn. nehrozi prodluZzovani fronty tramvaji ¢ekajicich na odbaveni do nekone¢na (pfesnéji do
konce dopravni $picky), tedy nehrozi piekroceni kapacity. Problém vSak nastava z hlediska
kvality dopravy, nebot’ s nartstajicim poctem tram. vlakti bude nartistat pravdépodobnost sjeti
vice vlaki v obdobny ¢as, tedy nartstat bude 1 primérna délka ¢ekani na uvolnéni nastupni
hrany a tim i primémé cestovni doba. ReSenim tohoto problému, které se nabizi, je zména
koncepce linkového vedeni, tzn. opusténi koncepce tzv. sn€hulaka (Husova — Nadrazni — Plotni
a BeneSova — Nadrazni — Bulvar) a jeho (Caste¢né) nahrazeni pfimym vedenim (Husova —
Bulvar a BeneSova — Plotni). Pfi takovémto vedeni se naopak ulici Nadrazni ulevi. Jesté vétsi
snizeni zéatéze ulice Nadrazni by pfineslo pfesmérovani zapadovychodni linky na spojnici
HybeSova — Bulvar — Zvonaika — Cernovické nadrazi, které by ale na rozdil od pfedchozich
Uprav znamenalo ztratu bezprostifedniho kontaktu uvedené linky s historickym jadrem mésta.

Vyrazna &ast obsluhy (piiblizng dvé tretiny az tii Stvrtiny? cestujicich z vlaku ¢i na vlak) ve
var. A-Reka bude dle pfepravni prognozy na busové dopravé — v tuto chvili nepovazujeme za
zasadni predjimat, zda pljde o autobus, trolejbus, elektrobus ¢i parcidlni trolejbus, byt pfi
schvéleni var. A-Reka k realizaci bude tieba pfipravovat i trolejbusové tratd, nejméné trat
Cernovické nadrazi — Hlavni nadrazi (u feky) — Mendlovo namésti. Trolejbusova trat’ ulici
Vinohrady zavisi na pfipravované urbanizaci Cerveného kopce — v piipadé jeji realizace nedava
velky smysl jeji ukonceni na zastavce Vojtova — za dopravné nezbytné povazujeme jeji
prodlouzeni k novému nadrazi (u feky), a to bud’ pies ulici Bidlaky, nebo pies prodlouzenou
ulici Vodatskou. Nezbytné bude vytesit plynuly prijezd busovych linek, kdy k dispozici jsou
obecné tii moznosti — vedeni busovych linek po tramvajovych pasech tam, kde jsou v soubéhu
s (vyhledovou) tramvajovou trati, vedeni busovych linek ulicemi, které nejsou prijezdné nebo
nejsou atraktivni pro IAD a zfizeni buspruhti na komunikacich silné zatizenych IAD. Za velmi
vhodné povazujeme provéteni linkového vedeni spocivajiciho v prodlouZeni/provazéni
busovych linek mezi uzly Mendlovo namésti, Hlavni nadraZi (u feky) a nadrazi Cernovice
z diivodu snizeni poctu piestupi a rovnomérnéjSiho (tedy efektivnéjsiho) vyuziti kapacity
busovych linek po celé své délce, a to v navaznosti na zavedeni/nezavedeni tangencialni
tramvajové linky mezi Mendlovym naméstim, Hlavnim nadrazim (u feky) a nadrazim
Cernovice.

Dle ptepravni prognézy je zatizeni nové traté ulicemi Masnou a Zvonatkou velmi nizké a
vyznam této trati je mozno spatiovat v alternativni trase vuéi ulici Kienové; tento vyznam by
se posilil pretrasovanim této trati ve své vychodni ¢asti do ulice Hladikovy, aby variantni jizda
byla mozna jiz pfes mosty pies Svitavu.

Uzel VHD (MHD, Zeleznice, autobus) v prostoru nadrazi u feky nepovazujeme za optimalni, a
to pfedevsim z divodu dlouhych prestupnich vazeb mezi uvedenymi systémy navzajem, ale i

4 Odecet z obr. 64 dilu B4, ktery oviem zahrnuje i autobusy mimo MHD a pé&si — vzajemny podil je nutno
odhadnout, navic zahrnuje trolejbusovou linku po NMT.



mezi jednotlivymi linkami MHD. Za velmi vhodné povazujeme nové provétreni stavebni a
provozni organizace tohoto uzlu.

Ve var. B je problematickym (pravdépodobné neredlnym) levé odboceni trolejbust z Kienové
do Dornychu (23 vozidel/hod), které by si vyzadalo na této pietizené kiizovatce zafazeni dalsi
faze. Dale je tfeba vyfeSit navaznost kolejové a nekolejové MHD v prostoru uzlu Hlavni
nadrazi, tzn. zejména detail uzlu v prostoru Malé Ameriky, ktery je siln€ zatizen busovou
dopravou.

Déle bylo, s ohledem na dlouhodobé znamy odpor vuéi realizaci NMT, provéfeno pievedeni
cestujicich z NMT do paralelnich tras Bulvar — Husova — Veveii a Plotni — Rooseveltova —
Lidicka. Pocet cestujicich na trojici téchto paralelnich tras je stejny ve viech variantach ZUB
(A, B 1 BP), viz ptiloha D. Problém NMT, ktery by se spravnéji mél pojmenovat jako problém
kapacity MHD v severojiznim sméru, nastdvéa bez ohledu na variantu ZUB.

V ramci SP ZUB nebyl nikterak hodnocen dopad vystavby Severojizniho kolejového diametru
na dopravni systém mésta, piip. regionu, coz vyplyvalo ze zadani, resp. ze vstupnich jednani
Vyboru SP ZUB, kde byl SJKD &asové zatazen za horizont fe§eného obdobi. Dle naseho
nazoru je rozsahla vystavba v prostoru tzv. jizni étvrté neopakovatelnou piilezitosti pro
vystavbu SIKD v této ¢asti mésta — hloubenym, tedy levnéj$im a povrchu bliz§im (ryhlejsi
ptestup) zptisobem diive, nez bude toto izemi zastavéno. Pokud mésto chce SIKD, je tedy nyni
ta spravna doba jej piipravovat, tedy provéfit jeho vystavbu z komplexniho pohledu jak v cilové
etap¢, tak (v ptipadné) docasné etape. SIKD, jako draha, kapacitni, rychla a spolehliva trasa ma
plnit Glohu pateini trasy MHD, tzn. pro stav se SJKD je tieba piipravit novou koncepci MHD,
tzn. pro stav nemaji pfedchozi odstavce o MHD smysl, a to véetné€ uzlu VHD ,,nadrazi u feky*.

Pii organizaci MHD dle SP ZUB bude nutno zménit strukturu vozidlového parku (mj. vice
obousmérnych tramvaji) — tento parametr by pii dalSich navrzich obsluhy MHD m¢l byt bran
Vv potaz.

Autobusoveé nadraZi predevsim pro dalkovou autobusovou dopravu je ve var. A uvazovano
pod mostnim objektem hlavni osobni stanice, byt’ by bylo po upravach (mj. rampa na stfe$ni
odstavnou plochu) provozovat i stavajici, soukromé, UAN Zvonatka. Konkrétni uspoiadani
autobusového nadrazi by mélo byt proveéfeno v kontextu celého uzlu VHD ,nadrazi u teky*,
viz vySe. Ve var. B je uvazovano nové nadrazi v prostoru mezi budovou skladiste, tzv. Malé
Ameriky, a ulici Nové Sady. KAM ma pochybnosti o kapacité tohoto nadrazi (pokud by mélo
nahradit UAN Zvonatka, AS Benesovu, stani NAD a rovnéz by m¢élo, tak jak SP uvazuje,
slouzit i busim MHD) — feSeni tohoto uzlu musi byt pii vybéru var. B predmétem dalsiho
provéieni. Nutno dodat, Ze provéieni komplikuje obecné vysokd nejistota pii progndze
budouciho rozsahu dalkové autobusové dopravy, kterd je v poslednich letech ovlivnéna
»hetechnickymi® vlivy (legislativni omezeni v nékterych statech, statni zasahy do platy fidica,
obchodni politika konkrétnich dopravet pusobicich na Zeleznici i silnici apod.).

Z hlediska IAD konstatujeme, Ze viechny varianty ZUB umoziuji dostavbu velkého méstského
okruhu — ve var. B a BP je nutno sledovat zmény navrzené (a izemnim planem dosud
nepievzaté) v jihovychodnim segmentu (Komarov a Cernovice), a to véetné nové trasy
bratislavské radialy odklonéné k Famérovu namésti. Ve var. BP by déle bylo nutné hledat
novou trasu (zejména niveletu) v misté kiizeni s zelezni¢nimi tratémi severné od Zst. Horni
HerSpice — mame pochybnost, zda by S§lo najit takové feSeni, které by umoznilo pozdé&jsi
realizaci var. A ¢i B. Toto kiiZzeni, ve var. A a B v prostoru nového odstavného nadrazi, by
v téchto projektovych variantach bylo velmi vhodné stavét zaroveii se ZUB, coZ vyvolava
otazku ptipadného provizorniho zapojeni jizniho segmentu VMO do silni¢niho systému. Ve
var. A se predpoklada vystavba MUK Opusténa x Bulvér, tzv. zapusténa Opusténa, o jejimz



dopravné-inzenyrském vyznamu nejsem piesvédéeni, nebot’ prvkem limitujicim kapacitu bude
spiSe kifizovatka Zvonatrka x Dornych, ktera je ve SP navic navrZena podle naseho nazoru
nevyhovujicim zptisobem. Tato problematika také souvisi s vySe uvedenou etapizaci jizniho
segmentu VMO. Z hlediska obsluhy nadrazi se jako lepsi jevi var. A, nebot’ je blize VMO a
disponuje vice prostorem pro vystavbu parkovacich domut. V ramci SP nebyly hodnoceny vlivy
na provoz IAD béhem piestavby ZUB — v obou variantich A i B jde o fadu mosttl, a piipadné
1 hloubenych tunelti.

DOPRAVNE INZENYRSKE CHARAKTERISTIKY

V ramci SP byla provedena prognoza zatizeni dopravni sité jak vozidly (dopravni prognéza),
tak cestujicimi vefejnou dopravou (pfepravni prognéza). S ohledem na vyznam ZUB pro VHD
a zna¢nou invariantnost sité IAD je v SP akcentovana pravé VHD, ktera tak je akcentovana i v
tomto posudku.

Vyznamnym faktorem pii hodnoceni efektivity variant je cestovni doba, ktera se da srovnavat
pfimo, a pfi stanoveni ceny za €as i s jinymi kritérii. SP proto obsahuje vystup pfepravni
progndzy® — agregované hodnoty vnimané cestovni doby® pro vybrané varianty ZUB a hlavni
relace. Varianty A a B se porovnavaji s variantou BP — vSechny varianty (tedy i BP) obsahuji
invariantni zdmery rozvoje dopravni infrastruktury ve mést€ 1 v regionu — jde napi.
0 modernizaci zelezni¢nich trati na Pferov a Zastavku u Brna, vystavbu tramvajovych trati do
bohunického kampusu a na Lesnou, ¢i o Novou méstskou ttidu. Timto postupem je zajiSténo,
ze dale uvadéné rozdily vnimanych cestovnich dob jsou zpiisobeny pravé feSenou variantou
ZUB, nikoli jinymi investicemi. Zarovei viak je obecné mozné, e nerealizaci nékterych vyse
uvedenych projektt by doslo i ke zméné rozdilt mezi variantami ZUB (n&ktera stavba ma na
ZUB v jedné z variant v&tsi vliv neZ v jiné). PoZzadavek na analyzu nerealizovani jiné investice
padl béhem projednavani dil¢ich plnéni SP pouze v souvislosti Novou méstskou ttidou.

Z vySe uvedené metodiky je zfejmé, ze vyznamny vliv na vnimanou cestovni dobu ma
organizace dopravy — linkové vedeni a jizdni fad; vyrazny nartst vnimané cestovni doby mé
kazdy prestup, tzn. 1épe vyjde linkové vedeni minimalizujici pfestupy. Vnimanou cestovni
dobu rovnéz ovlivilyji intervaly mezi spoji (tedy doba ¢ekani na piijezd vozidla).

Ob¢ projektové varianty, A i B, vykazuji dle ptepravni prognézy pro horizont roku 2050
kladnou celkovou usporu cestovni doby vefejnou dopravou v celém feseném tzemi’. Tzn.
primérny cestujici, ktery kona vnitroméstské cesty po Brna, cesty z Brna do regionu® i mimo
region (vnéjsi doprava) i tranzit pies Brno at’ jiz z/do regionu, nebo z/do oblasti mimo region,
si polepsi oproti varianté bez projektu v obou variantach A i B. Na jednu cestu ¢ini pramérna
tispora 41 s ve varianté A a 56 s ve varianté BIf°. Pro cesty vyhradné vnitroméstské jde
0 zhor3eni ve var. A 0 5 s na jednu cestu a o zlepseni o 2 s na jednu cestu. Pii pfepoctu na
jednoho obyvatele Brna (bez zohlednéni jeho hybnosti a pouzivaného dopravniho prostiedku a
pfi zanedbani cest podniknutych po mésté osobami zde nehlaSenymi) jde o cca 50 minut ro¢né.
Podrobné vysledky jsou v piiloze B. Pfi jejich studiu lze identifikovat nékteré logické
souvislosti — modernizace ZUB zlep3uje cestovni doby pro lidi, cestujici vlakem (jde o
modernizaci ZUB). Zhor3eni ve var. A nastava pro ty, ktefi jedou pouze MHD a Zeleznice je

% Prognéza byla provedena s vyuzitim standardniho 4stupfiového dopravniho modelu

® Vnimana cestovni doba zahrnuje cestu dvete — dvefe, tedy v¢etné viech p&sich piesuni a dekani, kdy navic
pesi presun, ¢ekani a samotny piestup jsou penalizovany, viz kap. 2.2.1.6 ptilohy 1 dilu B4.

" Dopravnim modelem fe$ené Gizemi je patrné na obr. 1 dilu B4.

8 Regionem je zde mysleno dopravnim modelem fe$ené izemi oblasti mimo mésto Brno.

9 Varianta B1f je zvolena proto, Ze pro ni jsou v SP k dispozici poéty cest v dopravnim modelu.



nezajima — ti vyhodu modernizované Zeleznice nepociti, ovSem zasdhne je vynucené zmény
linkovani, kdy nadrazi u feky neni u pfirozeného uzlu tramvajové dopravy. Var. B je oproti A
vice lepSi v dalkové dopraveé, coz ziejmé zpusobuje vyrazné vétsi podil vyuziti ,,vedlejSich®
nadrazi v ptiméstské (zastavkové) dopravé, tzn. v piiméstské dopravé se méné projevi horsi
poloha nadrazi u feky.

Studie proveditelnosti rovnéz obsahuje informace o dobé¢, kterou cestujici ztrati béhem vyluk
zptsobenych vystavbou ZUB a udrzby*®. Pro variantu A je to 1,9 mil. osobohodin, pro variantu
B1f 24,2 mil. osobohodin. Pokud dale uvazujeme o 10 letech jako optimistickém predpokladu
zdrzeni vystavby ZUB ve varianté Petrov, jak zni realnymi, tzn. vétsinou $patnymi zkuSenostmi
nabyty odborny nazor specialistt KAM na tizemni planovani a stavebni pravo, tak snadno
spocitame kulminovanou usporu cestovnich dob v pribéhu let. Jinymi slovy, jde o porovnani
kazdoro¢niho ptinosu var. B béhem provozu se ztratou varianty B zptisobenou vét§im rozsahem
vylukové ¢innosti a odloZzenim vystavby z diivodu nesouladu s tzemnim planem platnym i
piipravovanym. Z tohoto vypoctu vyplyva, ze var. B dozene pocate¢ni naskok var. A v roce
2084 (var. B1f), 2087 (var. Blb) nebo 2101 (var. B1d). Zde je tfeba upozornit, ze uvedené roky
piesahuji rozumnou platnost pifepravni prognézy provedené v rdmci SP — cestovni doby v tomto
horizontu ovlivni zmény v chovani obyvatelstva (pocet pracovnich dni, spole¢enské chovani
apod.), struktufe mésta (nova vystavba, transformace ruznych tzemi, resp., jejich funkce) a
V neposledni fadé¢ v dopraveé (autonomni vozidla MHD potencidlné potlacujici dominanci
kolejového subsystému MHD apod.). Vypocet je v piiloze C.

Kumulovana tspora cestovni doby

mil. osobohodin
ZprovoznéniPetrov

+—— zproveznéniReka

— A -Reka B- Petrov B1d E- PetrovBlp  emf- Petrov B1T

Obr. 2. Kumulovana Gispora ¢asu pii vylukach béhem stavby i nasledném provozu ZUB.

SP obsahuje i prognézu délby ptepravnich vykonu (modal split) pro region — pro jednotlive
varianty jsou prognézované hodnoty téméf shodné: Pii uvazovani délby dle poctu cest to je ve
varianté BP 57:43 ve prospéch IAD, ve var. A 56,5:43,5 a ve var. B1f 56,5:43,5. Pti uvaZovani
délby dle celkové délky cest (pfepravniho vykonu) to je ve varianté¢ BP 51,7:48,3 ve prospéch
IAD, ve var. A 50,5:49,5 a ve var. BIf 50,3:49,7. Tento vysledek neni ptekvapivy, nebot

10 Tabulka 40 dilu B4.



minimalni zmény v cestovni dobé (viz vySe) nemohou v progndze vyvolat zménu v délbé
pfepravni prace. Skutecnd budouci délba ptepravni prace bude zaviset na jinych faktorech, jako
je ptipadna restrikce IAD (rezidentni parkovani apod.) a samoziejmé rovnéz technologicky
pokrok (auta bez tidict apod.).

SHRNUTI DOPRAVNE INZENYRSKYCH CHARAKTERISTIK

Varianta B-Petrov bude po svém zprovoznéni z hlediska vefejné hromadné dopravy
vyhodn&j§i. Varianta A-Reka ma mensi dopad na vefejnou hromadnou dopravu b&hem
vystavby a uspory Vv cestovni dobé miuze, diky souladu s Uzemnim planem, vytvaiet dle
ptedpokladu nejméné o 10 let diive. Pfi hodnoceni, zda je lepsi nadrazi Petrov na stieSe, nebo
nadrazi Reka v hrsti, miize pomoct srovnani aspor cestovnich dob, kdy var. Petrov doZene
kazdoroénimi ¢asovymi Gsporami polateéni niskok var. Reka okolo roku 2085, tedy za
horizontem prognozy vychazejici z dne$niho uspotfadani mésta, dnes$niho socioekonomického
chovani obyvatel a dnesni stavu dopravni techniky.



PRILOHA A: Poéty vlaki p¥ijizdéjicich do ZUB

- o dalkové piiméstské
pocet vlakt
| smer ; 1988 201V8 2035 2050 s VRT ) 1988 20153 2035 2050 s VRT
JR Zelpage KJR SP dil 2 SP dil2 | JR Zelpage KJR SP dil 2 SP dil 2
TiSnov 24 1 1 1 24 50 51 51
Modfice 18 39 41 50 15 49 54 54
Blansko 4 39 41 31 18 47 54 54
Stielice 3 7 7 7 25 51 78 78
Vychod 15 24 80 116 30 70 105 105
VRT Praha 0 0 0 108 0 0 0 0
celkem 64 120 180 323 112 267 342 342

vvvvvvvv 4

Tab. A.1. Poéty vlakti osobni dopravy piijizd&jicich v pracovni den do ZUB. Pod letopoétem
je uveden zdroj — archivni knizni jizdni fad staZzeny z webu zelpage.cz, platny knizni jizdni
rad a 2. dil Studie proveditelnosti.

narist dalkové piiméstské

oproti 1988 2018 2035 2050s VRT| 1988 2018 2035  2050s VRT
1988/89 | JR Zelpage KJR SP dil 2 SP dil2 | JR Zelpage KJR SP dil 2 SP dil 2
TiSnov 100% 46% 46% 46% 100% 208% 213% 213%
Modfice 100% 217% 228% 278% 100% 327% 360% 360%
Blansko 100% 975% 1025% 775% 100% 261% 300% 300%
Stielice 100% 233% 233% 233% 100% 204% 312% 312%
Vychod 100% 160% 533% 773% 100% 233% 350% 350%

VRT Praha

celkem 100% 188% 281% 505% 100% 238% 305% 305%

vvvvvvvv

je uveden zdroj — archivni knizni jizdni ad stazeny z webu zelpage.cz, platny knizni jizdni
fad a 2. dil Studie proveditelnosti.



PRILOHA B: Uspory vnimané cestovni doby

A Uspora/cesta VHD [s]

. mésto region region region region | externi . s

zdroj/ il Brno sever | wvychod jih z&pad oblast celkem | - region Ve
mésto Brno -5 -5 90 240 23 43 5 77 69
region sever -5 4 96 184 68 97 14 15 39
region vychod 91 79 33 70 283 250 94 48 96
region jin 215 2 1256 110 15 2127 131 23 94
region zapad 25 1 185 344 176 95 39 19 47
externi oblast 53 17 400 440 382 2830 412 178 592
celkem 4 4 109 250 61 442 41 72 151
region 73 3 55 113 35 217 71 26 70
vnéjsi 69 7 131 264 106 719 152 68 128

Tab. B.1. Primérna Gspora vnimané cestovni doby vetejnou dopravu v dané relaci na jednu
cestu vefejnou dopravu v dané relaci, a to ve var. A oproti var. BP, a to pro prognézu pro rok
2050. Region je feSend oblast vymezena v obr. 1 dilu B4 mimo mésto Brno. Vypocet vychazi
z celkové ro¢ni uspory cestovni doby dle tabulky 36 dilu B4 a poctu cest za 24 hodin dle tabulky
23 diku B4. Vypocet je znepfesnén uvazovanim ro¢niho poctu cest jako 365nasobku, prestoze
ze SP neni patrné, zda se jedna o hodnotu za pracovni ¢i kazdy den.

B1f Uspora/cesta VHD [s]

. mésto region region region region | externi . .

zroj/cil | g | sever | wychod | jih | zdpad | oblast | CSIKEM | region | vnei
mésto Brno 2 9 150 181 44 218 17 92 120
region sever 11 8 79 375 149 81 25 27 43
region vychod 134 118 33 51 306 302 120 45 108
region jih 197 473 64 13 195 552 158 36 132
region zapad 45 3 255 366 248 105 51 26 55
externi oblast 275 12 375 459 349 2 597 458 170 550
celkem 18 9 131 150 104 467 56 83 175
region 91 8 47 32 220 204 86 33 82
vnéjsi 128 10 111 129 293 624 178 77 161

Tab. B.2. Primérna uspora vnimané cestovni doby vefejnou dopravu v dané relaci na jednu
cestu vefejnou dopravu v dané relaci, a to ve var. B1f oproti var. BP, a to pro prognézu pro
rok 2050.. Region je feSena oblast vymezena v obr. 1 dilu B4 mimo mésto Brno. Vypocet

vychazi z celkové rocni tispory cestovni doby dle tabulky 39 dilu B4 a poctu cest za 24 hodin
dle tabulky 24 diku B4.



A -B1f rozdil Gspory/cesta VHD [s]
zdroj / cil mesto region region region region | externi | celkem | region vnéjsi
mésto Brno -7 -15 -60 59 -22 -176 -12 -15 -50
region sever -16 -4 17 -191 -81 16 -11 -12 -4
region vychod -43 -39 0 19 -23 -52 -27 3 -11
region jih 17 -472 1192 97 -181 1575 -27 -13 -39
region zapad -20 -2 -70 -22 -72 -10 -12 -7 -8
externi oblast -222 5 25 -19 32 233 -46 7 42
celkem -13 -5 -21 100 -42 -25 -15 -12 -23
region -18 -5 8 81 -184 13 -15 -7 -12
vnéjsi -59 -3 20 135 -187 95 -27 -9 -33

Tab. B.3. Absolutni rozdil mezi tsporami vnimané cestovni doby vefejnou dopravu v dané
relaci na jednu cestu vetejnou dopravu v dané relaci ve varianté A a B1f — jde o rozdil
hodnoty v tabulce B.2 a B.1.

Bif/ A podil Uspory [%]
S mésto region region region region | externi . .
zdroj /il Brno sever | wvychod jih z&pad oblast | & lkem | region Ve

mésto Brno -30% -174% 167% 76% 195% 513% 362% 119% 172%
region sever | -248% 195% 82% 204% 218% 84% 179% 175% 109%
region vychod |  147% 150% 100% 73% 108% 121% 129% 95% 112%
region jih 92% 24978% 5% 12% 1332% 26% 121% 159% 141%
region zapad | 179% 211% 138% 106% 141% 110% 132% 135% 117%
externi oblast | 521% 72% 94% 104% 92% 92% 111% 96% 93%
celkem 400% 220% 120% 60% 169% 106% 137% 116% 116%
region 125% 292% 85% 29% 623% 94% 121% 129% 118%
vnéjsi 186% 138% 84% 49% 277% 87% 118% 113% 126%

Tab. B.4. Relativni srovnani mezi usporami vnimané cestovni doby vefejnou dopravu v dané
relaci na jednu cestu vetfejnou dopravu v dané relaci ve varianté A a B1f — jde o podil hodnoty
v tabulce B.2 a B.1.



PRILOHA C: Kumulovana tspora cestovnich dob

A - Reka B - Petrov B1d B - Petrov Blb B - Petrov B1f
ro¢né wyluky celkem ro¢né wyluky celkem Rozdil ro¢né wyluky celkem Rozdil roéné wyluky celkem Rozdil
2020 0 0 2400000 [ -2 400000 | 2400 000 2400000 [ -2400000 | 2400000 2400000 [ -2400000 | 2400000
2021 0 0 300000 | -2700000 | 2700 000 300000 | -2700000 | 2700000 300000 | -2700000 | 2700000
2022 0 0 2400000 | -5100000 | 5100 000 2400000 | -5100000 | 5100000 2400000 | -5100000 | 5100000
2023 0 0 0 -5 100 000 | 5 100 000 0 -5100 000 | 5100 000 0 -5100 000 | 5100 000
2024 0 0 200000 | -5300000 | 5300000 200000 | -5300000 | 5300000 200000 | -5300000 | 5300000
2025 1100000 | -1 100 000 1300 000 | -6 600 000 | 5500 000 1300000 | -6 600000 | 5500000 1300000 | -6 600 000 | 5500000
2026 800000 | -1900 000 1200 000 | -7 800 000 | 5900 000 1200000 | -7 800 000 | 5900 000 1700000 | -8 300000 | 6400000
2027 3872 600 1972 600 1200 000 | -9 000 000 |10 972 600 1200 000 | -9 000 000 | 10 972 600 1700 000 {-10 000 000 11 972 600
2028 3872 600 5 845 200 1700 000 | -10 700 000 |16 545 200 1700 000 | -10 700 000 | 16 545 200 1700000 [-11 700 000 17 545 200
2029 | 3872600 9717 800 3400 000 |-14 100 00023 817 800 3400 000 [-14 100 000 | 23 817 800 3400 000 [-15 100 000 | 24 817 800
2030 3872 600 13 590 400 3100 000 {-17 200 00030 790 400 3100 000 {-17 200 000| 30 790 400 3100 000 [-18 200 000 31 790 400
2031 3872 600 17 463 000 2300000 [-19 500 00036 963 000 2300000 [-19 500 000 36 963 000 2300000 [-20 500000 37 963 000
2032 | 3872600 21 335 600 2300000 |-21 800 00043 135 600 2300000 [-21 800 000 43 135 600 2300 000 [-22 800 000 | 44 135 600
2033 3872 600 25 208 200 1 600 000 | -23 400 000 48 608 200 1400 000 {-23 200 000 | 48 408 200 1400 000 |-24 200 000 | 49 408 200
2034 3872 600 29 080 800 0 -23 400 000 |52 480 800 0 -23 200 000 | 52 280 800 0 -24 200 000 | 53 280 800
2035 | 3872600 32 953 400 0 -23 400 000 |56 353 400 0 -23 200 000 | 56 153 400 0 -24 200 000 | 57 153 400
2036 3872 600 36 826 000 0 -23 400 000 | 60 226 000 0 -23 200 000 | 60 026 000 0 -24 200 000 | 61 026 000
2037 3872 600 40 698 600 | 4 804 800 -18 595 200 |59 293 800f 5 066 900 -18 133 100| 58 831 700 | 5 167 900 -19 032 100 59 730 700
2038 | 3872600 44571 200 | 4 804 800 -13 790 400 |58 361 600] 5 066 900 -13 066 200 | 57 637 400 | 5 167 900 -13 864 200 | 58 435 400
2039 3872 600 48 443 800 | 4 804 800 -8 985 600 |57 429 400| 5 066 900 -7.999 300 | 56 443 100 5 167 900 -8 696 300 | 57 140 100
2040 3872 600 52 316 400 | 4 804 800 -4 180 800 |56 497 200| 5 066 900 -2 932 400 | 55248 800 5 167 900 -3 528 400 | 55 844 800
2041 | 3872600 56 189 000 | 4 804 800 624 000 |55 565 000f 5 066 900 2134500 [54054500| 5167900 1639500 |54 549 500
2042 3872 600 60 061 600 | 4 804 800 5428 800 |54 632 800| 5 066 900 7201400 | 52860200 5167 900 6 807 400 | 53 254 200
2043 3872 600 63 934 200 | 4 804 800 10 233 600 |53 700 600f 5 066 900 12 268 300 | 51 665 900| 5 167 900 11 975 300 | 51 958 900
2044 | 3872600 67 806 800 | 4 804 800 15 038 400 |52 768 400| 5 066 900 17335 200 | 50 471 600 5 167 900 17 143 200 | 50 663 600
2045 3872 600 71679 400 | 4804 800 19 843 200 |51 836 200| 5 066 900 22 402 100 | 49 277 300 5 167 900 22 311 100 | 49 368 300
2046 | 3872600 75552 000 | 4 804 800 24 648 000 [50 904 000| 5 066 900 27 469 000 | 48 083 000| 5 167 900 27 479 000 | 48 073 000
2047 3872 600 79 424 600 | 4 804 800 29 452 800 |49 971 800f 5 066 900 32535900 | 46 888 700| 5 167 900 32 646 900 | 46 777 700
2048 3872 600 83297 200 | 4 804 800 34 257 600 |49 039 600f 5 066 900 37 602 800 | 45 694 400 5 167 900 37 814 800 | 45 482 400
2049 | 3872600 87169 800 | 4 804 800 39 062 400 |48 107 400| 5 066 900 42 669 700 | 44 500 100| 5 167 900 42982 700 | 44 187 100
2050 3872 600 91 042 400 | 4 804 800 43 867 200 |47 175 200] 5 066 900 47 736 600 | 43 305800 5 167 900 48 150 600 | 42 891 800
2051 3872 600 94915 000 | 4 804 800 48 672 000 | 46 243 000] 5 066 900 52 803 500 | 42 111 500 5 167 900 53 318 500 | 41 596 500
2052 3872 600 98 787 600 | 4 804 800 53 476 800 |45 310 800| 5 066 900 57870400 | 40 917 200 5 167 900 58 486 400 | 40 301 200
2053 | 3872600 102 660 200| 4 804 800 58 281 600 |44 378 600| 5 066 900 62937 300 | 39 722 900 5 167 900 63 654 300 | 39 005 900
2054 3872 600 106 532 800| 4 804 800 63 086 400 |43 446 400| 5 066 900 68 004 200 | 38 528 600| 5 167 900 68 822 200 | 37 710 600
2055 3872 600 110 405 400| 4 804 800 67 891 200 |42 514 200| 5 066 900 73071100 | 37 334300 5167 900 73990 100 | 36 415 300
2056 | 3872600 114 278 000| 4 804 800 72 696 000 |41 582 000| 5 066 900 78138 000 | 36 140 000| 5 167 900 79 158 000 | 35 120 000
2057 3872 600 118 150 600| 4 804 800 77 500 800 |40 649 800f 5 066 900 83204 900 | 34 945 700 5 167 900 84 325 900 | 33 824 700
2058 3 872 600 122 023 200| 4 804 800 82 305 600 |39 717 600f 5 066 900 88 271800 | 33 751 400 5 167 900 89 493 800 | 32 529 400
2059 3872 600 125 895 800 4 804 800 87 110 400 | 38 785 400| 5 066 900 93 338 700 | 32 557 100 | 5 167 900 94 661 700 | 31 234 100
2060 3872 600 129 768 400| 4 804 800 91 915 200 |37 853 200f 5 066 900 98 405 600 | 31 362 800 5 167 900 99 829 600 | 29 938 800
2061 | 3872600 133 641 000| 4 804 800 96 720 000 |36 921 000| 5 066 900 103 472 500 30 168 500| 5 167 900 104 997 500| 28 643 500
2062 3872 600 137 513 600| 4 804 800 101 524 80035 988 800| 5 066 900 108 539 400| 28 974 200| 5 167 900 110 165 400| 27 348 200
2063 3872 600 141 386 200| 4 804 800 106 329 60035 056 600 5 066 900 113 606 300| 27 779 900| 5 167 900 115 333 300| 26 052 900
2064 | 3872600 145 258 800 4 804 800 111 134 400(34 124 400| 5 066 900 118 673 200 26 585 600| 5 167 900 120 501 200| 24 757 600
2065 3872 600 149 131 400| 4 804 800 115 939 20033 192 200| 5 066 900 123 740 100| 25391 300 5 167 900 125 669 100| 23 462 300
2066 3872 600 153 004 000| 4 804 800 120 744 00032 260 000| 5 066 900 128 807 000| 24 197 000 5 167 900 130 837 000| 22 167 000
2067 | 3872600 156 876 600| 4 804 800 125 548 800(31 327 800| 5 066 900 133873 900( 23 002 700| 5 167 900 136 004 900| 20 871 700
2068 3872 600 160 749 200| 4 804 800 130 353 60030 395 600| 5 066 900 138 940 800| 21 808 400| 5 167 900 141 172 800| 19 576 400
2069 3872 600 164 621 800| 4 804 800 135 158 40029 463 400| 5 066 900 144 007 700 20 614 100| 5 167 900 146 340 700| 18 281 100
2070 | 3872600 168 494 400| 4 804 800 139 963 200(28 531 200| 5 066 900 149 074 600 19 419 800 5 167 900 151 508 600| 16 985 800
2071 3872 600 172 367 000| 4 804 800 144 768 000| 27 599 000| 5 066 900 154 141 500| 18 225 500 5 167 900 156 676 500| 15 690 500
2072 3872 600 176 239 600| 4 804 800 149 572 800| 26 666 800| 5 066 900 159 208 400 17 031 200| 5 167 900 161 844 400| 14 395 200
2073 | 3872600 180 112 200 4 804 800 154 377 600( 25 734 600| 5 066 900 164 275 300 15 836 900| 5 167 900 167012 300 13 099 900
2074 3872 600 183 984 800| 4 804 800 159 182 40024 802 400| 5 066 900 169 342 200| 14 642 600| 5 167 900 172 180 200| 11 804 600
2075 3872 600 187 857 400| 4 804 800 163 987 20023 870 200| 5 066 900 174 409 100| 13 448 300| 5 167 900 177 348 100| 10 509 300
2076 | 3872600 191 730 000 4 804 800 168 792 000{22 938 000| 5 066 900 179 476 000 12 254 000| 5 167 900 182 516 000| 9 214 000
2077 3872 600 195 602 600| 4 804 800 173 596 80022 005 800| 5 066 900 184 542 900| 11 059 700| 5 167 900 187 683 900 7 918 700
2078 | 3872600 199 475 200 4 804 800 178 401 600[21 073 600| 5 066 900 189 609 800| 9 865 400 | 5 167 900 192 851 800| 6 623 400

Tab. C.1. Casové tspory a ztraty v jednotlivych rocich — roéni uspory vnimané cestovni doby
pievzaty z tabulek 36 az 39 dilu B4, ztraty pii vylukové Cinnosti pievzaty z tabulky 40 dilu
B4, 10lety posun realizace a zprovoznéni dle odborného nazoru specialistt KAM na Uzemni
planovani a stavebni pravo.



PRILOHA D: Prognéza piepravniho zatiZzeni Nové méstské tiidy

vSichni cestujici cestujici z/na hlavni nadraZi

osob/den/oba sméry, 2050 osob/den/oba sméry, 2050
zdroj: dil B4 prilohy - pentlogramy obr.63 obr.64 obr. 65

A B1f BP A B1f BP

Bulvar 27 000 N/A N/A 11 200 N/A N/A

Plotni 21500 N/A N/A 11 100 N/A N/A

NMT 28 500 N/A N/A 9950 N/A N/A

soucet - kordon "Jizni ¢tvrt"| 77 000 N/A N/A 32 250 N/A N/A
Husova 56000 62500 59 500 5900 8 150 5400
Masarykova 19000 17000 20000 4000 6 700 3000
Rooseveltova 29000 31000 37500 6 300 5850 7 000
NMT 44000 39500 33500 9350 4750 3100
soucet - kordon "Mésto" | 148000 150000 150500 [ 25550 25450 18 500
Veveti 48500 52500 51000 N/A 7500 5400
Lidicka 51000 52000 58000 N/A 5150 6 150
Drobného 30500 28000 24500 N/A 2700 2 300
soucet - kordon "Luzanky" | 130000 132500 133 500 N/A 15350 13850

Tab. D.1. Porovnani piepravnich intenzit na vyznamnych severojiznich tratich v centralni
Casti mésta. Z uvedenych tsekt byl vypsan vzdy nejzatizenéjsi usek. Cestujicich z/na hlavni
nadrazi je ten, kdo pfijizdi ¢i odjizdi vlakem — v téchto poctech cestujicich jsou i chodci

jdouci od vlaku ¢i na vlak pésky.

osob/den, 2050
A B1f BP
pocet piijizdéjicich do Brna| 91050 | 90550 | 88 700
pocet vyjizdéjicich z Brna | 93100 | 92600 | 90 850
celkem do a z Brna 184 150 | 183150 | 179 550

Tab. D.2. Pocet osob dojizdéjicich a vyjizd&jicich do a z Brna vetfejnou dopravou — uvedeno
pro porovnani s prepravnim zatizenim NMT. Zdrojem jsou tabulky 22 az 24 dilu B4.



PRILOHA E: ZatiZeni tramvajového uzlu ,,hlavni nadrazi*

2018 vlaki/hod interval [min] linka - vlakt/hod
1 2 3 4 5 6 8 9 10 | 11 | 12
Hlavni nadrazi | 1. kolej 42 1,43 12 | 12 12 6
2. kolej 42 1,43 12 | 12 12 6
3. kolej 34 1,76 12 6 16
4. kolej 34 1,76 12 6 16
7. kolej* 0
8. kolej* 0
celkem 152 0,39 24 | 24 0 24 0 0 24 0 12 0 12 0 32
2018 - rano vlaki/hod interval [min] linka - vlakt/hod
1 2 3 4 5 6 8 9 10 | 11 | 12
Hlavni nadrazi | 1. kolej 49 1,22 14 | 12 14 9
2. kolej 49 1,22 14 | 12 14 9
3. kolej 44 1,36 16 6 22
4. kolej 40 1,50 16 6 18
7. kolej* 0
8. kolej* 0
celkem 182 0,33 28 | 24 0 28 0 0 32 0 18 0 12 0 40
BP (2050 vlakt/hod interval [min] linka - vlaki/hod**
Hﬂ 1] 2] 3] 4] 5]6]8 9 0] 1] 12
Hlavni nadrazi | 1. kolej 46 1,30 16 | 12 12 6
2. kolej 46 1,30 16 [ 12 12 6
3. kolej 36 1,67 14 6 16
4. kolej 36 1,67 14 6 16
7. kolej* 0
8. kolej* 0
celkem 164 0,37 32241 0)24] 0 0|28 0f12] 0]12] 0|32
A (2050 linka - vlakt/hod**
ﬁ 1] 2] 3] 4]5]6 8A[8BJoA[oB[10] 11] 12
Hlavni nadrazi | 1. kolej 68 0,88 16 | 12 12 22 6
2. kolej 40 1,50 16 | 12 12
3. kolej 30 2,00 14 16
4. kolej 58 1,03 14 | 22 6 16
7. kolej* 6 10,00 6
8. kolej* 6 10,00 6
celkem 208 0,29 32241 0)24] 0 0 | 28[44f12]12] 0 0| 32
B1f (2050) vlaki/hod interval [min] linka - vlaki/hod***
1 2 3 4 5 6 8 9 10 | 11| 12
Hlavni nddrazi | 1. kolej 46 1,30 16 | 12 12 6
2. kolej 46 1,30 16 | 12 12 6
3. kolej 30 2,00 14 16
4. kolej 30 2,00 14 16
7. kolej* 0
8. kolej* 0
celkem 152 0,39 32241 0)24]1 0 0]1]28[0f12] 0 0 0| 32
A (2050) linka - vlakid/hod
1A)| 2 3| 4 5 6 |8(A)| 8B [9(A)] 9B | 10 | 11 [1(B)
Hlavni nddrazi | 1. kolej 46 1,30 12 12 6 16
2. kolej 46 1,30 12 12 6 16
3. kolej 36 1,67 16 14 6
4. kolej 36 1,67 16 14 6
7. kolej 0
8. kolej 0
celkem 164 0,37 32 | 24 0 24 0 0 28 0 12 0 12 0 32
A (2050) linka - vlakid/hod
1 2 3| 4 5 6 |8(A)| 8B [9(A)] 9B | 10| 11 | 12
Hlavni nadrazi | 1. kolej 30 2,00 12 12 6
2. kolej 30 2,00 12 12 6
3. kolej 20 3,00 14 6
4. kolej 20 3,00 14 6
5. kolej 16 3,75 16
6. kolej 16 3,75 16
celkem 132 0,45 32 | 24 0 24 0 0 28 0 12 0 12 0 0
* jen vlaky, které zde stanicuji, nikoli projizdi

el dle tabulek 29 az 31 dilu B4



Tab. E.1. ZatiZeni stavajicich zastavek tramvajovych zastavek Hlavni nadrazi — prvni tfi
tabulky jsou dle SP: vedeni linek (dil B3 a jejich parametrti dil B4, tab. 29-31). Je ziejmé, ze
var. A zvysuje zatizeni zastavek, a to kvili linkovému vedeni tzv. snéhulak, tzn. z Husovy na
Dornych az Benesovy na ,,Bulvar”. Proto KAM pfipravil vypocet i pro dvé hypotézy linkového
vedeni, které omezuje pocet linek na stavajici Hlavni nadrazi, viz dal$i dva obrazky. SP pracuje
s pojmem $pickova hodina, s ohledem na jeji zatizeni vsak je zfejmé& uvazovana celodenni
hodnota intervalu, nikoli kratkodoba Spicka mezi 7 a 8 hodinou. SP neuvazuje soupravy LF2 +
LF, tzn. oproti ptedpokladiim SP lze kapacitu vhodnych linek posilit timto zpisobem. Je vhodné
rovnéz upozornit, ze v SP je, korektn¢, pouzito hodnoty kapacity pii ,,rozumné* obsazenosti
okolo 4 osob/m2, tzn. narazové zvySeni zatéze je mozno piepravit s VyuZitim maximalni
obsazenosti.

Obr. E.1. Hypotéza vedeni tramvajovych linek dle KAM, verze 1. Vyznaceny jsou zmény proti
stavajicimi stavu, tzn. nevyznacené linky zustavaji ve stavajicim stavu. Linka 12 je trasovana
ptfimo z Husovy na ,,Bulvar a dale do Komarova. Linka 1 je rozdélena, prvni vétev jede
z Re¢kovic pres Nové Sady a ,,Bulvar” do Styfic (k Her$pické ulici), druhé vétev jede z Bystrce
na Ktenovou, kterd je dle dopravniho modelu ve var. A silné zatizend, a do smycky Geislerova,
polovina vlakti do Julidnova. Nebo, z davodu potencidlnich zpozdéni na Taborské, na



Stranskou skalu, linka 10 by pak jela v trase Julidnov — Nové Sady. Linka 9 jede z Lesné pres
Plotni ulici do Styfic. Tato organizace nepoéita s novostavbou tramvajové traté Zvonaika —
Masna. Kapacita tramvajovych trati k nadrazi u feky je dle orientaéniho vypoctu na hrané
kapacity, tedy s maximalni efektivitou — jako vhodné se jevi prodlouZit vybrané busové linky
Z jizni Casti mésta k uzlu Nové Sady, coz by pro nékteré relace prineslo mensi pocet prestupi.

Obr. E.2. Hypotéza vedeni tramvajovych linek dle KAM, verze 2. Vyznaceny jsou zmény proti
stavajicimi stavu, tzn. nevyznacené linky ztistavaji ve stavajicim stavu. Linka 12 je trasovédna
ptimo z Husovy na ,,Bulvar* a dale do Komarova. Linka 1 je rozd€lena, prvni vétev jede
z Re¢kovic ulici Plotni do Stytic (k Her$pické ulici), druha vétev jede z Bystrce ,,Bulvarem* a
déle SP uvazovanou novostavbou Zvonaika-Masna, a déle posiluje linky 8 do Lisné, ptip. konci
v prostoru nadrazi Cernovice (smy¢ka Geislerova), ptipadné nahrazuje linku 10 do Staré Li$né.
Trasovani linky 1A ma za cil prevzit ¢ast vysoké zatéze busovych linek v relaci Mendlovo
namésti — Nadrazi Reka — Nadrazi Cernovice a odleh¢it pretizené Kienové ulici, a to za cenu
ztraty bezprostiedniho kontaktu s historickym centrem mésta a také za cenu ztraty nékterych
piestupnich vazeb mezi tramvajovymi linkami. I ze schématu je patrné, Ze je tieba zvazit navrat



k ptivodné planovanému trasovani novostavby tramvajové trati do soub¢hu s Zeleznici (tedy po
ulici Hladikové) pro ucely zkraceni cestovni doby.



PRILOHA F: Poéet tramvajovych vlaki béhem cyklu, resp. faze na kritickych
krizovatkach

A (2050) linka - vlak@/hod/1 smér**
1 2 3 4 5 6 | 8A| 8B | 9A [ 9B [ 10*| 11 | 12 | vSechny | vlakd/100 s/1 smér
Nové Sady x Husova | 1. faze*** 12 14 | 22 48 1,3
2. faze 16 6 6 28 0,8
3. faze 16 16 0,4
Nové Sady x HybeSova | 1. faze 14 14 0,4
2. faze 12 22 34 0,9
Kolisté x Kfenova 1. faze 22 6 28 0,8
2. faze 14 16 30 0,8

predpokladame "pievlékani" linek 9B a 10, zajizdéni na smycku dle piil. B 3 3 3 2-A

neni s ohledem na kolejové feseni dle piilohy B_01_02_13_14 mozné

* dle tabulek 29 az 31 dilu B4

ve stavajicim usporadani 4kolejna trat, dle ptil. B 3 3 3 2-A 2kolejna, 2kolejné uspoiadani kapacitné nevyhovi



