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1 Predmluva

Projektova pfiprava piestavby Zelezni¢niho uzlu Brno (dale jen ZUB) probihala dle usneseni Vlady CR &.
457 z 6. kvétna 2002. V roce 2015 byla Vlada CR informovana o dosavadnim postupu projektové pipravy
a realizace prestavby ZUB, ktery byl velmi komplikovany a doprovazeny odbornymi a politickymi spory nad
konkrétnim navrzenym feSenim. Dlsledkem tohoto stavu byl fakt, Ze ani po vice nez 10 letech intenzivni
projektové pfipravy nebylo dosud vydano Gzemni rozhodnuti na stéZejni stavebni Gast prestavby ZUB.
Vlada CR musela reagovat na tento komplikovany vyvoj a ve svém usneseni &. 525 z 1. &ervence 2015
ulozila ministru dopravy zajistit zpracovani studie proveditelnosti, dle niz Ministerstvo dopravy rozhodne o
vysledné varianté pfestavby ZUB. Hlavnim cilem zpracovani Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno
(dale jen SP ZUB) je poskytnout odborny podklad, ze kterého Ministerstvo dopravy ve spolupraci
s Jihomoravskym krajem, statutarnim méstem Brnem a se Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty bude moci
rozhodnout o konkrétni cilové podobé feseni ZUB a o dal3im postupu projektové pfipravy projektu, jenz
povede k jeho Uspésné realizaci.

V pfipadé tohoto komplexniho projektu bylo kli¢ové vénovat pozornost primarné potfebam spole€nosti.
Zejména se jedna o potfeby a pozadavky cestujicich, obyvatel mésta Brna, poskytovatelll pfepravnich
sluzeb a samosprav. U takto vyznamného projektu je nutné vénovat vyznamnou pozornost posouzeni ve-
fejného zajmu a jeho spolecenské prospésnosti z divodd vyznamného dopadu na zmény dopravnich sys-
téml, na zménu funkéniho vyuziti znacné Casti Uzemi mésta Brna a na zatizeni vefejnych rozpocta.
V prubéhu projektové pfipravy je nutné spinit nékolik nezbytnych podminek, jeZ budou vyZadovat nezbyt-
nou spolupraci a podporu verejnosti, samospravnych celkt a politickych predstaviteld na mistni, regionalni
i statni Urovni. Bez této spoluprace Ize o¢ekavat komplikace pfi projednavani potfebnych zmén Gzemnich
plany, pfi ziskavani nutnych povoleni pro realizaci staveb a pfi poskytovani finan¢nich prostfedkd na reali-
zaci a nasledny provoz ¢asti projektu.

Stavajici stav ZUB v mnoha ohledech neodpovida potfebam spoleénosti. M&sto Brno a jeho pfilehlé okoli
zaznamenava postupny ekonomicky a demograficky rozvoj. Tento region je pro obyvatele a podnikatele
atraktivni, coz se projevuje zvySenou poptavkou po dopravé. Pocet obyvatel nartsta 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 Zelezniéni dopravé roste zajem
cestujicich o tento dopravni segment, coZ se projevuje ve zvySujicim se zadjmu soukromych dopravcu o
poskytovani vySSi nabidky spojl. Tento vyvoj nabyva na dynamice zejména v poslednich letech.
V budoucnu pak bude dalsim vyznamnym impulsem realizace modernizace trati Brno — Pferov, ktera
umozni zasadni zvySeni kvality dopravni nabidky v dalkové Zelezni¢ni dopravé ve spojeni Brna
s Ostravskem, s Olomouckem a se Zlinskem. Zvy3Sujici se poptavka povede k vyS§Simu zatiZzeni Zeleznic-
nich spoju. Se zvySujicim se zajmem cestujicich bude stoupat i obrat cestujicich na brnénském hlavnim
nadraZi, které jiz nyni pfedstavuje pro cestujici vyznamny problém z hlediska kapacity verejnych prostor
pro cestujici, z hlediska kvality pfistupovych cest do terminalu a na nastupisté a z hlediska parametrd na-
stupist. Soucasné problémy vyplyvajici z uvedenych hledisek se tak budou do budoucna jesté prohlubo-
vat. Stavajici okoli Zelezni¢ni infrastruktury je obklopeno fadou brownfieldovych ploch a objektd, jejichz
konkrétni technické provedeni tvofi bariéru projevujici se zhorSenou prostupnosti pro pési a dopravni pro-
voz. V soucasné situaci kritického nedostatku vhodnych ploch pro vystavbu budov pro bydleni a adminis-
trativu je odstranéni pfilehlych bronwfieldovych ploch a objektll a zvySeni pfistupnosti oblasti Trnita-
HerSpicka vyraznym rozvojovym impulzem pro rozvoj mésta Brna v této oblasti.

Spolegnost odekava od Fedeni prestavby ZUB, Ze dojde k uspokojeni sougasnych i vyhledovych preprav-
nich potfeb, Ze dojde k vystavbé bezpecnych a komfortnich Zelezni¢nich stanic a zastavek s vyuZzitim mo-
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dernich technologii a prvku infrastruktury, a Ze se snizi negativni dopady Zelezni¢ni dopravy znemozniujici
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kvalitngjSi vyuziti pfilehlych ploch a kvalitnéjSi rozvoj mésta Brna v oblasti Trnitd-HerSpicka.

V prabéhu zpracovani SP ZUB byly hledany moznosti, jak nejlépe uspokoijit potfeby cestujicich, obyvatel
mésta Brna a dalSich cilovych skupin spol€enosti, které maji vztah k feSenému projektu. Z analyz moznos-
ti vyplynuly konkrétni navrhy, které se jevily jako perspektivni z hlediska naplnéni ocekavanych cild a do-
sazeni odpovidajicich pfinosUl, a to za sou¢asné potencialni technické, tzemni a finanéni proveditelnosti.
Veskeré konkrétni navrhy feSeni projektu jsou zpracovany primarné z hlediska funk&nosti dopravniho sys-
tému. Duraz je v tomto pfipadé kladen nejen na kvalitu systému Zelezni¢ni dopravy, ale i na kvalitu navaz-
nych systému vefejné a méstské hromadné dopravy. Cely dopravni systém je pak navrZzen na principu
multimodality a integrace jednotlivych dopravnich systému. Pro dosaZeni odpovidajici kvality a funkénich
parametrt systému verejné hromadné dopravy byly navrzeny nezbytné technické Upravy Zelezniéni in-
frastruktury a navazné infrastruktury pozemnich komunikaci, tramvajové infrastruktury, trolejbusové in-
frastruktury a autobusovych terminalt. Celkové byl pfi navrhu feSeni dopravni infrastruktury a dopravniho
provozu kladen duraz na zajiSténi odpovidajiciho souladu pfepravni poptavky s dopravni nabidkou.

Konkrétni navrhy feSeni projektu byly posouzeny z hlediska dosahovanych pfinost, z hlediska vynaloZze-
nych nakladu, z hlediska ekonomické efektivity a z hlediska potencialnich rizik. Pro kaZzdou navrzenou
moznost feSeni ZUB je dosahovano rdzné piinosnosti, ale obecné jakékoliv z navrzenych feSeni projektu
prokazatelné pfinese vyznamny prospéch spolecnosti. Pfinosy pociti zejména cestujici, a to zkracenim
cestovnich dob, zvySenim nabidky zZelezni¢nich spoji a vyraznym zvySenim komfortu i bezpecnosti jejich
pohybu v dopravnich termindlech a pfi ndstupu a vystupu z vlakovych souprav. Zaroven diky realizaci no-
vych Zelezninich zastavek a realizaci vhodnych prestupnich vazeb mezi systémy Zelezniéni a méstské
hromadné dopravy bude zlepSena dopravni obsluznost mésta Brna. Obyvatelé mésta Brna pak pociti pfi-
nosy ze snizeni hlukové zatéze, ¢aste€ného snizeni zatizeni pozemnich komunikaci individualni automo-
bilovou dopravou, zvy3eni bonity ploch po opusténé infrastruktufe a obecné ze zlepSeni podminek pro
kvalitngjSi vyuziti okoli Zelezni€ni infrastruktury a zlepSeni podminek rozvoje mésta Brna v oblasti Trnita-
HerSpicka. Dosahované pfinosy u vSech navrhu feSeni projektu dostateéné kompenzuji naklady, které
bude nutné na realizaci a nasledné provoz projektu vynalozZit. Timto je dosaZzena kladna ekonomické efek-
tivita, umoznujici investovat vefejné financni prostfedky do realizace tohoto projektu. Tento projekt je
vzhledem ke své komplexnosti a slozitosti nachylny na moZna rizika, ktera mohou znamenat vyrazné kom-
plikace pfi jeho realizaci a provozu. PFi dalSi projektové pfipravé je pak nutné vénovat pozornost hlavnim
rizikovym faktorim a pfijmout uc¢inna opatfeni k jejich eliminaci.

Jednotlivé navrhy feSeni projektu a vyhodnoceni dosahovanych pfinosu, nakladl, ekonomické efektivity a
rizikovosti byly prabézné konzultovany a pfipominkovany pfislusSnymi odbornymi institucemi. Jednoznacné
pfinosné a snad i nezbytné se ukazalo zfizeni vyboru studie proveditelnosti, v némz byli zastoupeni politic-
ti a odborni zastupci instituci zodpovédnych za oblasti dopravy, tzemniho planovani, pfipravy investic a
financovani. Tento vybor pravidelné ve zhruba tfimésicnich intervalech projednaval dosavadni vysledky
prace a daval uzZiteCnou zpétnou vazbu zadavateli a zpracovateli studie. Takovym postupem byla zajiSténa
maximalni objektivita zpracovani studie a maximalni vhodnost a efektivita konkrétnich navrhl FeSeni pro-
jektu.

v vs

Véfime, Ze toto spole¢né dilo bude zejména brnénskou politickou, odbornou i laickou vefejnosti ocenéno a
prispé&je k brzké realizaci takové varianty pfestavby ZUB, ktera bude pro cestujici a obyvatele mésta Brna
nejvhodnéjsi, a zaroven bude pfinosna z celospoleCenského hlediska. Domnivame se, Ze po dlouhych
desetiletich uvah o tom, jak ,rozplést* Zelezni¢ni uzel Brno, je jiZ nyni na ase zacit s konkrétnimi kroky.

v Vs

Véfime, Ze dokoncéena Studie pro to bude dobrym zakladem.



2 Zakladni informace k FeSenému projektu
2.1 Definice projektu zelezni €éniho uzlu Brno

Zelezniéni uzel Brno (dale ZUB) je velmi vyznamnou &asti zelezniéni sité Ceské republiky. Z hlediska zati-
Zeni Zelezni¢ni dopravou pfedstavuje Zelezni¢ni uzel Brno jednu z nevice vytizenych ¢asti infrastruktury na
siti Spravy Zelezniéni dopravni cesty, s. o. (dale SZDC). Propojuji se v ném trati evropského vyznamu sité
TEN-T a dal3i celostatni drahy. ZUB sestava z Zelezniénich trati, stanic, zastavek, vleéek a dalsich dopra-
ven a objektd drahy. Z provozniho hlediska jsou v tomto Zelezni¢nim uzlu provozovany spoje dalkove Ze-
leznicni dopravy celostatni i mezinarodni, spoje regionalni Zelezni¢ni dopravy a spoje tranzitni a mistni
nakladni dopravy. Poloha ZUB v ramci okolni Zelezni¢ni sit& je znazornéna na nasledujicim obrazku.
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Zelezniéni uzel byl od realizace prvnich staveb drahy na Gzemi mésta Brna v 19. stoleti postupné presta-
vovan az do svého sou€asného uspofadani. Posledni vyznamné Gpravy usporadani, technickych parame-
trG a kapacity ZUB byly realizovany v 70. letech 20. stoleti. Od této doby se vSak poZadavky, kladené na
Zelezni¢ni dopravu na Uzemi mésta Brna a v jeho okoli vyrazné zménily, a Zelezni¢ni infrastruktura ve své
podobé, odpovidajici pfiblizné poloviné 20. Stoleti, neodpovida soudobym pozadavkim . Zejména stavaji-
ci konfigurace a kapacita Zelezni¢niho uzlu Brno neodpovida prepravnim potfebam obyvatel a svym tech-
nickym stavem nevyhovuje modernim standardim Zelezniéni infrastruktury. Stavajici usporadani a tech-
nické provedeni ZUB jsou také piekazkou rozvoje nékterych asti mésta Brna. Tyto skute&nosti jsou v po-
slednich desetiletich hlavnim ddvodem uUvah o pfestavbé, ¢i modernizaci Zelezni¢niho uzlu Brno. Hlavnim
cilem zpracovani studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno je navrh a posouzeni mozZnosti pfestavby
ZUB, na jejichZ z&kladé bude moZné rozhodnout o cilové koncepci usporadani ZUB a konkrétnich krocich
vedoucich k realizaci této koncepce.

PrestoZe nedoslo v minulych desetiletich k zasadni pfestavbé a modernizaci ZUB, byly urgité &asti ZUB
diléim zptsobem modernizovany v minulych letech, &i je jejich modernizace planovana v nejblizSich letech.
S pfihlédnutim K realizaci téchto staveb a jejich souladu s vyhledovymi pfepravnimi potfebami a pozado-
vanymi naroky na standardy moderni Zelezni¢ni infrastruktury byla stanovena konkrétni hranice feSené
oblasti pro G¢ely navrhu pfestavby ZUB. V pfipadé t&ch Gasti Zelezniéni infrastruktury, kde dosud zadna
modernizace neprobéhla, ¢i neni planovana, byla hranice stanovena dle Gzemnich a provoznich specifik.
Konkrétni schéma stavajiciho usporadani ZUB a vymezeni oblasti pro G&el navrhu jeho pfestavby je znéa-
zornéno na nasledujicim obrézku.

Tisnov
W Brno-Kralovo Pole

»/ Brno-Malomérice

//
Cdb Brno-Zidenice

p’

(
%
o / “I,‘Oub Br.'m-f;e'movi:':@-, zhiavi
. re [§ abo;'{-:r(a
Brno 'r!:.(l.,l(/ L ;l"[~£)df} Brio-Cemovice
4 / // 7 .".""0
-,
Y :
/t Brac Yo,
ﬂ % doini_ % *, y
’ﬁ /)dnadraz; ’;‘ ".. o
9‘.‘./ % N8
2 ] b,
’ Qro. % =
e, s, O
’ /. e, %
; ‘, o.........,.‘ Brno-Slatinaly
(7] A )
= Brno-Hor. ,4}.:) Brrio-H, Hardpice-vyh. é 651 ’.’
= Herspice ¥ J . &tovi
5 3 /;i’ ﬁ Slapanice Ponétovice
'L?Z.-:g(;t’g'_?‘: %Bmad#. FersSpice-rnodf. zhlavi 5
silnice % B
gi . @
ﬁ'r}rrw jih
Y] (gBrno-Chrlice
9
!

Modficei
Hrusavanv u B Holiihice

Obréazek 2 - Schéma ZUB a vymezeni oblasti pro navrh jeho piestavby



2.2 Zakladni pozadavky na zpracovani studie provedite  Inosti

Hlavnim pfedmétem a ukolem zpracovani “Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno” je nalezeni na-
vrh( takovych FeSeni pfestavby ¢ modernizace ZUB, které dokazou spinit zakladni pozadavky na kvalitni,
bezpeénou a spolehlivou Zelezniéni dopravu. ReSeni ZUB souvisi s fadou dopravnich, ale i dal$ich celo-
spolecenskych oblasti. V tomto ohledu ZUB souvisi s napojenim brnénského hlavniho nadrazi na mést-
skou hromadnou dopravu, ovliviiuje provozni koncepci MHD na ¢asti uzemi mésta Brna a vyZaduje vari-
antné i vystavbu nové méstské dopravni infrastruktury. V $ir$im kontextu ma feeni ZUB vliv i na nezelez-
niéni vefejnou hromadnou dopravu Jihomoravského kraje. Ovliviiuje téz Uzemi, které je dostupné pési
dochéazkou z jednotlivych Zelezniénich stanic a zastavek, predevsim z ZST Brno hl. n. Studie proveditel-
nosti je proto pojata komplexné, nejen pro Zelezni¢ni dopravu, ale postihuje také dopady na zmény kon-
cepce MHD v Brné a VHD v Jihomoravském kraji a dopady do souvisejici dopravni infrastruktury.

Z&kladni pozadavky na obsah, podrobnost a metodicky pfistup zpracovani studie proveditelnosti byly defi-
novany zejména ve Zvlastnich podminkach pro zpracovani studie proveditelnosti ZUB a v metodickych
dokumentech CR i EU pro zpracovani studii proveditelnosti & hodnoceni ekonomické efektivity velkych
projektl. Rada poZadavki na zpracovani konkrétnich odbornych &asti studie proveditelnosti vychéazela i
z jinych metodik a doporuceni, které byly v pribéhu zpracovani studie zohlednény. Pro pochopeni obsahu
a podrobnosti navrhu a posouzeni jednotlivych variant, uvaZzovanych vyvojovych scénari a variant a také
pro pochopeni dalSich pfedpokladd a vychodisek, jsou dale v této kapitole popsany zakladni pozadavky na
zpracovani studie s rozdélenim do logickych oblasti.

Resené scéné fe rozvoje a éasové horizonty

Studie proveditelnosti uvaZzuje mimo feSenou oblast s invariantnim rozvojem okoli, zejména s rozvojem
dopravni infrastruktury, zastavby, s Urovni ekonomiky apod. Vyjimkou je uvazovany rozvoj vystavby vyso-
korychlostnich trati. V tomto ohledu je studie proveditelnosti zpracovana ve dvou scénafich, a to v zaklad-
nim scénéfi ,Bez realizace vysokorychlostnich trati“ a ve scénéfi ,S realizaci vysokorychlostnich trati“.
V feSené oblasti ZUB je Zelezni¢ni doprava uvazovana variantné. Rozvoj ostatni dopravni infrastruktury,
vyhledova koncepce MHD a vyhledovy rozvoj Uzemi je uvaZzovan invariantné pouze v téch pfipadech, kdy
neni zjiSténa z prepravnich, technickych, ¢&i jinych divodd potfeba navrhnout jiné FeSeni.
Studie proveditelnosti zahrnuje fazi projektové pfipravy, realizace a provozu. Pro potfeby zpracovani stu-
die proveditelnosti jsou pouZity nasledujici ¢asové horizonty:

e 2015 — Souéasny stav . Jedna se o stav v obdobi roku pfiblizné 2015. Tento ¢asovy horizont je

dalezity zejména pro zpracovani analyz stavajiciho stavu.

« 2020 — Kratkodoby horizont . Jedna se o vychozi stav pro hodnoceni variant feSeni ZUB
v obdobi pfiblizné roku 2020. Tento horizont pfedstavuje popis pravdépodobného stavu ve vycho-
zim horizontu pfed zahdjenim realizace modernizace ZUB.

« 2035 — Stfednédoby horizont . Jedna se o stav po dokong&eni realizace modernizace ZUB pFibliz-
né v obdobi roku 2035.

e 2050 - Dlouhodoby horizont . Jedna se o stav na konci hodnoticiho obdobi, které je stanoveno
na 30 let od zah§jeni realizace. Jedna se o stav v obdobi pfiblizné roku 2050.

Scénére ,Bez realizace VRT* a ,S realizaci VRT" jsou s ohledem na predpokladany horizont potencialni
realizace vysokorychlostnich trati zpracovany pouze pro dlouhodoby horizont 2050.
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Resené varianty ZUB

Navrh prestavby ZUB je mozné Fesit v nékolika moZnych variantach dle riznych Gzemnich, technickych a
jinych podminek. Ve studii proveditelnosti je proto navrh feSeni ZUB zpracovan v nékolika variantach, kte-
ré vychazi z provedenych analyz moznosti feSeni projektu, z dfive zpracovanych studii a dokumentaci a
rovnéz ze zadani studie. Po provedeni Uvodnich analytickych rozbora byly postupné s dalSim vyvojem
projektovych praci jednotlivé navrhy variant feSeni projektu modifikovany a rovnéz Elenény za ucelem
vhodné identifikace. Definice a zakladni popis konkrétnich navrhl variant feSeni projektu jsou popsany
v kapitole 6 Analyza moZnosti feSeni projektu.

Resené odborné oblasti

Jak jiz bylo popsano vy3e, pfedmétem zpracovani feeni ZUB je nékolik odbornych oblasti. Primarné fe-
Senou oblasti je oblast Zelezni¢ni dopravy zahrnujici feSeni Zelezni€ni infrastruktury a Zelezni¢niho provo-
zu. JelikoZ feSeni ZUB ovliviiuje svym uspofadanim a technickym feSenim moZnosti vedeni ostatni do-
pravni infrastruktury, je sou€asti zpracovani studie proveditelnosti i feSeni infrastruktury pozemnich komu-
nikaci, tramvajové infrastruktury, trolejbusové infrastruktury, infrastruktury autobusovych termindld a sys-
témua parkovani. Dle jednotlivych variant je uvazovana rizné poloha hlavniho nadrazi a realizace novych
Zelezni€nich zastavek, které je nutné kvalitné obslouZzit méstskou hromadnou dopravou. Soucasti zpraco-
vani studie proveditelnosti je tedy i feSeni koncepce MHD a VHD pro v8echny provozované subsystémy.
Posledni ovlivnénou oblasti feSeni ZUB a soucasti zpracovani studie proveditelnosti je oblast Gzemniho
rozvoje, z davodu rGznych usporadani zelezni¢ni infrastruktury v izemi a jejich podminek pro moZznost
rozvoje pfilehlych lokalit mésta Brna. VySe uvedené oblasti jsou zpracovany v nékolika zékladnich tematic-
kych oborech, kterymi jsou technické feSeni dopravni infrastruktury, provozni model (dopravni technolo-
gie), prepravni prognéza (dopravni model), vlivy stavby na Gzemi a Zivotni prostfedi a také a ekonomické
hodnoceni.

Podrobnost a obsah zpracovani odbornych oblasti

Jednotlivé vySe uvedené oblasti jsou zpracovany v takové podrobnosti a rozsahu, aby bylo moZzné posou-
dit proveditelnost jednotlivych fe3eni a jejich dopad na jednotlivé hodnocené systémy. Rozsah feSeni pro
jednotlivé feSené oblasti je vymezen nasledovné:

A) Rozsah infrastruktury pro technické feSeni

1. Rozsah Zelezniéni infrastruktury pro technické feSeni je definovan hranicemi znazornénymi
v pfedchozi kapitole.

2. Rozsah infrastruktury MHD (tramvajové a trolejbusové traté) pro technické feSeni je definovan tak-
to:

- oblast dotéena zajisténim obsluhy Zelezniéni stanice Brno hl. n. pro cestujici (tramvajové a
trolejbusové trati budované s cilem zajistit pfepravu cestujicich do této stanice apod.),

- lokality dotcené zajiSténim obsluhy novych nebo rekonstruovanych zeleznicnich stanic a za-
stdvek ZUB pro cestujici (Upravy tramvajovych a trolejbusovych trati budované s cilem zajistit
pfestupni vazby cestujicich k Zelezni¢nim stanicim apod.),

- lokality dotéené stavebnim feSenim Zelezniéni infrastruktury ZUB (vyvolané pfelozky tramva-
jovych a trolejbusovych trati apod.),

- lokalni upravy v siti celé MHD mésta Brna, které vyplynou ze zmény obsluhy mésta méstskou
hromadnou dopravou (doplnéni spojovacich obloukd na kfAZzovatkach apod.),



- pro v8echny varianty véetné varianty bez projektu bude zohlednén ocekavany vyvoj sité dle
koncepcénich dokumentd a zamérd mésta Brna.

3. Rozsah silniéni infrastruktury pro technické feSeni je definovan takto:

- oblast dotéena zajisténim obsluhy Zelezni¢ni stanice Brno hl. n. pro cestujici (silnice a plochy
budované s cilem zajistit napojeni BUS a IAD na tuto stanici, P+R, K+R, B+R apod.),

- lokality dotcené zajisSténim prestupnich vazeb novych nebo rekonstruovanych Zeleznicnich
stanic a zastavek ZUB pro BUS a IAD v¢. P+R apod.,

- lokality dotéené stavebnim feSenim Zelezniéni infrastruktury ZUB (vyvolané preloZky silnic
apod.).

B) Rozsah infrastruktury pro provozni model (dopravni technologie)

1. Rozsah Zelezniéni sité pro provozni model je definovan hranicemi takto:

- sit' SZDC v rozsahu provozu Zelezniénich linek prochazejicich ZUB a linek na né pfimo nava-
zujicich nebo s nimi provazanych. Studie obsahuje nakresné jizdni fady pro Useky pfimést-
ské dopravy Brna (po Breclav, Nemotice, Pferov, Ceskou Trebovou, Ti§nov, Zastavku u Brna
a Moravské Branice, resp. pro VRT Praha — Brno po Prahu a pro VRT Brno — Vranovice po
Vranovice), déle sitové grafiky pro celé trasy viakd.

2. Rozsah MHD a VHD (tramvajove, trolejbusové a autobusoveé linky) je definovan takto:

- oblast celé MHD mésta Brna (zejména z ddvodu nutnosti Upravy linkového vedeni ve vazbé
na obsluhu Zelezni¢ni stanice Brno hl. n. a nacestnych stanic),

- oblast VHD Jihomoravského kraje.

C) Rozsah Uzemi pro pfepravni progndzu (dopravni model)

1. Rozsah Zeleznicni sité pro prepravni prognézu je definovan hranicemi takto:

- sit' SZDC v rozsahu provozu Zelezniénich linek prochazejicich ZUB a linek na né pfimo nava-
zujicich nebo s nimi provazanych. Pro regionalni linky prochazejici ZUB se uvazuje vzdy cela
trasa linky, pro dalkové a meziregionalni linky ta jejich ¢ast, ktera je feSenim ZUB ovlivnéna.

2. Rozsah MHD a VHD (tramvajové, trolejbusové a autobusové linky) pro pfepravni prognozu je defi-
novan takto:

- oblast celé MHD mésta Brna (zejména z ddvodu nutnosti Upravy linkového vedeni ve vazbé
na obsluhu Zelezniéni stanice Brno hl. n. v obou projektovych variantach),

- oblast VHD Jihomoravského kraje (rozSifena o vychodni ¢ast Kraje Vysocina).
3. Rozsah IAD pro prepravni prognozu je definovan takto:
- relevantni ¢ast Jihomoravského kraje (rozSifena o vychodni ¢ast Kraje Vysocina),
- zohlednéni zasadnich vazeb do navazujicich krajd, resp. do Rakouska a na Slovensko.

D) Rozsah oblasti pro ekonomické hodnoceni

Rozsah oblasti pro ekonomické hodnoceni pro vSechny posuzované varianty a vSechny dopravni médy je
dan dotéenym Uzemim podle prfedchozich bodd.

VySe uvedeny souhrn pfedstavuje popis zakladnich principl a poZzadavkl zpracovani studie proveditelnos-
ti. Nejedné se o Uplny vycCet vS8ech poZadavku, ale pouze téch, které jsou dulezité pro pochopeni pojeti
zpracovani studie proveditelnosti. V dalSich &astech studie proveditelnosti jsou k jednotlivym FfeSenym ob-
lastem vzdy podrobné popséany metodické pfistupy a zpasoby jejich zpracovani.
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2.3 Pouzité podklady

Studie proveditelnosti fesi projekt ZUB v kontextu minulého vyvoje, soucasného stavu a vyhledovych
pFedpokladl. Pro zpracovani analytickych rozbor a navrh vyhledovych feSeni projektu byly pouZzity rizné
podklady. Pouzito bylo nékolik podkladl od spravcu infrastruktury, od investori, od samosprav a statni
spravy. Jednalo se zejména o rizné strategické a koncep&ni dokumenty, statistick4 data, projektové do-
kumentace a dalSi. Dale jsou v této kapitole uvedeny nejdulezitéjSi pouzité podklady rozdélené do jednot-
livych tematickych skupin:

Podklady pouZité pro rozbor stavajiciho stavu ZUB a p
vy

« Popis technického stavu zafizeni ZUB

ro zhodnoceni dosavadni projektové p  Fipra-

« Plany udrzby a oprav v ZUB

« Statistiky poruchovosti infrastruktury a jejich vlivu na provoz v ZUB

« Dalsi podklady pro vyhodnoceni stavajiciho stavu ZUB

« Projektové dokumentace realizovanych a pfipravovanych staveb v ZUB

 Studie Dopracovani variant feseni ZU Brno

Podklady pouZité pro vyhodnoceni dopravnicha p  Fepravnich zat ézi
» Plan dopravni obsluznosti Jihomoravského kraje

» Plan dopravni obsluhy Uzemi vlaky celostatni dopravy

o Statistiky IDS JMK

e Statistické ro¢enky pro oblast dopravy

¢ Prazkum dopravniho chovani cestujicich v ramci regionalni dojizdky a zmapovani vztahu zdroj a cil
na Uzemi mésta Brna a okoli

Podklady pouzité pro stanoveni rozvoje souvisejicich dopravnich siti
» Dopravni sektorové strategie, 2. faze

* Generel dopravy Jihomoravského kraje

» Generel vefejné hromadné dopravy mésta Brna

» Strategicky plan udrzitelné mobility pro Brno

Podklady pouzité pro stanoveni Uzemniho rozvoje
+ Politika tzemniho rozvoje CR
e Zasady Uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje
« Uzemni plany mést a obci
+ Provéfeni Gzemnich dopadd variant ZUB

« Projektové dokumentace ke konkrétnim projektim a zaméram v okoli ZUB



2.4 Struktura dokumentace studie proveditelnosti

Zakladni €élenéni dokumentace

Samotné studie proveditelnosti zahrnuje nékolik tematickych oblasti. To je dano jak vyraznou plochou fe-
Seného Uzemi a prvky Zelezni¢ni infrastruktury, Sirokymi dopady projektu do prepravnich vztaht v dalkové,
regionélni a mistni dopravé a dopady projektu na feSeni ostatni dopravni infrastruktury. V tomto ohledu
byla dokumentace studie proveditelnosti strukturovana tak, aby byla pro ¢tenafe maximéalné prehledna a

s vz

srozumitelna. Pro tyto Géely je dokumentace rozdélena na dvé hlavni ¢asti. Cast A predstavuje souhrnnou
textovou zpravu se zékladnimi informacemi o feSeném projektu. V této ¢asti jsou obsazeny zékladni infor-
mace o feSeném projektu, o analytickych vychodiscich, o cilech projektu, 0 mozZnostech feSeni projektu,
o konkrétnich navrzich feSeni projektu, o hodnoceni jednotlivych navrhu feSeni projektu a dale jsou formu-
lovany zavéry a doporudgeni. Cast B je pak rozdélena na nékolik podrobnych tematickych dilGi detailné po-
pisujicich navrhy a hodnoceni jednotlivych variant. Kazdy dil zahrnuje textovou zpravu a grafické pfilohy.
V téchto jednotlivych dilech jsou obsazeny podrobné informace z konkrétni feSené oblasti.

Obsah ¢asti A
Cast A tvori textova zprava rozdélena na zakladni kapitoly:

* Zakladni informace k FeSenému projektu. V této kapitole jsou Ctenafum k dispozici zakladni in-
formace o feSeném projektu a o studii proveditelnosti. Je popséana definice projektu ZUB, zakladni
pozadavky na zpracovani studie proveditelnosti, zadkladni pouzité podklady a zakladni struktura do-
kumentace.

* Analytickd vychodiska. Zde jsou uvedeny zakladni kontextové informace a vychodiska zohledné-
na pfi definovani cili a navrhu feSeni projektu. Popsany jsou zékladni informace o feSeném uzemi,
o dopravnich sitich, o nabidce vefejné dopravy, o demografické a socioekonomické charakteristice
a o predpokladaném rozvoji Uzemi a dopravni infrastruktury. Samostatné je pak podrobné analyzo-
vana prepravni poptavka, kdy jsou analyzovany sou€asné prepravni vztahy, minuly vyvoj pfepravni
poptavky a oCekavané budouci trendy vyvoje poptavky po doprave.

» Cile projektu a poZzadavky na jeho FeSeni. V této kapitole jsou nejprve analyzovany stavajici pro-
blémy spojené se souCasnym stavem Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢niho provozu na Gzemi
meésta Brna. Déle jsou analyzovany legislativni poZadavky stanovujici zékladni podminky pro bu-
douci projektovou pfipravu a realizaci projektu. Na zavér jsou dle provedenych analyz pozadavku
na feSeni projektu stanoveny hlavni celospoleCenské a provozni cile, kterych by realizaci projektu
meélo byt dosazeno.

« Analyza moznosti FeSeni projektu. V této kapitole jsou ¢tenariim k dispozici zakladni informace
0 moZnostech FeSeni projektu. Popsany zde jsou zakladni strategické moZznosti feSeni projektu a
také konkrétni technické moZznosti feSeni, ze kterych pak nasledné vychazi konkrétni navrzené va-
rianty pFestavby ZUB.

» Navrhy variant FeSeni projektu. Zde jsou uvedeny zakladni informace o navrhu feSeni projektu.
Popsany jsou zde zékladni oblasti, které jsou pfedmétem navrhu feSeni a nasledné jsou popsany
zakladni navrhované varianty a jejich rzné alternativni provedeni.

e Porovnani dosahovanych parametr 0 variant. V této kapitole jsou vyhodnoceny hlavni dosaho-
vané parametry jednotlivych variant. Dle tematickych oblasti je toto porovnani zpracovano pro in-
vesti¢ni a provozni naklady, pro prepravni ukazatele, pro dopravni ukazatele a pro oblast dopadu
do Uzemi a zivotniho prostiedi.

* Vyhodnoceni variant, zav éry a doporu €eni. V téchto zavérecnych kapitolach je zpracovano sou-
hrnné vyhodnoceni projektu. Pro navrzené varianty je zpracovano vyhodnoceni plnéni cild, dosa-
hovanych pfinosu, dosahované ekonomické efektivity a potencialni rizikovosti. Na zavér jsou for-
mulovany zasadni zavéry a doporuceni.
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Obsah €asti B
Cast B tvori celkem 7 samostatnych dild:

* B1 - Technické FeSeni dopravni infrastruktury. V tomto dile jsou ¢tenafim k dispozici podrobné
informace o navrhovaném technickém feSeni dopravni infrastruktury pro jednotlivé varianty feSeni
projektu. Soucésti tohoto dilu je i vyhodnoceni stavajiciho technického stavu. Navrhy feSeni do-
pravni infrastruktury jsou rozdéleny na feSeni Zelezni¢ni infrastruktury a méstské dopravni in-
frastruktury zahrnujici pozemni komunikace, tramvajoveé a trolejbusove traté ¢i autobusove termina-

ly.

* B2 — Dopravn é-technologické FeSeni Zelezni €ni dopravy. Zde jsou uvedeny podrobné informace
o navrhovaném feSeni koncepce Zelezniéni dopravy. Soucasti tohoto dilu je i vyhodnoceni stavajici
provozované koncepce Zelezni¢ni dopravy. Navrh feSeni se tyka dalkové a regionalni osobni do-
pravy a nakladni dopravy. Hlavnim pfedmétem navrhu je definovani linkového vedeni, poctu spoju
a obsluhy jednotlivych Zelezni¢nich stanic a zastavek. Soucasti je také vyhodnoceni jizdnich dob,
kapacitnich ukazatell a spolehlivosti provozu.

« B3 — Reseni méstské hromadné a ve Fejné dopravy. Tento dil seznami &tenafe s podrobnymi in-
formacemi o navrhovanych Upravach koncepce méstské hromadné a vefejné dopravy. Soucasti to-
hoto dilu je také vyhodnoceni stavajici koncepce MHD a VHD. Pfedmétem navrhu je feSeni Uprav
koncepce systému tramvajové, trolejbusové a autobusové dopravy.

Z Vo

» B4 - Dopravni model a p fepravni prognéza. V tomto dile jsou ¢tenaflim k dispozici podrobné in-
formace tykajici se poptavky po dopravé. Naplni tohoto dilu je analyza prepravni poptavky
v podobé podrobného vyhodnoceni stavajiciho zatizeni dopravni infrastruktury, vyhodnoceni eko-
nomické urovné uzemi, vyhodnoceni socioekonomickych a dalSich ukazateld. DalSi naplni tohoto
dilu je vyhodnoceni vyhledové pfepravni poptavky pro jednotlivé varianty FeSeni ZUB z nékolika
hlavnich hledisek jakymi jsou napfiklad dosahované cestovni doby, dosahované zatiZzeni doprav-
nich systému, dosahovana obsazenost Zelezni¢nich spoji a spoju MHD apod.

¢ B5 — Hodnoceni Uzemnich a environmentalnich dopad 4 variant FeSeni. Zde jsou uvedeny po-
drobné informace o dopadech jednotlivych variant do Uzemi a do sloZek Zivotniho prostifedi. Sou-
¢asti tohoto dilu je také hodnoceni odolnosti infrastruktury vici negativnim vliva predpokladanych
klimatickych zmén. Jednotlivé varianty jsou hodnoceny zejména ve vtahu k platnym Gzemné-
planovacim dokumentacim, ve vztahu ke stavajici zastavbé, ve vztahu k chranénym a jinak citlivym
GUzemim a ve vztahu k dopadim negativnich G¢inkt dopravy na zdravi obyvatel.

» B6 — Ekonomické hodnoceni a hodnoceni rizik. Tento dil seznami ¢tenare s podrobnymi vypo-
¢ty ekonomickeé efektivity jednotlivych variant feSeni ZUB a analyza rizik. Dale jsou uvedeny za-
kladni vychodiska a informace o zplsobu zpracovani a o vyhodnoceni ekonomické efektivity. Sou-
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¢asti tohoto dilu je rovnéz rfada pfiloh s konkrétnimi vypocty a CBA tabulky.

 B7 — Dokladova ¢€ast. V tomto dile jsou pfiloZzeny doplfiujici provedené rozbory, podklady, a zé&-
znamy z jednani Vyboru studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno.

Podrobny obsah véetné seznamu jednotlivych €asti a dild je uveden v jednotlivych textovych zpravach.
V nasledujicich kapitolach jsou uvedeny zékladni informace k jednotlivymi tematickym oblastem studie
proveditelnosti, kdy fada z nich je pfevzata jako vytah z podrobnych dili ¢asti B. Popsany jsou zakladni
informace, vyznamné zaveéry a pfipadné jiné zasadni skute¢nosti, se kterymi by hodnotitelé a jini Ctenafi
studie proveditelnosti méli byt obecné seznameni. Vice podrobnosti a odivodnéni nékterych zavérl je pak
obsazeno v podrobnych dilech B.



Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno

3 Analyticka vychodiska

3.1 Resené tzemi
Mé&sto Brno je soudasti Sirsiho sidelniho systému v ramci Evropy, Ceské republiky a Jihomoravského kra-
je. V sidelni struktufe jizni Moravy mé& pozici pfirozeného centra, které se svym okolim tvofi méstskou

aglomeraci. V evropském, narodnim a regionalnim prostoru si mésto vytvari fadu politickych, ekonomic-
kych a spole¢ensko-kulturnich vazeb, které ovliviiuji jeho relativni polohu a vyznam vi¢&i ostatnim sidldm.

Pozice Brna v evropském urbannim systému je dana pfedevsim geografickou polohou, historickym vyvo-
jem a vyznamem mésta. Podoba i mysleni byly po staleti formovany tim, Ze Brno vzdy bylo, je a bude
méstem mezi Prahou a Vidni, a to nejen geograficky, ale i symbolicky. V makroméfitku je Brno soucasti
méstské rozvojové osy Berlin - Praha - (Katowice) - Viden - Bratislava - Budapest- (Terst). Intenzivnéjsi
preshrani¢ni ekonomické a spole¢enské vazby Ize vSak zasadit do Uzeji vymezeného stfedoevropského
prostoru, tzv. regionu CENTROPE, (schematicky vymezeného regiony jizni Moravy, Dolniho Rakouska,
Vidné, Burgenlandu, Bratislavského kraje a Bratislavy, Trnavského kraje a Trnavy a komitaty zapadniho
Madarska véetné Gyoru a Soprong), ve kterém Zije cca 7 miliona obyvatel. V ramci takto vymezeného pfe-
shrani¢niho regionu je nejvyznamnéjSi predevsim historicky podloZzena vazba na Viden, jako na ekono-
micky a kulturné dominantni centrum.

Pro popis charakteristiky mésta Brna a vazeb Brna s obcemi v jeho SirSim okoli, tedy v Brnénské metropo-
litni oblasti, je mozné nahlédnout do textové zpravy dilu B4 nebo pfimo do textu Atlasu Brnénské metropo-
litni  oblasti, ktery je i sgrafickymi pfilohami vefejné kdispozici pod odkazem
https://www.brno.cz/fleadmin/user_upload/sprava_mesta/Strategie pro_Brno/dokumenty/iti/final Atlas-
BMO-komplet-preview.pdf .

PfestoZe oblast pro navrh feSeni projektu zahrnuje pouze ¢ast mésta Brna, je dopad projektu vyrazné Sirsi.
Vymezeni feSeného Uzemi pro posouzeni dopadl projektu bylo provedeno s ohledem na komplexni cha-
rakter posuzovaného projektu a pozadavky kladené na zpracovani pfepravni prognézy pomoci multimo-
dalniho &tyfstupriového dopravniho modelu. Kromé Gzemi bezprostfedné vymezeného hranicemi viastniho
Zelezni¢niho uzlu Brno je do feSené oblasti zahrnuto rovnéz Gzemi zbytku Jihomoravského kraje a téz ¢as-
ti kraje Vysocina., Toto Uzemi pfedstavuje z dopravniho a pfepravniho hlediska relativné ucelenou spéado-
vou oblast mésta Brna, coz v ramci zpracovani dopravniho modelu a pfepravni prognézy umoznuje lépe
zohlednit vysoce komplexni charakter pfepravnich vztahl a vzajemnych vazeb ovliviujicich vyslednou
pFepravni poptavku. Konkrétni vymezeni feSeného Uzemi je graficky zndzornéno na obrazku €. 3. Nasle-
dujici zpracované analyzy se tykaji pfedevSim tohoto Uzemi, v urité mife, pro posouzeni dalkovych pre-
pravnich vztahd, i ostatnich regiona a sidel.
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Obrazek 3 - Vymezeni oblasti pro hodnoceni pfepravnich vztahl

V ramci fFeSeni studie proveditelnosti byla vymezena dotéena oblast, ktera je pro feSeny projekt ZUB rele-
vantni. ReSené Gzemi pro tyto G&ely obsahuje vedle izemi mésta Brna, ve kterém se feSeny projekt na-
chazi, cely Jihomoravsky kraj a ¢ast okrest TFebi¢ (Gzemi ORP Namést nad Oslavou a Trebic) a Zdar nad
S4zavou (Uzemi ORP Bystfice nad Pernstejnem, Nové Mésto na Moravé a Velké Mezifi¢i) v kraji Vysoci-
na. Cela feSena oblast zahrnuje Uzemi, které bude ovlivnéno realizaci Zelezni¢niho uzlu Brno. Pro hodno-
ceni dalkovych prepravnich vztahu, jejichz zdroj, nebo cil, se nachazi mimo popsané tuzemi, byly pouZity
data z dopravniho modelu zpracovaného v Dopravnich sektorovych strategii, 2. faze a data z ostatnich
studii proveditelnosti. PFi vyhodnoceni pfepravni poptavky vztazené k feseni projektu ZUB jsou adekvatné
hodnoceny pfepravni vztahy mistni, regionalni i dalkové. VySe zobrazena geograficka oblast je dale po-
drobnéji zkoumana z hlediska dulezitych celospole¢enskych oblasti, které maji zasadni vliv na prepravni
poptavku a formovani pozadavkd na feSeni projektu v podobé navrhu dopravnich koncepci Zeleznicni,
méstské hromadné a verejné dopravy a v podobé navrhu feSeni dopravni infrastruktury. Zakladni analyzy
téchto celospolecenskych oblasti jsou obsazeny v ndsledujicich kapitolach.
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3.2 Dopravnisit

V feSeném Uzemi se nachazi nékolik dopravnich siti. Jedna se o Zelezni¢ni sit, sit dalnic a rychlostnich
silnic, sit’ silnic 1., I, a lll. tfidy, tramvajovou sit’ a trolejbusovou sit. Hustota dopravnich siti a parametry
odpovidaji rozvinutosti osidleni v Uzemi, pfirodnim podminkam a dalSim faktorim. Z hlediska hustoty do-
pravni sité je dopravni infrastruktura nejvice rozvinuta na tzemi mésta Brna, kde jsou zastoupeny vSechny
vySe jmenované dopravni sité. Ve zbyvajici ¢asti kraje je v hlavnich urbanizovanych osach vedena paterni
dalniéni infrastruktura a Zelezni¢ni traté. PloSné je pak v celém Gzemi k dispozici silni¢ni sit' tvoFici pozem-
ni komunikace raznych kategorii od silnic I. tfidy az po mistni obsluzné komunikace. Podrobné je stavajici
stav jednotlivych dopravnich siti popsan v dilech B3 a B4 &i na webovych strankach jim pfislusnych sprav-
cu.

Zelezni éni sit

Zelezni¢ni sit je v dotéené oblasti pomérné rozifena. Nachazi se zde celostatni traté zafazené do systé-
mu TEN-T. Tyto traté jsou elektrizované a dvoukolejné s uvazovanou maximalni rychlosti do 160 km/h.
Ostatni celostatni traté jsou v ur€itych Usecich dvojkolejné elektrizované s provozovanymi rychlostmi do
100 km/h, v uréitych Usecich dvojkolejné neelektrizované a v urcitych Usecich jednokolejné elektrizované i
neelektrizované, kdy provozovana rychlost téchto trati zpravidla nepfevySuje 100 km/h. Regionalni traté
jsou vétSinou jednokolejné, neelektrizované s nizkou provozovanou rychlosti s fadou rychlostnich omeze-
ni. Podrobné informace o jednotlivych Zelezni¢nich tratich Ize nalézt na webovych strankach spravce in-
frastruktury, www.szdc.cz. Zakladni schematické clenéni Zelezni¢ni sité v feSeném Uzemi a na Gzemi
mésta Brna je zobrazeno na nasledujicich obrazcich.
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Obrazek 4 - Schéma zelezniéni sité v feSeném uzemi
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Obrazek 5 - Schéma Zelezni¢ni sité na lzemi mésta Brna
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Silni éni sit’

Silniéni sit’ v dot€éeném Gzemi je velmi rozsahla s vysokou hustotou. Celkova délka dalnic a silnic je v tom-
to izemi 6168,2 km. Z toho je 202,3 km dalnic, 522,8 km silnic I. tfidy, 2051,2 km silnic Il. tfidy a 3391,8
doCeskym na jedné strané a s Ostravou, Olomouci, Zlinem a pfisluSnymi kraji na strané druhé. DalSi vy-
znamnou dalniéni komunikaci je dalnice D2 spojujici Brno s Bratislavou a dalnice D52, v ¢asti Useku vede-
né jako silnice 1/52 spojujici Brno s Vidni. Ze silnic I. tfidy patfi mezi pfepravné nejvyznamnéjsi silnice 1/50
spojujici Brno s Uherskym Hradistém, silnice 1/43 spojujici Brno se Svitavami, silnice 1/53 spojujici Brno se
Znojmem a silnice 1/23 spojujici Brno s TFebi€i. Zbyvajici silnice 1. tfidy a silnice niZSich tfid jsou ve vztahu
k feSenému projektu vyznamnéji relevantni v pfipadé Uzemi mésta Brna. Zde se jedna zejména o komuni-
kace tvofici tzv. velky a maly vnitini okruh, radialy a pfivadéce k dalnicim a rlzné dalSi komunikace.
Z hlediska pFimé souvislosti s feSenim ZUB jsou pak vyznamné komunikace umisténé v blizkosti hlavniho
vlakového nadrazi a jizné od né&j. Podrobné informace k silniéni siti Ize nalézt na webovych strankach jejich
spravcl, www.rsd.cz, www.susjmk.cz a www.ksusv.cz. Zakladni schéma silni¢ni sité v feSeném Gzemi a
na uzemi mésta Brna je zobrazeno na nasledujicich obrézcich.

Obrazek 6 - Schéma sité dalnic a silnic I. tfidy v FeSeném Gzemi
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Obrazek 7 - Schéma sité pozemnich komunikaci na Gzemi mésta Brna



Tramvajové a trolejbusova si  t’

Tramvajova sit' v Brné ma okruzné-radiélni charakter. Zakladem je okruh na hranicich historického jadra.
Z okruhu vychazi 10 radialnich trati, které se vétvi na celkem 15 radial na okraji sité. Celkové provozni
délka tramvajovych trati dosahuje pfiblizné 70 kilometr. Cast tramvajové sité zasahuje mimo mésto Brno,
konkrétné tramvajova trat do Modfic. Tramvajova sit' v rdznych Usecich tvofi samostatnou dopravni in-
frastrukturu v podobé trati separovanych od silniéniho provozu a v riznych Usecich jsou tramvajové trati
vedeny jako sougast silniéni infrastruktury. Brnénska trolejbusova sit’ je z hlediska rozsahu nejvétsi v Ces-
ké republice. Celkova délka sit&, na které jsou provozovany trolejbusové linky, je 60,5 km, z toho 3 km jsou
mimo Uzemi Brna, konkrétné se jednéa o trolejousovou trat do Slapanic. Vétsina trolejbusovych trati ma
radialni charakter. Trolejbusova sit vSak netvofi propojeny systém jednotlivych trati, ale dva provozné od-
délené systémy, kdy jeden se nachazi ve vychodni ¢asti mésta a druhy v zapadni a severni ¢asti mésta.
Trolejbusoveé traté jsou zpravidla vedeny jako sou€éast silni€nich komunikaci. Podrobné informace k obéma
sitim Ize nalézt na webovych strankach jejich provozovatele, www.dpmb.cz. Zakladni schéma tramvajové
a trolejbusové sité na tzemi mésta Brna je zobrazeno na nasledujicich obrazcich.

|

Obrazek 8 - Schéma tramvajové sité na Uzemi mésta Brna
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Obréazek 9 - Schéma trolejbusové sité na tzemi mésta Brna

Autobusové terminaly

Na Uzemi mésta Brna se dale nachazi dva vyznamné autobusové terminaly pro regionalni a dalkovou au-
tobusovou dopravu. Prvnim z nich je Ustfedni autobusové nadrazi Zvonarka nachazejici se jizné od hlav-
niho nadrazi. Tento termindl je obsluhovan vétSinou regionalnich a dalkovych autobusovych linek provo-
zovanych v zavazku verejné sluzby i provozovanych na komeréni riziko. Druhym je pak autobusové nadra-
Zi u hotelu Grand, které se nachazi v tésné blizkosti hlavniho nadrazi zdpadnim smérem. Tento autobuso-
vy terminal je vyuzivan vyhradné autobusovymi spoji vedenymi na komer¢éni riziko dopravcll. Oba autobu-
soveé terminaly pak slouzi i rizné rekreacni a zdjezdové dopravé. Pro zajiSténi dopravni obsluhy mésta
Brna regiondlni a méstskou autobusovou dopravou se na Uzemi mésta Brna nachazi nékolik autobuso-
vych zastavek a mensich autobusovych terminal(. Podrobné informace k autobusové dopravé na Uzemi
mésta Brna Ize nalézt na strankach jednotlivych dopravcu, objednatelt vefejné hromadné dopravy a pro-
vozovatel( autobusovych terminald.

Letist & Turany

Na Uzemi mésta Brna se rovnéz nachazi mezinarodni letisté Brno Turany, které je obsluhovano leteckymi
spoji. Jedna se o jednotky spoju denng, které zajistuji pfimé letecké spojeni Brna s Londynem, Mnicho-
vem, Eindhovenem a Milanem a dalSimi vybranymi mésty. Toto letist€ se nachazi v jihovychodni Casti
mésta Brna v blizkosti méstskych &asti Tufany a Slatina. Vyznam tohoto letisté je spiSe regionalni
z davodu relativné blizkych vyznamnych mezinarodnich letist v Praze a Vidni, které pfedstavuji vyraznou
konkurenci v letecké dopravé. Informace Kk letisti Ize nalézt na webovych strdnkach jeho provozovatele,
www.brno-airport.cz/.
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3.3 Nabidka ve fejné dopravy

Verfejna doprava v feSeném Gzemi je tvofena nékolika systémy. Jedna se o systém dalkové Zelezni¢ni
dopravy, regiondlni Zelezni¢ni dopravy, dalkové autobusové dopravy, regiondlni autobusové dopravy a
méstské hromadné dopravy, kterou zajistuji tramvajove, trolejbusové a autobusové spoje. Obecné je na-
bidka vefejné dopravy v dotéeném Gzemi na velmi vysoké drovni, jak co se tyCe ploSného pokryti, tak i
Cetnosti a rychlosti spoji. Zakladni kostrou vefejné hromadné dopravy je Integrovany dopravni systém smér Blansko
Jihomoravského kraje (IDS JMK; www.idsjmk.cz). Ten integruje do jednotného dopravniho systému vétsi-
nu regiondalnich autobusovych linek, vSechny osobni vlaky, spéSné vlaky a rychliky na uzemi kraje a tram-
vaje, trolejbusy a autobusy v ramci méstské hromadné dopravy v Brné. Kromé Jihomoravského kraje je do
integrovaného systému zahrnuto i nékolik obci sousednich kraju.

Spickovy interval obsluhy:

Takt 120 minut

Takt 60 minut

Takt 30 minut

Takt 15 minut

230

Systém péterni Zelezniéni dopravy v ramci IDS je tvofen dalkovymi a regionalnimi linkami. Dalkové spoje
jsou zajistovany prostfednictvim Ministerstva dopravy, objednatele celostatni dopravy na Gzemi CR, dle
Planu dopravni obsluhy azemi vlaky celostatni dopravy (k dispozici zde:
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Verejna-doprava/Financni-ucast-statu/Plan-dopravni-obsluhy-uzemi-
vlaky-celostatni-dopra). Dalkové spoje jsou vedeny v kategorii EuroCity pro spojeni Prahy — Brna a Vid-
né/Bratislavy a kategorii rychlikGi pro spojeni Brna s okolnimi krajskymi mésty a vyznamnymi regionalnimi
sidly. Regionalni spoje jsou pak zajistovany prostfednictvim Jihomoravského kraje, objednatele regionalni
dopravy na Uzemi Jihomoravského kraje. Regionalni spoje jsou vedeny v kategorii spéSnych vlaku, které
zajistuji rychlé regionalni spojeni Brna a okolnich vyznamnych sidel a v nékterych pfipadech doplriuji rych- Brno hl. n.
likové spoje, a v kategorii osobnich vlakul, které zajiStuji obsluhu ostatnich sidel na Zelezni¢nich tratich.
S postupnou liberalizaci Zelezniéni dopravy je patrny i zajem soukromych dopravcl o spojeni Prahy ® ¢ ¢ o °
s Brnem s mezinarodnim pfesahem do Vidné a Bratislavy. Jak v dalkové, tak i v regionalni dopravé jsou R7
Zelezni¢ni spoje vedeny v systému integrovaného taktového jizdniho fadu. Délkové Zelezni¢ni spoje jsou : : :
vedeny zpravidla v hodinovém, &i dvouhodinovém intervalu, regiondlni Zelezni¢ni spoje pak v hodinovém :

az pulhodinovém intervalu, ktery se u vybranych linek ve Spi¢kach snizuje i na 15 minut a mimo Spi¢ku a """"""""""" Q_’
v okrajovych ¢astech dne naopak prodluzuje na dvé hodiny. B eeersnneeens @ ............ k R6
Regionalni autobusova doprava zajistuje primarné plosnou obsluhu Gzemi Jihomoravského kraje. Z celko-

vych vice neZ dvou set linek zajizdi na Uzemi mésta Brna pouze 25. Nékteré regiondlni linky maji charak- @
ter patefni regionalni dopravy a supluji tak roli Zelezni¢nich spoju. Toto je dano v téch pfipadech, kde neni

dostate€né kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura umoznujici rychlou a pravidelnou dopravu cestujicich. Vztah
mezi Zelezni¢ni a autobusovou dopravou je zaloZzen na spolupréci téchto dvou systémda, kde Zelezni¢ni §
doprava tvofi patef systému v dopravé cestujicich z regionu do mésta Brna a autobusové spoje jsou vhod- Modfice : Brno-Chrlice
né navazany v pfestupnich uzlech na Zelezni¢ni spoje. Tento princip je zakotven ve vrcholném strategic- 3 @ @

kém dokumentu Jihomoravského kraje pro oblast vefejné dopravy — Plan dopravni obsluznosti Jihomorav- smér Moravské Branice
ského kraje (k dispozici zde: https://www.kr-jihomoravsky.cz/Default.aspx?ID=325457&TypelD=2).
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Hromadna doprava v Brné je tvofena siti tramvaiji, trolejbus( a autobusu. Provoz zajiStuje 11 tramvajovych : l
linek, 13 trolejbusovych linek a 47 autobusovych linek (z toho 11 nocnich). Soucasti MHD jsou i nékteré @
regionélni autobusové linky, které na Uzemi mésta Brna doplfiuji sit méstskych autobust a slouzi i pro
cesty pouze na Uzemi Brna. Systém méstské hromadné dopravy zajistuje ploSnou obsluhu Uzemi mésta
Brna a sousednich sidel. Za provoz systému MHD zodpovida Dopravni podnik mésta Brna, a.s., ktery jej
udrzuje a rozviji (Podrobné informace k systému MHD jsou k dispozici zde: www.dpmb.cz). Planovany

rozvoj systému MHD je feSen v pfislusnych strategickych dokumentech mésta Brna pro oblast vefejné
dopravy, jako jsou Generel vefejné dopravy mésta Brna (https://www.brno.cz/sprava-mesta/magistrat-
mesta-brna/usek-socialne-kulturni-a-dopravy/odbor-dopravy/oddeleni-koncepce-dopravy/generel-verejne-
dopravy-mesta-brna/) a Strategicky plan udrzitelné mobility mésta Brna (http://www.mobilitabrno.cz).

Obréazek 10 - Schéma vedeni vlakovych linek v ZUB
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Obrazek 11 - Schéma linek méstské hromadné dopravy v Brné
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3.4 Demograficka a socioekonomicka charakteristika Gzemi

Jihomoravsky kraj ma rozlohu 7 196 km?. K 1. 1. 2015 je pocet obyvatel na Gzemi kraje 1 172 853, cozZ je
163 obyvatel/lkm?. Na Uzemi Jihomoravského kraje se nachazi 673 obci, spravnim centrem je Brno
(377 440 obyvatel k 1. 1. 2015). V Ceské republice se fadi Jihomoravsky kraj co do poétu obyvatel na &tvr-
té misto za StfedoCesky kraj, Hlavni mésto Prahu a Moravskoslezsky kraj. Dominantnim sidlem v feSené
oblasti je krajské mésto Brno. Mésto Brno je pfirozenym centrem regionu a zaroven i druhym nejvétsim
méstem v CR. Z hlediska celostatnich a mezinarodnich vazeb je Brno vyznamnych zdrojem a cilem cest
cestujicich z jinych krajskych mést v CR a zahraniénich blizkych sidel Bratislavy a Vidné. Z hlediska
regionalnich je Brno vyznamnym centrem regionu s atraktivitou pro oblast zaméstnanosti, vzdélani a
sluzeb. V tomto pfipadé vytvarfi mésto Brno intenzivni vazby zejména s byvalymi okresnimi meésty a
s oblastnimi regionalnimi centry. Mistni vztahy na Gzemi mésta Brna jsou vzhledem k jeho velikosti, poctu
obyvatel a spravnimu ¢&lenéni velmi vysoké zejména v centralni ¢asti mésta a pfilehlych lokalitach. Ve
vztahu k feSenému projektu ma velikost vyznamnych sidel v regionu vliv na poptavku po regiondlni a
dalkové ZzZelezni¢ni dopravé. Z nasledujicich obrazk( je patrné, Ze pocet obyvatel v FfeSené oblasti a
rozmisténi a velikost jednotlivych sidel je nejhustSi v téch lokalitach, jez jsou v tésné blizkosti mésta Brna
(do cca 20 km). Tato sidla vytvéaFi tzv. metropolitni oblast mésta Brna. Demograficky nejvyznamnéjsi sidla
lezi ve vétSiné pripadd na Zelezni¢nich tratich, kdy na téchto tratich provozované dalkové a regionalni
spoje zajistuji pfepravu cestujicich z téchto sidel zejména do mésta Brna, ale zaroven i do dalSich sidel.
Jako priklad Ize jmenovat Blansko, TisSnov, Kufim, Vy3kov, Slavkov u Brna a dalsi.
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Obrazek 12 - Poget obyvatel v krajich CR
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Obrazek 13 - Pocet obyvatel v nejvétSich sidlech Jihomoravského kraje

Pocet obyvatel v Jihomoravském kraji i konkrétné v jeho sidlech se vyviji dle atraktivity regionu spocivajici
v arovni kvality bydleni, zaméstnani, vzdélani, kulturniho vyZiti apod. Vyznamnym faktorem vyvoje poctu
obyvatel jsou i rizné celospole€enské trendy a mistni specifika. Na uzemi Jihomoravského kraje doSlo za
poslednich pfiblizné 10 let k ur€itému vyvoji po€tu obyvatel, ktery se promitd do zmény poptavky po dopra-
vé a nasledné i do zatiZzeni dopravnich siti. Obecné Ize feSené Uzemi z hlediska zmény poctu obyvatel
rozdélit na oblast mésta Brna a jeho pfilehlé aglomerace a na okolni oblast Jihomoravského kraje.
V pfipadé mésta Brna a zejména jeho nejblizSiho okoli je patrny nartst poctu obyvatel. To je dano vyso-
kou atraktivitou mésta Brna z hlediska nabidky pracovnich pfilezitosti, zaméstnani a kulturniho vyZiti. Na-
proti tomu sidla v okoli mésta Brna nabizi atraktivni moznosti bydleni, coZ je spojeno s procesem subur-
banizace. Z procentualniho hlediska doSlo v nékterych sidlech k nartstu poc¢tu obyvatel o 15 — 20 procent
bé&hem poslednich 10 let. Na Uzemi mésta Brna je pak narlst poctu obyvatel do 5 procent béhem posled-
nich deseti let. Tento vyvoj se projevuje zvysujici se poptavkou po dopravé a nasledné i do zvy3ujiciho se
zatizeni dopravnich siti na Uzemi mésta Brna a v jeho okoli. Naproti tomu zbyvajici ¢ast Uzemi Jihomorav-
ského kraje ma az na vyjimky spiSe stagnujici, ¢i mirné klesajici trend vyvoje poctu obyvatel. Tento vyvoj
je dan nizkou atraktivitou téchto lokalit z hlediska nabidky pracovnich pfilezitosti, dostupnosti sluzeb a dal-
Simi mistnimi specifiky. Konkrétni dosahované zmény v poctu obyvatel ¢asti Jihomoravského kraje jsou
znazornény na nasledujicim obrazku.
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Obréazek 14 - Vyvoj poctu obyvatel Jihomoravského kraje mezi roky 2004 a 2014

. Graf 2 - Vyvoj miry registrované nezaméstnanosti
Jihomoravsky kraj je ekonomicky vyznamnym regionem CR, na celorepublikovém hrubém domacim pro-

duktu se podili 10,9 %. V obdobi 2003-2013 se podil Jihomoravského kraje na HDP CR pohyboval 30000

v rozmezi 10,0 % aZ 10,9 %. Ekonomicka vykonnost regionu je tak pomérné stabilni, ur€itym vykyvem bylo o
obdobi ekonomické krize pfiblizné mezi roky 2009 a 2013. Ekonomicky nejvyznamnéjsi je v tomto ohledu = 25 000 =
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3.5 Pfedpokladany rozvoj Uzemi a dopravni infrastruktury

Predpokladany rozvoj v feSeném Gzemi je definovan ve strategickych dokumentech a politikach dzemniho
rozvoje, rozvoje dopravni infrastruktury, ekonomického rozvoje atd. Rozvoj Uzemi je v pfislusnych rozvojo-
vych politikach feSen hierarchicky z hlediska rozvoje Ceské republiky, rozvoje Jihomoravského kraje a
rozvoje mésta Brna a pfilehlé aglomerace. Stejné tak i rozvoj dopravni infrastruktury je predpokladéan
zvlast pro dopravni sit mezinarodniho a celostatniho vyznamu, dopravni sit' regionalniho vyznamu a do-
pravni sit mistniho vyznamu. Navrhy feSeni pfestavby ZUB je nutné pfizptsobovat nejen sou¢asnym pre-
pravnim potfebam, ale i pfedpokladanym vyhledovym potfebam, které budou uréovany pravé dosahova-
nym rozvojem Uzemi a dopravni infrastruktury. Pro projekt pfestavby ZUB jsou pak relevantni viechny
hierarchické trovné. Pro zjisténi budoucich pfepravnich potfeb v mezinarodnich, celostatnich a meziregio-
nélnich vztazich je rozhodujici tzemni rozvoj CR a dopravni infrastruktury mezinarodniho a celostatniho
vyznamu. Pro zjiSténi budoucich pfepravnich potfeb v regionélnich vztazich je rozhodujici tzemni rozvoj
Jihomoravského kraje a pfilehlych oblasti sousednich kraju &i statd. A pro zjiSténi budoucich pfepravnich
potfeb v mistnich vztazich je rozhodujici Gzemni rozvoj mésta Brna a pfilehlé aglomerace.

Z hlediska mezinarodnich p fepravnich vztah G jsou na Urovni Evropské unie utvareny politiky smérfujici
ke zlepSeni soudrznosti jednotlivych statu a regiont EU. Nejvyznamnéjsi je v tomto ohledu Politika rozvoje
transevropské dopravni sité. Politika spole¢né, tzv. transevropské dopravni sité (TEN-T) vytvafi jiz od po-
loviny 90. let 20. stoleti z trovné Evropské unie zakladni strategické plany pro rozvoj patefni dopravni in-
frastruktury na tzemi EU a v okoli. Rozvoj transevropské dopravni sité pfispiva k naplnéni fady cila, mj. ke
zlepSeni dostupnosti a propojenosti vSech regiont Unie, k propojeni mezi dopravni infrastrukturou pro dél-
kovou dopravu a regionalni a mistni dopravu, a to v osobni i nakladni dopravé, k odstranéni mist
s nedostatec¢nou propustnosti a doplnéni chybéjicich spojeni, k vzajemnému propojeni a interoperabilité i
k optimalni integraci a propojeni vSech druht dopravy. Rozvoje transevropské dopravni sité se dosahuje
realizaci dvouvrstvé struktury této sité, ktera zahrnuje globalni sit a hlavni sit. Globalni sit (Comprehensi-
ve Network) je tvofena veskerou stavajici a planovanou dopravni infrastrukturou transevropské dopravni
sité. Hlavni sit (Core Network) je tvofena témi ¢astmi globalni sité, které maji nejvétsi strategicky vyznam
pro dosazeni cili rozvoje transevropské dopravni sité s prioritou realizace do roku 2030. Pokud jde o glo-
balni sit, ¢lenské staty by mély vyvinout vesSkeré asili, aby ji do roku 2050 dokongily.

Na siti TEN-T jsou definovany koridory hlavni sité, které predstavuji nejvyznamnéjsi evropské dopravni
tahy a spojeni. Méstem Brnem prochazi dva koridory hlavni sité TEN-T: Baltsko — jadransky (v grafickém
znazornéni tmavé modra barva) a Vychodni a vychodostfedomorsky (hnéda barva). Rozvoj dopravni in-
frastruktury na téchto koridorech je hlavni prioritou rozvoje dopravni infrastruktury EU. Plany na rozvoj do-
pravni infrastruktury na téchto koridorech jsou koordinovany a zaroven je koordinovano i financovani reali-
zace konkrétnich projektu.

Vyznam zelezni¢niho uzlu Brno z hlediska mezinarodnich i narodnich vztah( je hodnocen i ve vrcholovych
v tomto ohledu jsou Dopravni sektorové strategie, 2. faze (K dispozici zde: www.dopravnistrategie.cz).
V tomto dokumentu se hodnoti priority rozvoje Zelezniéni sité CR. Z hlediska relevance této strategie
k feSeni projektu prestavby ZUB vyplyva vysoka priorita pro realizaci pfestavby ZUB. RovnéZ vyplyva vy-
soka priorita pro realizaci modernizace trati Brno — Pferov. Tyto dva projekty jsou soucasti nejvétSich roz-
vojovych priorit na siti TEN-T na Gzemi CR. Z hlediska mezinarodnich pfepravnich vztaht a z hlediska
priorit rozvoje sité TEN-T se tedy jevi modernizace ZUB jako nezbytna.

Na nasledujicich obrazcich je zjednoduSené znazornéna sit TEN-T a koridory hlavni sité TEN-T.
Z uvedenych schémat je patrné, Zze ZUB tvofi bod, ve kterém se potkava nékolika trati zaFazenych do sité
TEN-T. Tyto traté jsou vyznamné jak z hlediska osobni, tak i z hlediska nakladni dopravy.
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Obrazek 16 - Schéma koridord hlavni sité TEN-T




Z hlediska celostatnich a meziregionalnich p  Fepravnich vztah @ je na Grovni Vlady CR vytvafena Politi-
ka GUzemniho rozvoje CR (PUR). Politika Gzemniho rozvoje CR je forma celostatniho nastroje Gzemniho
planovani a slouzi zejména pro koordinaci Uzemniho rozvoje na celostatni Urovni a pro koordinaci tzemné
planovaci ginnosti krajti a sou¢asné jako zdroj ddleZitych argumentl pfi prosazovani zajma Ceské republi-
ky v ramci uzemniho rozvoje Evropské unie. V Politice Uzemniho rozvoje se rovnéz vymezuji oblasti se
zvySenymi poZadavky na zmény v Uzemi, které svym vyznamem presahuji Uzemi jednoho kraje, a dale
stejné vyznamné oblasti se specifickymi hodnotami a se specifickymi problémy a koridory a plochy do-
pravni a technické infrastruktury.

Uzemni rozvoj je vymezen prostfednictvim rozvojovych oblasti a rozvojovych os, PUR vymezuje celkem 12
rozvojovych oblasti v ramci celé CR a 13 rozvojovych os. Mésto Brno je v politice definovano jako Metro-
politni rozvojové oblast Brno a krom toho se nachéazi na celkem 3 rozvojovych oséach definovanych pro CR.
Jednd se o osy Praha — Jihlava — Brno, Brno — Svitavy / Moravska Trebovéa a (Katowice —) Ostrava — Lip-
nik nad Becvou — Olomouc — Brno — Bfeclav (- Bratislava). Je charakterizované jako Uzemi ovlivnéné roz-
vojovou dynamikou krajského mésta Brna. Jedna se o velmi silnou koncentraci obyvatelstva a ekonomic-
kych &innosti, které maji z velké ¢asti i mezinarodni vyznam. Ve vztahu k feSenému projektu tak Ize oce-
kavat, Ze do budoucna bude dochazet k dalSimu rozvoji v Brnénském aglomeraci, coz se projevi zvyse-
nym poctem obyvatel, zvySenou ekonomickou Grovni a zvySenou nabidkou obchodu a sluzeb. Tento vyvoj
povede ke zvySené prepravni poptavce uvniti této aglomerace, ale i ve vztazich s okolnimi metropolitnimi
a dal8imi rozvojovymi oblastmi zpravidla ve sméru rozvojovych os. Vymezeni rozvojovych oblasti a rozvo-

jovych os na Gzemi CR je znazornéno na nasledujicim obrazku.
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Obréazek 17 - Rozvojové oblasti a rozvojové osy dle PUR CR
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Za Gcéelem definovani priorit v oblasti dopravni infrastruktury definuje PUR koridory a plochy dopravni in-
frastruktury. Ugelem separatniho vymezeni téchto koridord v Politice tzemniho rozvoje CR je vytvoreni
Uzemnich podminek pro umisténi napf. pozemnich komunikaci, drah, vodnich cest a letist, které maiji vliv
na rozvoj uzemi Ceské republiky, svym vyznamem piesahuji Gzemi jednoho kraje a umoZni propojeni za-
kladni sité dopravnich cest na tzemi Ceské republiky a se sousednimi staty. Vymezeni pfedpokladaného
rozvoje Zelezni¢nich dopravnich spojeni a koridorli s mezinarodnim a celostatnim vyznamem je znazorné-
no na nasledujicim obrazku.
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Obréazek 18 — Rozvojové zaméry Zelezniéni infrastruktury dle PUR CR

Rozvoj Zelezni¢ni infrastruktury s vyznamem pro mezinarodni a celostatni dopravu je uvazovan v podobé
rozvoje konvenéni Zeleznice i vysokorychlostni Zeleznice. V pfipadé konvenéni Zeleznice je uvazovano
s rozvojem infrastruktury ve spojeni Brna s Pferovem a Zlinem s vyznamem i pro spojeni s Olomouci, Os-
travou a obecné stfedni a severni Moravou. Rozvoj vysokorychlostnich trati je pak uvazovan ve spojeni
Brna s Prahou, Ostravou a Vidni, potazmo Bratislavou. V pfipadé rozvoje dalniéni a silniéni sité je uvazo-
Vano s rozvojem ve spojeni Brna se Svitavami a Brna s Vidni.

Uvedené koridory jsou v urovni PUR definovany pouze jako sméry rozvoje bez definovani konkrétnich pa-
rametru infrastruktury a jejich konkrétniho izemniho vedeni. Stanoveni konkrétnich parametrd je pak Uko-
lem samostatnych studijnich a projektovych dokumentaci. Pfesné Gzemni vymezeni pro realizaci rozvojo-
vych zamérd dopravni infrastruktury je Ukolem podrobnéjSich stupfid tzemniho planovani na arovni kraje,
respektive obci.



Z hlediska regionélnich p Fepravnich vztah G jsou na Urovni Jihomoravského kraje vytvareny Zasady
uzemniho rozvoje (ZUR), které definuji tzemni rozvoj v Jihomoravském kraji. Rozvojové oblasti a osy
v ZUR navazuji a dale zpresniuji rozvojové oblasti a osy celostatniho vyznamu definované v Politice tzem-
niho rozvoje v CR. Z pohledu regionalniho rozvoje jsou v ZUR definovany rozvojové oblasti a osy nad-
mistniho vyznamu. V ZUR Jihomoravského kraje je definovdna nadmistni rozvojova oblast Znojemsko a
nadmistni rozvojové osy Znojemska, Videnska a Kyjovska. Ve vztahu k poptavce k regionalni dopravé Ize
oCekavat zvySenou prepravni poptavku v rozvojovych oblastech a osach znazornénych na niZze uvedeném
obrazku. Ve zbyvajicim Gzemi Jihomoravského kraje Ize pfedpokladat vyuziti Gzemi pfiblizné ve stavajici
podobé.
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Zdroj: Jihomoravsky kraj

Obréazek 19 - Rozvojové oblasti a osy na Gzemi Jihomoravského kraje dle ZUR JMK

Vyhledovou pfepravni poptavku po Zelezni¢ni osobni dopravé ovliviiuje kromé ploSného uzemi kraje i
Uzemni rozvoj v jednotlivych sidlech. Planovani Gzemniho rozvoje je vtéchto pfipadech definovano na
arovni Gzemnich pland obci. Kazdé sidlo vytvafi rizné podminky Gzemniho rozvoje, kdy rozhodujicimi
faktory jsou dostupnost kvalitniho bydleni, nabidka sluZzeb a kulturniho vyZziti a podobné. Z tohoto hlediska
Ize oCekavat nejvétsiho rozvoj v téch sidlech, které dosahovaly postupného rustu v minulych letech a oce-
kava se tak pokra¢ovani tohoto trendu. Jedna se zejména o sidla v Brnénské aglomeraci a jejim okoli.
Specificky je nutné nahliZzet na zemni rozvoj mésta Brna, coZ je pfedmétem nasledujici kapitoly.

V Zasadach uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje jsou zaneseny koridory dopravni infrastruktury pro
aroven evropsky, celostatné i regionalné vyznamnych vyhledovych zamér(. Pravé uroven ZUR je nej-
vhodnéjSim méfitkem pro definovani predpokladaného rozvoje Zelezni¢ni a silniéni infrastruktury
v feSeném Uzemi. Pfehled zdméru rozvoje Zelezni¢ni a silni¢ni dopravni infrastruktury v feSeném Gzemi
v ZUR je zndzornén v nasledujicim obrazku.
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Obréazek 20 - Rozvoj Zelezniéni a silniéni infrastruktury na Gzemi Jihomoravského kraje dle ZUR JMK

NejvyznamnéjSim rozvojovym zamérem na Zelezni¢ni siti s celostatnim a mezinarodnim pfesahem je pla-
novana Modernizace trati Brno — Pferov, ktera konkrétné predstavuje zdvoukolejnéni trati a zvySeni trato-
vé rychlosti na 200 km/h. Z rozvojovych zaméra s celostatnim pfesahem Ize jmenovat i elektrizaci trati Bla-
Zovice — Veseli nad Moravou obsahujici kromé elektrizace i zvySeni tratové rychlosti v dil€ich Usecich.
Rozvojovych zamérd s regionalnim pfesahem je hned nékolik. Zaméry elektrizace trati Sakvice — Hustope-
&e u Brna a HruSovany — Zidlochovice zahrnuiji elektrizaci trati umoZiujici zavedeni pfimych regionalnich
linek z Brna do regionalnich center. Zamér elektrizace a zkapacitnéni trati Brno — Zastavka u Brna pfed-
stavuje elektrizaci, zdvoukolejnéni a zvySeni rychlosti na trati. Poslednim vyznamnych regionalnim zamé-
rem je realizace tzv. Boskovické spojky predstavujici elektrizaci trati Skalice nad Svitavou — Boskovice a
vybudovani nové tratové spojky umoZznujici zavedeni pfimych bezuvratovych regionalnich spoji z Brna do
Boskovic. Na ostatni Zelezniéni siti, vyjma ZUB jsou planovany investice bodového charakteru s cilem vy-
lepSeni stavajicich parametru trati a ZelezniCnich stanic a zastavek. Pro vyhled je pak uvazovano i
s vysokorychlostnimi tratémi, dosud vSak na urovni Uzemni rezervy.

Na silniéni siti je z hlediska mezinarodnich a celostatnich vztaht uvazovano s realizaci dostavby dalnice
D52, vystavby dalnice D43 a vystavby tzv. tangent, jako odleh&eni dalnice D1. V relevanci k ZUB jsou vy-
znamné rozvojové zaméry na Uzemi mésta Brna, jeZ jsou popsany v nasledujici kapitole.



¢éniho uzlu Brno

Studie proveditelnosti Zelezni

Z hlediska mistnich p Fepravnich vztah @ je na Grovni mésta Brna vytvafen Uzemni plan mésta Brna.
Uzemni plan vytvafi podminky rozvoje tzemi a vymezuje funkéni vyuZziti jednotlivych ploch. Z hlediska
prepravni poptavky po dopravé byly vybrany jako relevantni oblasti rozvoje ploch bydleni, smiSenych
obytnych ploch a ploch vyroby. Na nasledujicich obrazcich jsou zobrazeny zaméry rozvoje bydleni a
vyroby dle koncepce UPmB.

Rozvoj bydleni je uvazovan v nékolika lokalitach, které obsahuji nevyuzivané &i pro vystavbu volné plochy
a oblasti tzv. brownfields, tedy opusténé byvalé vyrobni, skladovaci a jiné arealy. Nejvyznamnéjsi potencial
rozvoje ploch bydleni je sledovan v jiznim a vychodnim okraji mésta Brna. DalSi vyznamné plochy se
nachézi u severniho a severozapadniho okraje mésta Brna. Na Uzemi mésta Brna se pak nachazi nékolik
dil¢ich ploch spiSe lokélniho charakteru, které jsou vhodné pro rozvoj bydleni. Lokace jednotlivych
rozvojovych ploch pro bydleni a obytnych smiSenych ploch a jejich velikost vyjadfujici potencial jejich
rozvoje je ziejmy z nasledujiciho obrazku.

Zdroj: Statutarni mésto Brno

Rozvoj rezidentni vesnické struktury |
Dostavba zakozené stuktury | WM NN Navihové plochy bydieni a smisené obytné

Obrazek 21 - Navrh rozvojovych ploch bydleni a smiSenych obytnych ploch na tzemi mésta Brna
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Z hlediska ploch vyroby je situace ve mésté Brné pomérné slozita. Mésto Brno bylo historicky vyznamnym
prumyslovym méstem s vyznamnymi strojirenskymi, textilnimi a dalSimi podniky. V prabéhu druhé poloviny
dvacatého stoleti a zejména od pocatku devadesatych let minulého stoleti dochazelo ke zménam a fada
téchto podniku jiz zanikla nebo se transformovala do nékolika mensich. Po zaniklych podnicich zustalo na
Uzemi mésta Brna nékolik aredll, které nyni tvofi vyznamnou ¢ast brownfieldovych ploch. U téchto ploch
nachazejicich se zejména v lokalité Trnitd a v arealu byvalé Zbrojovky je planovana revitalizace a jejich
vyuZiti k jinym aceldm, zpravidla pro bydleni, administrativu, volnoasové aktivity apod. Pfesto jsou na
Uzemi mésta Brna vymezeny plochy pro potencialni rozvoj vyroby. Jak je uvedeno na obrazku nize, jedna
se zejména o lokality na vychodnim a jiZznim okraji mésta a ¢aste¢né i v severni ¢asti mésta. Na uzemi
mésta Brna se dale nachézi dil€i plochy pro rozvoj vyroby lokalniho charakteru.

Zdroj: Statutarni mésto Brno
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Obrazek 22 - Navrh rozvoje ploch vyroby na tzemi mésta Brna

Nénhavé piochy viroby
Zalorang priemyslova zany



Ve vztahu k feSenému projektu ZUB mé pak specificky vyznam lokalita oblasti Trnitd — HerSpicka, jak je
jinak nazyvéna SirSi oblast tzv. Jizniho centra. Tato lokalita je v sou¢asné dobé z vétSi ¢asti nevyuZzita.
Nachazi se zde mnozstvi nijak nevyuzitych ploch, nevhodné vyuzitych ploch a brownfieldovych objektd.
Potencial rozvoje této lokality je s ohledem na jeji polohu v blizkosti historického centra mésta Brna
vysoky. Geografické vymezeni tohoto zemi je nejlépe zfejmé z nasledujiciho vyfezu z mapy mésta Brna.

Rozvojové zdny rozsifeného centra \

: Bene3ova - Nadraini

ny, “.‘ ‘5 1 I
: liini centrum / /
. Nové Sady i
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Styfice - Vodafskd

| Koligté-Novaméstskatida . 4

Zdroj: Studie ,Provéreni
Uzemnich dopadu variant
prestavby Zelezni¢niho
uzlu Brno“, zpracovatel:
URBANISMUS, ARCHI-
TEKTURA, DESIGN —
STUDIO, spol. s r.o.

Obrazek 23 — Grafické vymezené Gzemi Trnita - HerSpicka

Konkrétni moznosti rozvoje této lokality jsou Uzce svazany s vyhledovym feSenim Zelezni¢niho uzlu Brno.
Specifickym aspektem moZnosti rozvoje tohoto Uzemi je stav, kdy navrh rozvoje Uzemi v tzemnim planu
mésta Brna odpovida dosud sledovanému feSeni ZUB (tedy varianté A — Reka), coZ je v rozporu se
stavajicim uspofadanim ZUB. Navrhy moznosti rozvoje tohoto Gzemi bylo i z tohoto ddvodu nutné stanovit
samostatné pro jednotlivé varianty ZUB a odchylit se tim od aktualné platného uzemniho planu. Navrhy
moznosti rozvoje Uzemi pro jednotlivé varianty ZUB byly zpracovany v samostatné studii ,Provéreni
Gzemnich dopad( variant pfestavby ZUB* z roku 2015, ktera byla vyuzita jako podklad pro zpracovani
studie proveditelnosti.
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Rozvoj dopravni infrastruktury na zemi mésta Brna zahrnuje dopravni sité vSech drovni od infrastruktury
celostatniho vyznamu az po infrastrukturu regionalniho a mistniho vyznamu. Na téchto dopravnich sitich
se misi pfepravni vztahy vSech téchto Urovni, proto je nutné nahliZzet na jednotlivé zaméry komplexné.
Podstatnou ¢€ast Zelezni¢ni infrastruktury zaujima C&ast Zelezni€niho uzlu Brno FeSena ve studii
proveditenosti, pfesto Ize na zbyvajici siti na Gzemi mésta Brna jmenovat dil¢i zameéry rekonstrukce
Zelezniéni stanice Kralovo Pole a vystavbu Zelezni¢niho terminalu Stary Liskovec.

Rozvoj silniéni infrastruktury je pfedpokladan jak na statni dopravni infrastruktufe, tak i na regionalni a
mistni dopravni infrastruktufe. NejvyznamnéjSim zamérem je v tomto ohledu dostavba Velkého méstského
okruhu (VMO), ktery tvoFi nékolik dilgich staveb. Cast VMO je jiZ realizovana a v provozu, zbyvajici éast je
pak ve fazi projektové pfipravy v rizném stadiu pfipravenosti. DalSim vyznamnym zamérem je vystavba
radial pro napojeni ¢asti mésta Brna pravé na VMO a dalnici D1. Déle je na Uzemi mésta Brna planovano
nékolik dil¢ich staveb v podobé rekonstrukci ulic a kfizovatek a dalSich spiSe lokalnich zaméru. Vycet
nejvyznamnéjSich zamérd na silniéni siti a jejich lokace jsou ziejmé z nasledujiciho obrazku.
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Obrazek 24 — Rozvojové zaméry na silniéni siti na tzemi mésta Brna



Rozvoj infrastruktury MHD zahrnuje rozvoj tramvajové a trolejbusové sité a také realizaci novych Cdi
rekonstrukci stavajicich prestupnich uzl( a zastavek. Z hlediska tramvajové sité je uvaZzovano zejména
s realizaci prodlouZeni trmvajovych trati v okrajovych ¢astech mésta Brna. Vyznamnym zamérem je pak
projekt nazvany Tramvaj Plotni, ktery pfedstavuje souhrnny projekt silni¢ni a tramvajové infrastruktury, kdy
se realizuje nova tramvajova trat v ulici Plotni a upravuje se pozemni komunikace v ulici Dornych, kde se
naopak tramvajova trat’ rusi. Z hlediska trolejbusové sité je uvazovano opét s prodlouZzenim koncovych
Usekl, kdy lze jmenovat napfiklad prodlouzeni trolejbusové trati ve Starém Liskovci k novému
Zelezniénimu terminalu. Rovnéz i v pfipadé rozvoje trolejbusoveé sité je uvazovano s realizaci komplexnich
Uprav trolejbusové infrastruktury a infrastruktury pozemnich komunikaci. Vyznamnym zamérem je v tomto
ohledu vystavba tzv. Nové méstské tfidy, kter4 nabidne zcela nové spojeni v systému MHD s vyraznym
ploSnym vyznamem pro dopravni obsluZznost mésta Brna. Z bodovych zamérl infrastruktury MHD lze
jmenovat napfiklad rekonstrukci prestupniho uzlu Mendlovo namésti. Stejné jako v pfipadé rozvoje Uzemi,
bylo nutné i v pfipadé rozvoje infrastruktury v oblasti TrnitA-HerSpicka pfistupovat odlisné dle specifik
jednotlivych variant feSeni ZUB. Navrh rozvoje dopravni infrastruktury v tomto Gzemi byl pro jednotlivé
varianty stanoven samostatné s pfihlédnutim k tzemnim podminkam, technickému FeSeni Zelezni¢ni
infrastruktury a pfepravnim potfebam obsluhy daného Uzemi. Vy€et zaméru na tramvajové a trolejbusové
siti a jejich lokace jsou zfejmé z nasledujicich obrazka.

Obrazek 25 — Rozvojové zaméry na tramvajové siti na Uzemi mésta Brna
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Obrazek 26 — Rozvojové zaméry na trolejbusové siti na tzemi mésta Brna
Rozvoj Uzemi i rozvoj dopravni infrastruktury na vSech vySe popsanych udrovnich byl ve studii

proveditelnosti stanoven pro scénafe ¢asovych horizontd 2020, 2035 a 2050, a to na zakladé dostupnych
strategickych a rozvojovych dokumentd EU, CR, Jihomoravského kraje a mésta Brna. Pro jednotlivé
zameéry byly prevzaty predpokladané ¢asové horizonty jejich realizace a konkrétni podoba feSeni v€etné
dosahovanych zakladnich technickych a provoznich parametrd. U nékterych zamér nebylo k dispozici
podrobné a ustdlené zékladni technické a provozni feSeni. V téchto pfipadech byl proveden odhad
navrhovanych parametrl s vyuzitim pfikladu obdobnych zdmérd ¢&i na zakladé urlitych standardd a
doporuc¢ovanych primérnych hodnot sledovanych parametri. Takto bylo nutno pfistoupit napfiklad
k navrhovym parametrim VRT, navrhovym parametriim nékterych staveb infrastruktury MHD a navrhovym
parametrdm dopravni infrastruktury v zemi Trnita-HerSpicka, které bylo pfedmétem navrhu konkrétniho
feSeni ZUB v podrobnosti studie proveditelnosti. Tvorba scénafe rozvoje dopravni infrastruktury v fe$eném
uzemi byla pfedmétem uavodnich dil¢ich pInéni studie proveditelnosti. U nékterych zameérd mohlo
v pribéhu zpracovani studie proveditelnosti dojit k odliSnému vyvoji, nez je uvedeno v predpokladaném
scénafi rozvoje. Podrobné informace k rozvojovym zameérim dopravni infrastruktury jsou k dispozici na
webovych strankach Ministerstva dopravy, Spravy Zelezniéni dopravni cesty, Reditelstvi silnic a dalnic,
Jihomoravského kraje a mésta Brna.



4 Prepravni poptavka
4.1 Stavajici p Fepravni poptavka

Z hlediska absolutniho rozsahu pfepravni poptavky hraji v feSeném tzemi kli€ovou roli vSechny pfepravni
vztahy, jejichZz zdroj (poCatek cesty) €i cil (konec cesty) se nachazi na Uzemi mésta Brna, pfiCemz jde
v prvni fadé o cesty Cisté uvnitf mésta, které tvofi necelé tfi Ctvrtiny z celkového poctu cest v FeSeném
Uzemi. V radmci okolniho regionu jsou pak nejvy3si pfepravni objemy dosahovany u radialnich prepravnich
vztahll s méstem Brnem, kdy konkrétni velikost pfepravnich vztah( zavisi na atraktivité jednotlivych oblasti
a hustoté zalidnéni. Vyznamné prepravni vztahy jsou pak i ve spojeni mésta Brna s okolnimi krajskymi
meésty a dalSimi vzdalené&jSimi sidly, jeZ jsou souhrnné reprezentovany tzv. externi oblasti. Dosahované
konkrétni objemy poctu cest pro systém individualni automobilové dopravy a vefejné hromadné dopravy
jsou ovlivnény kvalitou dopravni infrastruktury a kvalitou dopravni nabidky vefejné hromadné dopravy.
Celkovy prfehled pfepravnich objemud IAD a VHD pro hlavni relace v feSeném Uzemi je uveden v nésleduji-
ci tabulce.

Poéet cest IAD za 24 hodin (v tisicich) Po ¢€etcest VHD za 24 hodin (v tisicich)
Zdroj/ cil Mésto | Region | Region | Region | Region | Externi - Mésto | Region | Region | Region | Region | Externi -
Brno sever | vychod jih zépad | oblast =Ll Brno sever | wchod jih zapad | oblast =Ll
Mésto Brno 779 13 14 8 18 14 845 493 14 15 11 17 10 560
Region sever 13 8 1 0,2 1 15 37 14 7 0,4 0,2 1 3 24
Region vychod 14 1 13 4 04 13 45 15 04 11 2 04 3 32
Region jih 8 0,2 4 14 1 3 30 11 0,2 2 11 1 3 29
Region zapad 18 1 0,4 1 20 16 56 18 1 1 1 13 4 36
Externi oblast 14 15 14 3 16 17 78 9 8] & 3 4 4 26
Soucet 845 37 45 30 56 77 1091 560 24 32 29 36 27 707

Tabulka 1 - Stavajici objem poptavky po VHD a IAD na hlavnich pfepravnich vztazich feSeného Uzemi

V pfipadé rozdéleni feSeného Uzemi na Ctyfi hlavni regionalni kvadranty (severni, jizni, vychodni, zapadni)
a externi oblast, reprezentujici vzdalengjsi okoli, je z hlediska celkového objemu pfepravni poptavky nej-
vyznamnéjsi radialni relace mezi Brnem a zdpadem regionu, kde se realizuje vice nez ¢tvrtina v3ech radi-
alnich cest z/do mésta Brna, tj.
cca 70 tis. cest za 24 hodin,
z nichz pfiblizné polovinu tvofi
cesty VHD a polovinu cesty
IAD. Vrelaci mezi Brnem a
vychodem regionu dosahuje
denni pfepravni objem cca 28
tis. cest u IAD a cca 30 tis. cest
u VHD, vrelaci mezi Brnem a
severem regionu pak cini celko-
vy denni pocet cest necelych 26
tis. v pfipadé IAD a necelych 28
tis. v pfipadé VHD. V relaci Br-
no — jih regionu je absolutni
pfepravni objem nizZsi, pficemz
u IAD ¢ini cca 16,5 tis. cest za
24 hodin a u VHD dosahuje
arovné 22 tis. cest za 24 hodin.

Radialni prepravni vztahy z/do Brna
[pocet cest VHD a IAD za 24 hodin]

H sever regionu

m vychod regionu

u jih regionu
zapad regionu

externi oblast

Graf 4 - Stavajici objem prepravni poptavky v radialnich vztazich
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Na vSech uvedenych regionalnich vztazich je diky nabizenému rozsahu a kvalité spojeni Zelezni¢ni &i au-
tobusovou dopravou v ramci Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje dosahovan srov-
natelny nebo dokonce vyssi podil VHD na pfepravnim objemu oproti IAD. Z hlediska procentualnich hod-
not modal-splitu VHD:IAD pfitom vykazuje vefejna doprava nejsilngjSi podil konkrétné v relaci mezi Brnem
a jihem regionu, kde je diky relativné dobrym parametrdm stavajici Zelezni¢ni infrastruktury konkurence-
schopnost VHD v porovnani s jinymi regionalnimi vztahy nejvy3Si. V dalkovych vztazich je situace
z pohledu podilu vefejné dopravy méné pfizniva, coz souvisi zejména s absenci kapacitné a ¢asové kon-
kurenceschopné nabidky spojeni VHD v nékterych vyznamnych nadregionalnich relacich a smérech, na
nichz je diky moz-
nosti vyuziti dalniéni
sité tradiéné dosa-
hovan vysoky podil
IAD (napf. Brno -
Praha, Brno — Os-
trava). Konkrétni
pfepravni objem na
radialnich dalkovych
vztazich mezi Br-
nem a externimi
oblastmi (celkem za &
vSechny sméry) &ini o © ~
u IAD cca 28 tis. o ’ & o 5"
cesta u VHD cca 19
tis. cest za 24 hodin.

100%

48% 48% 50%

59%
60%

IAD
VHD

40%

57%
529% 52% 0
20% ’ . Shis 41%

Modal-split dle poctu cest

0%

Prepravni vztah

Graf 5 - Stavajici modal-split dle poctu cest

Z hlediska  stavajiciho  pFepravniho
vykonu je vramci feSeného Gzemi e
dosahovana celkovd hodnota 8,6 2.5
miliard osobokilometrt za rok, z ¢ehoz %,4
pFiblizné 5,2 mld. tvofi vykony IAD. Y .
V ramci prepravnich vykonl vefejné o"'//roly
dopravy ma nejvyraznéjsi podil systém
MHD v Brné, ktery dosahuje cca 1 mid.
osobokilometrli za rok. Modal-split
vefejné dopravy je z pohledu
prepravnich vykont méné pfiznivy nez lap
v pfipadé prostého poctu cest, pomér 52
vykond zde ¢ini cca 61:39 % ve
prospéch IAD. To souvisi
s horSim postavenim VHD v ramci
dalkovych a tranzitnich vztahu, jez maji
vzhledem k vy38i pfepravni vzdalenosti
vétSi vahu 1z hlediska vysledného
pfepravnino vykonu neZz kratSi cesty
vV rdmci regionu.

Rocni prepravni vykon VHD a IAD
[mld. osobokilometrti]

AnOAIEP
sngony

Autobus 3q

regionalnj

o o
zejména W3

D

Celkovy pomér vykonl VHD:IAD =39 % : 61 %

Graf 6 - Roéni prepravni vykony VHD a IAD



V pfipadé Zelezni¢ni osobni dopravy odpovida charakter rozloZzeni poptavky prepravnimu vyznamu jednot-
livych sméru &i relaci, pficemz podobné jako v pfipadé nakladni dopravy dominuji sméry z Brna na sever
(trat 260) a na jih (trat 250 jih), u nichz je za obdobi prGmérného pracovniho dne dosahovano celkové za-

tizeni ve vlacich na hra-
nicich mésta Brna na
urovni cca 20 - 23 tis.
cestujicich. Na tratich
250 sever a 340 je uro-
ven zatizeni zhruba
poloviéni (10 - 11 tis.
cestujicich za den), spo-
le¢ny uUsek trati 240 a
244 vykazuje na hrani-
cich mésta celkem cca
8 — 9 tis. cestujicich a

iZ8i prepravni ob-
jem je dosahovan na
regionalni trati ¢. 300.
Souhrnné prepravni
zatizeni ve vSech vla-
cich na hranicich mésta
Brna dosahuje Urovné
77 tis. cestujicich za
primérny pracovni den.

trat’ 340

jujeuolbal

Profilové zatiZeni na hranicich Brna
[pocet cestujicich za 24 hodin]

[ trat 260
[ trat 340
trat 300
[ trat 250 jih
[ traté 240+244

trat 250 sever

Celkem ve vlacich na hranicich Brna:
77 tis. cestujicich za 24 hodin

Graf 7 - Stavajici pocet cestujicich ve vlacich na hranicich Brna
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Graf 8 - Stavajici obrat cestujicich na zZel. stanicich a zastavkach

Z hlediska obratu cestujicich na
Zeleznici (tj. souctu vSech vystupl
a nastupu z/do vlakl) jednoznacné
dominuje stanice Brno hlavni na-
draZi, kterd se svym obratem pfe-
sahujicim 66 tis. cestujicich za den
podili zhruba tfemi d&tvrtinami na
celkovém obratu vSech Zeleznic¢-
nich stanic a zastavek na uzemi
meésta Brna. Mezi dalSi pfepravné
vyznamné stanice a zastavky patfi
Brno-Zidenice s obratem cca 7 tis.
cestujicich za den a Brno-Kralovo
Pole s obratem vice nez 5 tis. ces-
tujicich za den. Na vétSiné ostat-
nich stanic a zastavek na Uzemi
Brna je dosahovan obrat v rozmezi
cca 1 — 2,5 tis. cestujicich za den,
vyjimku predstavuji Brno-Slatina a
Brno-Cernovice s obratem niz$im
nez 500 cestujicich za den.
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PFepravni poptavka v pripadé nakladni Zelezniéni dopravy v oblasti ZUB a okolnim z&jmovém regionu vy-
plyva ve vétsi mife nez v pfipadé osobni dopravy z SirSiho narodniho, resp. mezinarodniho kontextu, a to
v souvislosti jak s rozlozenim hlavnich zdroju a cilt pfeprav, tak s moznostmi trasovani nakladnich viaka.
Z hlediska absolutniho objemu pfepravenych hrubych tun je pro feSené Uzemi stéZejni relace z Brna smé-
rem na Breclav (trat’ 250 jih) a rovnéz pfepravni proudy smérem z Brna na sever, resp. severozapad, které
se s ohledem na existenci dvou ¢aste€né alternativnich tras déli mezi Zelezni¢ni traté 260 a 250 sever (s

Profilové zatiZzeni na hranicich Brna
[mil. hrubych tun za rok]

Otrat 260
DOtrat' 340
Otrat 250 jih

trat' 250 sever

v hrubych tunach

* hodnoty v ¢istych tunach
Ize orienta¢né vycislit jako
0,4 - 0,5 nasobek hodnot

Graf 9 - Stavajici zatizeni v nakladni zel. dopravé na hranicich Brna

mirnou pfevahou zatiZzeni na trati 260).
Poslednim vyznamnégjSim smérem na-
kladnich pfeprav po Zeleznici je smér
z Brna na vychod pfes Slapanice (trat
340), kde je nicméné dosahovano vy-
razné nizSiho absolutniho objemu pie-
pravenych hrubych tun neZ u vySe uve-
denych tfi dominantnich sméra. Zbyvaiji-
ci Zelezni¢ni traté vstupujici do oblasti
ZUB (8. 240, 244, 300) vykazuji
z hlediska nakladni Zelezni¢ni dopravy
zanedbatelny objem pFepravniho prou-
du. Z hlediska komoditni skladby pfe-
prav po Zeleznici dominuji pfedevsim
nerostné suroviny (uhli, kovové rudy Cdi
jiné nerostné suroviny a vyrobky), pro-
dukty zemédélské vyroby a druhotné
suroviny.
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Vyvoz a dovoz v tis. tun za rok
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Produkty zemédélské vyroby, myslivosti, lesnictvi, ryby a ostatni produkty vodniho [ :
prostiedi jmm

Uhli a lignit; surova ropa a zemni plyn

Kovové rudy a ostatni nerostné suroviny; raselina, uranové a thoriové rudy

Potravinarské vyrobky, napoje a tabak

Drevo a dievéné a korkové vyrobky (kromé nabytku); prouténé a slaméné vyrobky;
buni¢ina, papir a vyrobky z papiru; tiskafské vyrobky a nahrané nosice

Koks a rafinérské produkty

Chemikalie, chemické vyrobky a uméla viakna; pryzové a plastové vyrobky;
radioaktivni palivo

@Vyvoz

@Dovoz

Komodita

Ostatni nekovové nerostné vyrobky

Surové kovy; zpracované kovové vyrobky, kromé stroju a zafizeni
Dopravni prostfedky

Druhotné suroviny; méstsky a ostatni odpad

Zarizeni a material pouzité k prepravé véci

Neindetifikovatelné véci, véci které nemohou byt zafazeny do pfedchozich skupin

Ostatni véci a jinde neuvedené ﬁr‘

Graf 10 - RozloZeni pfepravovanych komodit se zdrojem nebo cilem v Jihomoravském kraji
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Z hlediska pfepravniho zatiZeni tras regionalni a dalkové autobusové dopravy dominuji zejména linky vyu-
Zivajici dalnici D1. V relaci Brno — zapad ¢ini zatiZzeni na hranicich mésta Brna pfiblizné 14,5 tis. cestuji-
cich za den, z ¢ehoZz cca 9 tis. tvofi cestujici v dalkovych autobusech mimo systém IDS JMK a zbytek pak
cestujici v regionalnich autobusovych linkach IDS JMK sméfujici do oblasti Rosicka ¢i Ivancicka. V relaci
Brno — vychod se Uroven zatiZzeni na hranicich mésta pohybuje v rozmezi 15 az 20 tis. cestujicich za den,
pfi€emz cca 5 tis. cestujicich pfipada na dalkové autobusové linky mimo IDS a zbytek na regionalni auto-
busové linky IDS JMK sméfujici do oblasti VySkovska €i Slavkovska. Mezi dalSi pfepravné vyznamné trasy
autobusové dopravy patfi relace mezi Brnem a jihem regionu (linky IDS JMK smétujici do oblasti Ivanc€icka
¢i Znojemska), pfi¢emz v nejzatizené&jSim Useku jizné od Modfic je dosahovano zatiZzeni az 11,5 tis. cestu-
nenska), kde se pocet cestujicich v regionalnich a dalkovych autobusovych linkach na hranicich Brna po-
hybuje na Grovni cca 6 - 7 tis. za den, a rovnéz relace Brno - jihovychod (smé&rem do oblasti Zidlochovicka,
Kyjovska, pfipadné Slavkovska ¢i Hodoninska), u niz zatiZzeni autobusovych linek na hranicich Brna dosa-
huje pfiblizné 5 - 6 tis. cestujicich za den.

V systému MHD na Uzemi Brna je nejvice vytizena sit tramvajovych linek v SirSim centru mésta, kde je
obecné dosahovana intenzita vySsi nez 20 tis. cestujicich za den. U nejzatizenéjSich Useku tramvajové
sité v okoli Hlavniho nadrazi a na ulicich Husova, Lidicka ¢&i Stefanikova pocet prepravenych cestujicich
prekracuje aroven 50 tis. za den. Vysoké hodnoty zatizeni nad 40 tis. cestujicich za den jsou dosahovany
rovnéz na tramvajovych tratich v ulicich Milady Horakové, Vevefi &i Kfenova — Olomoucka — Zivotského.
Mezi Useky tramvajové sité s pfepravnim zatizenim pohybujicim se v rozmezi 30 — 40 tis. cestujicich za
den patfi trat’ z Bystrce (pfes Pisarky) &i traté vedené ulicemi Kolisté, Merhautova, Nezamyslova, HybeSo-
va, Véaclavska, Kfizova a Castetné Videriska. U trolejbusové a autobusové dopravy je zatizeni obecné

v s

¥~ s

tis. cestujicich za den. V prfipadé trolejbusové sité je nejvysSich pfepravnich intenzit (cca 25 — 30 tis. ces-
tujicich za den) dosahovano konkrétné na trase tangencialnich linek 25 a 26, a to ve vétSiné Usekd mezi
Novym Liskovcem a Husovicemi (nejvyraznéji v ulicich Pisarecka, Hlinky a Provaznikova). Sit autobusU
MHD vykazuje nejvySsi prepravni zatizeni (nad 20 tis. cestujicich za den) pfedevSim na exponovanych
Usecich leZicich na trase okruznich linek 44 a 84 (oblast Zvonarky, ulice GajdoSova &i okoli Zelezni¢ni za-
stdvky Lesna), a dale téZ v oblasti Komarova (ulice Svatopetrska).

Z pohledu intenzity individuélni automobilové dopravy v ramci celého feSeného Uzemi vykazuje obecné
nejvyssi zatizeni dalnicni sit, pfedevsim pak dalnice D1 v okoli Brna, na nizZ jsou dosahovany celkové in-
tenzity v rozmezi 40 — 60 tis. vozidel za 24 hodin (z toho pfiblizné 30 — 45 tis. osobnich vozidel). Mezi nej-
vice zatizené patfi konkrétné Useky dalnice D1 v jizni ¢asti mésta Brna mezi Prazskou radialou (silnice
1/23) a Videnskou radialou (silnice 1/52), kde celkova intenzita dosahuje cca 58 tis. vozidel za 24 hodin (z
toho cca 39 tis. osobnich), a mezi Vidernskou radialou a délnici D2, kde se celkova intenzita pohybuje na
Grovni 62 tis. vozidel za 24 hodin (z toho rovnéZz cca 39 tis. €ini osobni vozidla). V rdmci mésta Brna jsou
nejvice zatizeny klicové méstské komunikace v rdmci radialné-okruzniho systému, kde jsou obecné dosa-
hovéany intenzity pfesahujici 30 tis. osobnich vozidel za 24 hodin. Mezi nejzatizené&jSi useky patfi konkrét-
né severni a severovychodni ¢ast Velkého méstského okruhu a ulice Kolisté s intenzitou na trovni 50 — 60
tis. vozidel za den. Z komunikaci s celkovou intenzitou v rozmezi 40 — 50 tis. vozidel za den Ize uvést ce-

s w7z

lou vychodni ¢ast VMO a ulice Zvonarka, Hladikova, HerSpicka &i BiteSska.

Grafické znazornéni stavajiciho prepravniho zatizeni je zpracovano formou nasledujicich kartogramu, a to
samostatné pro osobni Zelezni¢ni dopravu (v rozdéleni na regiondlni a dalkovou), autobusovou a mést-
skou dopravu (v rozdéleni na tramvaje, trolejbusy a méstske, regionalni a dalkové autobusy) a individualni
automobilovou dopravu (vSechna vozidla v€etné nakladnich).
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Obrazek 27 — Stavajici prepravni zatizeni Zelezni€nich trati v osobni Zelezni¢ni dopravé
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Obrazek 28 — Stavajici prepravni zatizeni v autobusové a méstské hromadné dopravé
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Obrazek 29 — Stavajici zatizeni komunikaéni sité individualni automobilovou dopravou
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Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno

4.2 Vyvoj p fepravni poptavky v minulych letech

Popis dosavadniho vyvoje vybranych zakladnich charakteristik pfepravni poptavky v uplynulych letech je
zpracovan na zakladé dostupnych historickych dat, a to samostatné pro Zelezni¢ni osobni dopravu, MHD,
IAD a Zelezni¢ni nakladni dopravu.

Zelezni éni osobni doprava

Z hlediska celkového objemu pfepravenych cestujicich je v Zelezni¢ni dopravé v poslednich letech patrny
mirné rostouci trend, coz se ¢aste€né projevuje i v feSené oblasti Zelezni¢niho uzlu Brno. Celkovy pocet
cestujicich ve vlacich na hranicich Brna mezi roky 2010 a 2015 vzrostl konkrétné o cca 2500 cestujicich za
prumérny den a dosahl tedy Urovné necelych 63 tisic. K tomuto narlstu nicméné prispéla pouze mensi
gast Zelezniénich trati vstupujicich do ZUB (traté 260, 250 jih a 340), zatimco u zbyvajicich trati doslo nao-
pak k poklesu &i stagnaci poctu cestujicich. V pfipadé nejvyznamnéjSich sméru z Brna smérem na sever
(trat 260) a na jih (trat’ 250 jih) vzrostlo zatizeni na hranicich Brna za poslednich pét let o stovky az tisice
cestujicich (na trati 260 narust cca 1500 cestujicich za primérny den, trat 250 jih cca 2500 cestujicich za
prumérny den). V pfipadé trati 340 pocty cestujicich v uplynulych letech spiSe kolisaji, nicméné
z porovnani let 2010 a 2015 vyplyva mirny rast v fadu nékolika stovek cestujicich za prGmérny den.
V pfipadé traté 250 sever je Uroven zatizeni na hranicich Brna pfiblizné na shodné urovni jako pred péti
lety, u zbyvajicich trati (240, 244 a 300) naopak doslo k poklesu v fadu nékolika stovek cestujicich za pru-
mérny den. Prehled konkrétniho vyvoje priimérného denniho poctu cestujicich ve vlacich na hranicich Br-
na v letech 2010 az 2015 je uveden na nasledujicim grafu.
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Graf 11 - Vyvoj pramér. denniho poctu cestujicich v profilech na hranicich Brna v letech 2010 - 2015
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Méstsk& hromadna doprava a IDS

Z hlediska vyvoje pfepravniho objemu MHD Brno od roku 2010 nedoché&zi k zasadnimu nérlstu jako
v pfipadé Zelezni¢ni a obecné regionalni a dalkové dopravy. Celkovy pocet prepravenych osob v MHD
stagnuje na urovni cca 970 tis. cestujicich za pramérny den, k mirnym zménam dochézi pouze z hlediska
prepravnich objema jednotlivych subsystému (v dasledku pfelévani cestujicich vlivem postupnych Uprav a
rozvoje systému MHD a IDS). V pfipadé tramvajové a trolejbusové dopravy je trend v poslednich letech
spiSe mirné rostouci, pfi¢emz narust mezi roky 2010 a 2014 se pohybuje na drovni cca 3 tis. cestujicich za
primérny den u tramvaji, resp. 2,5 tis. cestujicich za primérny den u trolejbust. V prfipadé autobusové
dopravy doSlo pfi porovnani let 2010 a 2014 naopak k poklesu o cca 5 tis. cestujicich za pramérny den.
Z pohledu prepravniho vykonu v rdmci regionalni dopravy na Gzemi celého Integrovaného dopravniho sys-
tému Jihomoravského kraje je patrny celkové rostouci trend, tempo rlstu se vSak v poslednich letech po-
stupné spiSe zpomaluje. Znazornéni vySe popsanych vyvojovych trendu prepravniho objemu MHD a vyko-
na v regionalni doprave IDS je pfedmétem nasledujicich dvou grafu.
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Graf 12 - Vyvoj primérného denniho poctu prepravenych osob v MHD v Brné v letech 2010 - 2014
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Graf 13 - Vyvoj ro¢niho pfepravniho vykonu v regiondlni dopravé IDS JMK v letech 2010 - 2013



Individualni automobilova doprava

Z hlediska vyvoje intenzit automobilové dopravy v feSeném Gzemi za poslednich 15 let Ize na zakladé do-
stupnych dat Celostatniho séitani dopravy RSD 2000, 2005 a 2010 identifikovat obecné rostouci trend
souvisejici jak s rozvojem Uzemi a infrastruktury, tak se zvySujicim se stupném automobilizace. Z vyhod-
noceni vyvoje celkového poctu vozidel na vybranych profilech na vstupech do mésta Brna je patrny vyraz-
ny nardst intenzit dopravy zejména na nejvyznamnéjSich komunikacich ve &tyfech hlavnich smérech (se-
ver, zapad, jih, vychod). V severnim sméru jde konkrétné o silnici 1/43, kde mezi roky 2000 a 2010 doSlo
k navy3eni intenzit o cca 3 — 4 tis. (v zavislosti na pouzité metodice vypoctu). V zapadnim i vychodnim
sméru narostl primérny denni pocet vozidel nejvyraznéji na dalnici D1, a to z urovné cca 30 - 35 tis. v roce
2000 na cca 50 — 55 tis. v roce 2010. V jiznim sméru doSlo k vyznamnému narustu intenzit dopravy na
dalnici D2, a to zhruba ve shodné mife jako u dalnice D1. Na ostatnich radialnich komunikacich (pfevazné
silnice 1. a Il. tfidy), propojujicich mésto Brno s okolnim regionem, neni trend rastu poctu vozidel mezi roky
2000 a 2010 tak vyrazny, v nékterych pfipadech intenzita dopravy v poslednich letech naopak spiSe stag-
nuje ¢i klesa. Konkrétné u komunikaci 11/373 a 11/374 v oblasti severovychodni hranice mésta Brna se in-
tenzita dopravy v roce 2010 pohybuje zhruba na Urovni 9 - 10 tisic vozidel za den (cca o 1 - 2 tis. vySSi
hodnota nez v roce 2000). V pfipadé silnice 11/384 v oblasti Bystrce se pocet vozidel v roce 2010 po vyraz-
néjSim nérdstu v roce 2005 vraci na drovern roku 2000 (cca 15 tis. vozidel za pramérny den). Naopak
v pfipadé profilu na silnici 1/52 byla Groven zatizeni v roce 2010 zhruba o 5 — 6 tis. vozidel za primérny
den niz8i nez v roce 2000, v pfipadé profilu 11/602 &ini pokles mezi roky 2000 a 2010 nékolik stovek vozidel
za prumérny den. Vyvoj pramérnych dennich intenzit dopravy (RPDI) pro vSechna vozidla na vybranych
profilech komunikaci na vstupu do Brna v letech 2000, 2005 a 2010 je znadzornén na nasledujicim grafu.
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Graf 14 - Vyvoj intenzit IAD na vybranych profilech na vstupu do Brna v letech 2000 — 2010
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Zelezni éni nakladni doprava

Z hlediska prepravniho objemu v nakladni dopravé na Zelezni¢nich tratich v feSené oblasti neni trend vy-
voje v poslednich letech jednotny pro vSechny sméry a relace. V pfipadé trati 260 sméfujici na sever od
Brna Ize na zakladé dostupnych dat o prepravenych hrubych tunach identifikovat rostouci trend, pficemz
narast objemu nakladni dopravy mezi roky 2012 a 2015 ¢ini cca 1 mil. hrubych tun ro¢né. V jiznim sméru
(trat 250 jih), ktery je z hlediska absolutni Grovné zatiZzeni nakladni dopravou nejvyznamnéjsi, nejsou mezi-
ro€ni zmény tak vyrazné a pfepravni objem v poslednich letech kolisa v rozmezi cca 14 - 15 mil. hrubych
tun ro¢né. U trati 250 sever a 340 je trend nedavného vyvoje objeml nakladni Zelezni¢ni dopravy naopak
jednoznacné klesajici, pokles poctu prepravenych hrubych tun mezi roky 2012 a 2015 se pfitom pohybuje
na drovni cca 1,5 — 2 mil. roéné. U zbyvajicich trati vstupujicich do oblasti ZUB (trat 240, 244 a 300) méa
nakladni Zelezni¢ni doprava zanedbatelny vyznam a rovnéZz prepravni objemy jsou zde v obdobi posled-
nich let minimalni. Pfehled vyvoje konkrétniho pocCtu prepravenych hrubych tun v letech 2012 a 2015 pro
Zelezniéni traté 250, 260 a 340 na hranicich Brna je uveden formou nésledujiciho grafu.
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Graf 15 - Vyvoj objemu nékladni Zelezniéni dopravy na hranicich Brna v letech 2012 — 2014



4.3 O¢ekavany budouci vyvoj p Fepravni poptavky

Z hlediska celkového objemu pfepravnich vztaht Ize v budoucich letech pfedpokladat rostouci trend, ktery
souvisi jak s rozvojem vlastniho Uzemi (rust poc¢tu obyvatel v konkrétnich rozvojovych oblastech a oséach,
zvySovani atraktivity rozvijejiciho se Uzemi), tak s rozvojem dopravni infrastruktury a zkvalitiovanim sys-
tému vefejné dopravy na Uzemi zajmového regionu i v jeho okoli. Vypoc¢tené hodnoty vyhledoveé pfepravni
poptavky jsou vypocteny pro scénéf varianty Bez projektu, ve které jsou v koncepci Zelezni¢ni dopravy
zahrnuty vlivy rozvoje okolni infrastruktury a vlivy rozvoje tzemi. V dlouhodobém ¢asovém horizontu toho-
to scénare lze pfitom oproti sou€asnému stavu oekavat pfiblizné o 25 az 30 % vySSi celkovy pocet cest i
celkovy pfepravni vykon a rovnéZz mirnou proménu modal-splitu ve prospéch verejné dopravy, jak vyplyva
z nasledujicich grafu.

Pocet cest IAD za 24 hodin (v tisicich) Poéet cest VHD za 24 hodin (v tisicich)
Zdroj/cil Mésto | Region | Region [ Region | Region | Externi . Mésto | Region | Region | Region | Region | Externi .
Brno sever | wchod jih zapad | oblast Sl Brno sever | vychod jih zapad | oblast S
Mésto Brno 976 14 16 9 20 20 1055 599 16 19 14 22 19 690
Region sever 14 9 1 0,1 1 20 44 17 8 0,4 0,2 1 4 29
Region vychod 16 1 14 4 0,4 18 53 19 0,3 12 3 0,4 5 39
Region jih 9 0,1 4 16 1 5 35 14 0,2 13 1 4 35
Region zapad 20 1 04 23 21 67 22 1 14 5 44
Externi oblast 19 20 18 21 14 97 17 4 6 10 45
Souéet 1055 45 58 35 66 97 1350 688 29 40 35 44 46 882

Tabulka 2 - Vyhledovy objem poptavky po VHD a IAD na hlavnich pfepravnich vztazich feSeného Uzemi

Z pohledu velikosti poptavky v radialnich prepravnich vztazich z/do mésta Brna Ize v budoucnu oproti sou-
¢asnému stavu oCekavat mirnou proménu procentualniho zastoupeni jednotlivych hlavnich sméra. Zatim-
co podil cest v relaci mezi Brnem a zapadem regionu bude nadale tvofit zhruba ¢tvrtinu celkového objemu
radialnich prepravnich vztahd, u ostatnich relaci mezi Brnem a regionem dojde navzdory absolutnimu na-
vyseni poctu cest k poklesu relativniho zastoupeni téchto vztah na celkové prepravni poptavce z/do més-
ta Brna, a to zejména ve prospéch dalkovych vztaht. Konkrétni hodnoty denniho prepravniho objemu se u
relace mezi Brnem a externi oblasti (v souhrnu za vSechny sméry) pohybuji na trovni necelych 39 tis. cest
v pfipadé IAD a cca 35,5 tis cest v pfipadé VHD, coZ oproti sou¢asnému stavu pfedstavuje narust o nece-
lou polovinu v pfipadé IAD,
resp. dokonce dvojnasobny
narlst v pfipadé VHD. Tato
zména je dana rozvojem
dopravnich systémd a roz-
vojem Uzemi. Mira rUstu
celkové pfepravni poptavky
u regionalnich vztaht nebu-
de tak wvyraznd jako
v pfipadé radialnich dalko-
vych vztahl, pfiéemz ve
vSech Ctyfech hlavnich smé-
rech Ize mezi lety 2015 a
2050 predpokladat navySeni
po¢tu cest vfadu jednotek
az nékolika desitek tisic cest
za 24 hodin.

Radialni prepravni vztahy z/do Brna
[pocet cest VHD a IAD za 24 hodin]

| sever regionu
m vychod regionu
u jih regionu

zé&pad regionu

externi oblast

Graf 16 - Vyhledovy objem prepravni poptavky v radialnich vztazich
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S ohledem na o€ekéavany vyvoj prepravni poptavky v rdmci obou zakladnich dopravnich modua (VHD, IAD)
Ize pfitom u vSech sledovanych radialnich vztaha v pfipadé vefejné dopravy predpokladat vyrazné;si rast
noty modal-splitu VHD:IAD. Zména procentualniho zastoupeni VHD na celkovém poctu cest je nejvyraz-
néjSi opét u dalkovych radialnich vztahd mezi Brnem a externi oblasti, kde Ize v horizontu 2050 ocekavat
pFiblizné 48% podil VHD namisto stavajicich 41 %. V pfipadé hlavnich regionalnich radialnich vztaht, kde
je modal-split VHD obec-
né pfiznivéjsi, neni pro-
centudlni zmeéna oproti
souasnému stavu tak

100%

0,
BO% 46% 45% A0% 47% 52%

vyrazna a dosahuje cca 2

60%

— 4 procentni body ve
prospéch VHD. Z hlediska
srovnani oCekavanych
procentualnich hodnot
modal-splitu vefejné do- 0%
pravy v jednotlivych hlav- &QO“‘) S & &
nich pfepravnich vztazich, & & N @f

IAD

40% VHD
60%
o 54% 55% 53% 48%

Modal-split dle poctu cest

Ize, stejné
v souéasném stavu, za

Prepravni vztah

jako ) 's Q;‘Q of )

nejsilngjSi pfepravni vztah
oznadit relaci mezi Brnem
a jihem regionu.

Ocekavany budouci vyvoj prepravnich vykonl bude do zna¢né miry odpovidat vySe popsanému obecné-
mu trendu vyvoje prepravni poptavky. Celkovy predpokladany pfepravni vykon v ramci feSeného Uzemi

dosahne v horizontu 2050 Urovné
cca 11,2 miliardy osobokilometr( za
rok, coz v porovnani se soucasnym
stavem predstavuje navyseni vyko-
nu o necelou tfetinu. V souvislosti
s posilenim postaveni vefejné do-
pravy (vlivem rozvoje infrastruktury a
nabidky spojeni VHD v FeSeném
Uzemi a zejména v jeho okoli) Ize
predpokladat proménu vzajemného
poméru pfepravnich vykonu
VHD:IAD ve prospéch vefejné do-
pravy, jejiz odhadovany vyhledovy
podil dosahne urovné cca 44 %.
Z hlediska dil¢i struktury vykon(
VHD lze pfitom ve vyhledu oCekavat
vyrazné posileni zejména v segmen-
tu dalkové dopravy, a to jak Zelez-
niéni, tak autobusové.

Graf 17 — Vyhledovy modal-split dle poctu cest
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Graf 18 - Vyhledovy pfepravni vykon VHD a IAD v feSeném Gzemi




Z hlediska objem0 a trasovani nakladni zelezni¢ni dopravy lze v souladu s vystupy celonarodni prognézy
dlouhodobého vyvoje otekavat nejvyraznéji narlst tranzitni nakladni dopravy ve sméru Zdar nad Saza-
vou — Brno — Breclav, a v mensi mife téZ ve sméru Brno — Ceska Trebova na priblizné dva az dva a pul
nasobek soucasnych hodnot. V pfipadé sméru Brno — Vy3kov a ostatnich trati zapojenych do ZUB Ize na-
opak predpokladat spiSe stagnaci €i pouze mirny rast. Vzhledem ktomu, Ze tento odhad vychazi
Z predpokladu optimistického trendu vyvoje, je mozZné, Ze skuteCna zména prepravni poptavky
v dlouhodobém ¢asovém horizontu nebude tak vyrazna, pfipadné jeji charakter bude mirné odliSny.
Nicméné pro uéely navrhu a kapacitniho posouzeni konkrétniho feSeni ZUB je klicova predevsim znalost
maximalni oCekavané urovné nakladni dopravy, z tohoto divodu byly v ramci FeSeného Uzemi uvazovany
hodnoty odpovidajici pravé tomuto vysokému trendu vyvoje. V pfipadé nejsilnéjSiho sméru z Brna na jih
(trat 250 jih) dosahuje vy-
hledové zatizeni na hrani-
cich Brna udrovné 38 mil.
pfepravenych hrubych tun
za rok. Ve severnim a seve-
rozapadnim sméru je dosa-
hovdna podobn& souhrnna
aroven zatizeni cca 38,4

Profilové zatiZzeni na hranicich Brna
[mil. hrubych tun za rok]

Otrat 260 . . L
b mil. hrubych tun, pficemz
Dtrat 340 ] ¢ "
& podil traté 250 sever &ini
Otrat 250 jih

cca 20,3 mil. (cca 53 %) a
podil traté 260 zbyvajicich
cca 18 mil. hrubych tun za
rok. V pfipadé sméru z Brna
na vychod (trat 340) se pak
oCekavané vyhledové zati-
Zeni na hranicich Brna po-
hybuje prakticky na stejné
arovni jako v soucasném
stavu, tj. cca 3 mil. pfepra-
venych hrubych tun za rok.

trat 250 sever

Graf 19 - Vyhledové zatiZzeni v nakladni Zelezni¢ni dopravé na hranicich Brna

Z pohledu zatiZeni sité osobni dopravy dochazi ve vyhledu k promitnuti celkové vy33iho objemu preprav-
nich vztah(, resp. vySSich pfepravnich vykond VHD i IAD. V pfipadé sité vefejné dopravy lze
v dlouhodobém &asovém horizontu 2050 v souvislosti s rozvojem Uzemi, dopravni infrastruktury a zmén
dopravni nabidky VHD oc&ekavat zmény jak ve velikosti, tak v charakteru zatiZzeni, k nimz dojde bez ohledu
na realizaci projektu prestavby ZUB. Z hlediska zatiZeni Zelezniéni dopravy jde zejména o vyrazny nardst
poctu cestujicich oproti sou¢asnému stavu na tratich smér Vy3kov (pfiblizné ¢tyfnasobné navySeni celko-
vého poctu cestujicich za den) a smér Bfeclav (narust celkového zatiZeni o cca 10 tis. cestujicich za pri-
mérny pracovni den). K tomuto vyznamnému narustu zatizeni pfitom dochazi predevsim v segmentu dal-
kovych vlakd, v pfipadé regionalni dopravy neni relativni ani absolutni navySeni poctu cestujicich oproti
souéasnému stavu tak vyrazné. Tyto zmény souvisi obecné predevsim s celkovym rozvojem Gzemi CR a
Z né&j vyplyvajici vyssi poptavkou zejména po dalkové dopravé v uvedenych smérech a prepravnich rela-
cich. U dal3ich trati zapojenych do ZUB je absolutni narust celkového zatizeni mezi roky 2015 a 2050 mé-
né vyznamny — na tratich smér Slavkov a Stielice jde o navy3eni o cca 4,5 tis. cestujicich za den, na trati
smér Blansko o cca 4 tis. cestujicich za den a na trati smér TiSnov o narUst o cca 3 tis. cestujicich za den.
V pfipadé trati z Brna smér Sokolnice-Telnice Ize za pfedpokladu, Ze nedojde k realizaci projektu pfestav-
by ZUB a naslednému zlep3eni nabidky Zelezniéniho spojeni v této relaci, odekavat Groven zatizeni pri-
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blizné na udrovni roku
2015, pricemz
k narustu poctu cestuji-
cich v této oblasti bude
dochazet predevSim na
alternativnich  trasach
regionalni autobusoveé

Profilové zatiZzeni na hranicich Brna
[pocet cestujicich za 24 hodin]
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regionu. Souhrnna uro- O trat 340
ven vyhledového pre- trat 300
pravniho zatizeni ve 0 trat 250 jih

vlacich na hranicich [] trats 240+244

mésta Brna za vSechny
uvedené Zelezni¢ni
traté dosahuje cca 115
tis. cestujicich za pr0-
mérny pracovni den,
coZz v porovhani se
soucasnym stavem
predstavuje nardst pfi-
blizné o polovinu.

trat' 250 sever

Celkem ve vlacich na hranicich Brna:
115 tis. cestujicich za 24 hodin

Graf 20 - Vyhledovy pocet cestujicich ve vlacich na hranicich Brna

V souladu s popsanym rostoucim trendem vyvoje pocta cestujicich na Zeleznici Ize ve vyhledovém hori-
zontu 2050 pfedpokladat téZ vyznamny narlst pfepravniho vytizeni vétSiny Zelezni¢nich stanic a zastavek
na Uzemi mésta Brna. NejvySSi obrat cestujicich je vyhledové dosahovan ve stanici Brno hlavni nadraZi,
ktera tak nadale predstavuje jednoznacné nejvyznamnéjsi prestupni uzel vefejné dopravy nejen v ramci
mésta Brna, ale v celém feSeném Gzemi. Oproti sou¢asnému stavu lze konkrétné oCekavat navyseni obra-
tu o vice neZ polovinu na uro-

0| Modfice 0| Chrlice ol Cernovice > : o
;essgg 2200 1700 1300 e ven cca 104 tis. cestujicich za
atina H vz v v
R e 24 hodin. V pfipadé vétSiny
e ostatnich Zelezniénich stanic a
O|Horni Herspice

900 zastavek na uzemi Brna dojde
rovnéz k navySeni  stavajici
arovné obratu, pfiemz mezi
nejvyznamnéjSi  z nich lze
zafadit Brno-Zidenice (8,4 tis.
cestujicich za den), Brno-
Krélovo Pole (5,7 tis. cestujicich
za den) Ci Brno-Stary Liskovec
(3,3 tis. cestujicich za den).
Obrat cestujicich na zbyvajicich
stanicich a zastavkdch se
pohybuje vrozmezi 1 — 3 tis.
cestujicich za den, nejnizsi
vyhledové vytizeni  vykazuje
stanice Brno-Horni HerSpice.

]
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Hlavni nadrazi
103 600

[obrat cestujicich za 24 hodin]

Graf 21 - Vyhledovy obrat cestujicich na zel. stanicich a zastavkach
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Podobny celkové rostouci trend vyvoje pfepravniho zatizeni jako na zeleznici Ize ¢asteéné ocekavat rov- ) Legenda:
néz v regiondlni a dalkové autobusové dopravé, kde dojde k narustu poctu cestujicich zejména na hlav- ; Bmo Reckavice &
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Obrazek 30 - Rozdilové zatizeni v Zel. osobni dopravé mezi roky 2015 a 2050  Slavkov. § “._\" 7T
T ST )
V pfipadé sité MHD na Uzemi Brna Ize v dlouhodobém ¢asovém horizontu 2050 pfedpokladat zmény pfe- R, , - 3
pravniho zatiZeni, jeZ souviseji jednak s rozvojem Gzemi a infrastruktury v samotném mésté Brné, jednak ‘ "
sekundarné téz s vyvojem dopravni nabidky a pfepravni poptavky v jeho blizkém i vzdaleném okoli. Hlavni
rozdily oproti roku 2015 vykazuje centralni ¢ast sit¢ MHD, kde dochazi k pfesunu cestujicich na novou -
trolejbusovou trat’ vedenou v severojiznim smeéru po Nové méstské tfidé, jejiz predpokladané zatiZzeni | SRS o
v roce 2050 presahuje uroven 30 tis. cestujicich za den. Z pohledu tramvajové sité je oproti roku 2015 i 1R | _
obecné dosahovano vyss8i zatiZzeni jak v centru mésta, tak na radialnich trasach napojujicich okrajové & ; v -

sz vz

méstské ¢asti, pficemz velikost navySeni prepravnich intenzit se pohybuje v fadu tisict cestujicich za den.
Nejvyraznéji roste pfepravni zatizeni u vétSiny tramvajovych tras vychodné od centra mésta, zejména na
tratich smér Cernovice a Ligefi (v nejzatizen&jsim tratovém tseku v ulici Kfenové dosahuje zatizeni az 60
tis. cestujicich za den). Pfepravni zatiZzeni trolejpusové a autobusové dopravy ve zbytku mésta vykazuje
rovnéz mirny narust, pfi¢emz v nejzatizenéjSich Usecich Ize oCekavat zatéZe na Urovni cca 31 tis. cestuji-
cich za den.

Brno-Chrlice

Vlivem rozvoje Uzemi a silniéni infrastruktury (jak uvnitf FeSeného Uzemi, tak i mimo né&j) dochazi
v dlouhodobém ¢asovém horizontu 2050 obecné k naruUstu intenzit rovnéz na celé paterni siti pozemnich
komunikaci, z pohledu mésta Brna je pfitom patrnd zména rozloZeni pfepravniho zatizeni mezi komunika-
cemi v centralni ¢asti mésta a Velkym méstskym okruhem, jeZ je v horizontu 2050 uvaZzovan jiz v podobé
po kompletni dostavbé. Zatimco na vnitroméstské komunikacni siti 1ze oproti sou¢asnému stavu predpo-
klddat stagnaci ¢i mirny rast intenzit (v fadu stovek az tisict vozidel za 24 hodin), resp. v pfipadé nékte-

rych Usekl dokonce pokles intenzity IAD, dopravni zatizeni VMO roste naopak velmi vyrazné. Grafické " s e o |
znazornéni o¢ekavané budouci Urovné prepravniho zatizeni jednotlivych subsystému verejné dopravy a " ‘
vyhledovych intenzit individualni automobilové dopravy je pfedmétem nasledujicich kartograma. Obréazek 31 - Vyhledové pFepravni zatizeni v osobni Zelezniéni dopravé

Popovice u Rajhradu
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Obrazek 32 — Vyhledové prepravni zatizeni v autobusové a méstské hromadné dopravé
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5 Cile projektu a pozadavky na jeho FeSeni

5.1 Analyza sou €asnych problém @ a poZzadavk U na rfeSeni projektu

Jednou ze zékladnich oblasti, ktera definuje poZzadavky na feSeni projektu a stanovuje jeho cile, je analyza
soucasnych problému a poZadavku na feSeni projektu. Stavajici uspofadani a parametry Zelezni€niho uzlu
Brno, stavajici nabidka vefejné dopravy a stavajici vyuziti drdznich ploch a pfilehlého Gzemi predstavuiji
urcita negativa pro celospole¢enské oblasti, zejména z hlediska kvality dopravnich systém( a moZnosti
rozvoje Uzemi. Vyhodnoceni stavajicich problém ZUB bylo zpracovano s vyuzitim rozbord z odbornych
studii, strategickych dokumentd, statistik, prizkumu a praktickych zkuSenosti instituci zajiStujicich spravu
a provoz dopravnich systému a rozvoj Uzemi. Vyhodnoceni stavajicich problémi bylo zpracovano
s vyuzitim znalosti sou¢asného stavu, ale i s vyuZitim poznatkl o minulém vyvoji ve sledovanych oblas-
tech. Vyhodnoceni sou¢asnych a budoucich pozadavkl na feSeni projektu pak bylo zpracovano s vyuzitim
rozboru strategickych vizi, analyz pfepravni poptavky a technickych predpist stanovujicich zékladni para-
metry dopravnich systéma.

Analyza sou€asnych problém0 a poZadavku na feSeni projektu je zpracovana pro jednotlivé odborné ob-
lasti, ve kterych je shrnut minuly vyvoj a sou€asny stav a zarover predpokladany budouci vyvoj. Konkrétné
jsou v nasledujicim textu popsany pozadavky na feSeni projektu z hlediska vyvoje p Fepravni poptavky ,
Z hlediska nabidky ve fejné dopravy , z hlediska kapacity dopravni infrastruktury , z hlediska technic-

kého stavu a parametr G dopravni infrastruktury , z hlediska dopad G Zelezni€ni dopravy na Gzemi a

Zivotni prost Fedi a z hlediska rozvoje Uzemi .

Jmenované oblasti maji urity vliv na rdzné celospole¢enské skupiny. Pfi analyze problémi a poZadavku
na feSeni projektu ve jmenovanych oblastech je proto nutné klast duraz na pozadavky spolecnosti jako
celku, nikoliv pouze na urcité vybrané skupiny. Prvni vyznamnou skupinu tvofi obyvatelstvo . Obyvatelstvo
vnima feSeny projekt ze dvou hlavnich pohledu, a to z pohledu cestujicich a z pohledu uzivatel( objektd a
ploch pfilehlych k Zeleznici. Cestujici generuji svymi pfepravni potfebami pfepravni poptavku po dopravé
v dalkovych regionalnich i mistnich vztazich. Generovana prepravni poptavka pak vytvari pozadavky na
nabidku vefejné dopravy, kterd by méla byt navrhovana v odpovidajici podobé integrace jednotlivych do-
pravnich systému, v odpovidajicim linkovém vedeni s dostateEnymi intervaly spoju a jizdnimi dobami. Ces-
tujici rovnéz vyZaduiji urcitou aroven kvality, spolehlivosti a bezpe&nosti dopravni infrastruktury, kterou pfi
pfistupu k dopravnim terminalim, pfi prfestupu mezi dopravnimi systémy a pfi nastupu a vystupu
z dopravnich prostfedk( vyuzivaji. UzZivatele objekt G a ploch p filehlych k Zeleznici tvofi obyvatelé do-
mu, majitelé nemovitosti, podnikatelé apod. Hlavnim zajmem téchto skupin spole¢nosti je maximalné kva-
litni a efektivni uzivani svych objektd a nemovitosti. PoZadavky na feSeni projektu se v tomto pfipadé tyka-
ji moznosti rozvoje Gzemi a eliminace negativni dopadu Zelezni¢ni infrastruktury na okolni Gzemi.

Druhou relevantni celospole¢enskou skupinu predstavuji statni sprava a samospravy . Organy statni
spravy a samosprav zodpovidaji za spravu a rozvoj urcitého svéfeného Uzemi pro vSechny celospolecen-
ské oblasti. Projekt modernizace Zelezni¢niho uzlu Brno zahrnuje fadu oblasti, jejichz fungovani maze byt
timto projektem a jeho rdznym navrhovanym feSenim pozitivné, ¢i negativné zasazeno. Z povahy projektu
a jeho primarniho zaméfeni se jedna prfedevSim o oblast systému Zelezni¢ni dopravy a Zelezni¢ni in-
frastruktury. Tento projekt je vSak spjat i s dalSimi pfimo, €i nepfimo ovlivnénymi oblastmi, jako jsou sys-
tém vefejné regionalni dopravy Jihomoravského kraje, systém méstské hromadné dopravy meésta Brna,
struktura méstského Uzemi a urbanismus, Uzemni vyuZiti dot€eného nejbliz8iho okoli v blizkosti Zeleznice,
fungovani ekonomiky mésta Brna a jeho nejblizSiho okoli, alokace finan¢nich a lidskych zdroju, kvalita
Zivotniho prostfedi mésta Brna a jeho okoli a podobné.
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VSechny tyto ovlivnéné oblasti pIni v ramci fungovani spole¢nosti urcitou roli a pro spravné pinéni své role
vyZaduji potfebné podminky. Pro zajisténi spravného plnéni danych podminek jsou na urovni Evropské
unie, statu, regionu, ¢i mésta analyzovany stavajici problémy, hledany navrhy feSeni téchto problému, u
nichzZ je nasledné vyhodnocovéana jejich pfinosnost a u¢innost. Na zakladé tohoto vyhodnoceni jsou stano-
veny cile a opatfeni k pInéni téchto cild, jeZ jsou nasledné patficné rozpracovavana. Tento proces se nej-
vice uplatiiuje v podobé zpracovani strategickych, koncepénich a rozvojovych dokumentt a pland. Pro-
stfednictvim svych strategickych a rozvojovych politik a pland haji potfeby vSech skupin spole€nosti. Statni
sprava prostrednictvim ministerstev vytvaFi vhodné podminky pro uspokojeni potfeb Ceské republiky jako
celku, regionélni samosprava prostfednictvim krajskych Ufadd vytvari vhodné podminky pro uspokojeni
potfeb daného kraje a obecni samosprava prostfednictvim méstskych a obecnich Gfadu pak vytvafi vhod-
né podminky pro uspokojeni potfeb daného mésta i obce.

Z hlediska feSeného projektu jsou relevantni oblasti tykajici se dopravy, Uzemniho rozvoje, ekonomiky a
Zivotniho prostfedi. Vyhledové poZzadavky a potifeby v oblasti dopravy jsou definovany v dopravni politi-
kach a strategiich. Na Grovni dopravnich potfeb CR se jedna o Dopravni politiku CR pro obdobi 2014 —
2020 s vyhledem do roku 2050, Dopravni sektorové strategie, 2 faze, Koncepci verejné dopravy a Plan
dopravni obsluhy Uzemi viaky celostatni dopravy. Na Urovni dopravnich potfeb Jihomoravského kraje se
pak jedna o Generel vefejné dopravy Jihomoravského kraje a Plan dopravni obsluhy Jihomoravského kra-
je. Nakonec na urovni dopravnich potfeb mésta Brna se jedna o Generel vefejné dopravy mésta Brna a
Strategicky plan udrzitelné mobility.

Vyhledové poZadavky a potfeby v oblasti tzemniho rozvoje jsou definovany v izemné-analytickych doku-
mentech a Gzemnich, & urbanistickych studiich. Vyhledové potfeby Gizemniho rozvoje CR jsou definovany
v Politice izemniho rozvoje CR, vyhledové potfeby Gzemniho rozvoje Jihomoravského kraje jsou defino-
vany v Zasadach Guzemniho rozvoje Jihomoravského kraje a vyhledové potfeby Uzemniho rozvoje mésta
Brna jsou definovany v Uzemnim planu mésta Brna, v pfipadé pfesahu do okolni aglomerace také v Inte-
grované strategii rozvoje Brnénské metropolitni oblasti pro uplatnéni nastroje integrované Uzemni investi-
ce.

Vyhledové pozadavky a potfeby ekonomiky a Zivotniho prostfedi jsou na Urovni statu velmi obecné a po-
drobnéji jsou definovany az na regionalni a mistni urovni. V pfipadé ekonomické oblasti jsou vyhledoveé
potfeby definovany v Strategii pro Brno a Koncepci ekonomického rozvoje mésta. Oblast Zivotniho pro-
stfedi se prifezové dotyka vSech celospoleCenskych oblasti. Pro tento feSeni projekt je relevantni proble-
matika negativnich vlivi dopravy na zivotni prostfedi, kdy se jedna zejména o otazku emisi, hluku a tzem-
nich zaboru. PoZzadavky na snizeni negativnich vlivl dopravy na Zivotni prostfedi jsou feSeny castecné
v dopravnich strategickych dokumentech.

Treti relevantni celospolecenskou skupinu pfedstavuji provozovatelé dopravnich systém  , kdy se jedna
o objednatele verejné dopravy, dopravce a spravce dopravni infrastruktury. Tyto subjekty zodpovidaji za
funk&nost dopravniho systému a jejich hlavnim poslanim je zajistit bezpecné a spolehlivé dopravni sluzby
cestujicim a nakladnim prepravcim a rovnéz zajistit dalSi rozvoj téchto sluzeb. Ve vztahu k feSenému pro-
jektu jsou témito subjekty kladeny poZadavky na parametry dopravni infrastruktury a na jeji kapacitu.



Prepravni poptavka

Z hlediska osobni Zelezni €éni dopravy vyplyva z analyzy minulého vyvoje zmén poctu obyvatel, Ze pocet
obyvatel mésta Brna se stale mirné zvy3uje, stejné tak i jeho aglomerace, ve které se nachazi oblasti
s rastem o vice nez 10 procent za poslednich 10 let. Naopak ryze venkovské oblasti a periferie kraje do-
sahuji stagnaci, v nékterych pfi-
padech i mirny pokles poctu oby-
vatel. Z hlediska rozvojového
potencidlu CR predstavuje br-
nénskd metropolitni oblast po-
tencidl dalSiho rastu, ktery bude
spocCivat v rustu pocétu obyvatel,
ekonomické vykonnosti, urbani-
zace, apod. Zaroven dochéazi ke
zvySovani zatizeni pozemnich
o e komunikaci, coZ je spojeno
‘ 0 s vét3i Cetnosti kongesci i jejich
| velikosti. Z téchto davodd bude
Zelezniéni osobni dopravé pro
cestujici stale atraktivnéjsi, coz
bude vyvolavat zvySenou po-
ptavku po regiondlni Zeleznicni
dopravé. Vyvoj poptavky se vSak
bude lisit dle jednotlivych relaci.
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Graf 22 - Zména poctu cestujicich v Zelezni¢ni dopravé

V dalkové i regiondlni Zelezni¢ni dopravé bude vyhledovy vyvoj pfepravni poptavky ovliviiovan postupnym
vylepsenim Zelezniéni sit¢ CR a zvy3uijici se kvalitou poskytovanych piepravnich sluzeb. S postupujicim
oteviranim trhu v dalkové Zelezni¢ni dopravé bude rast konkurenéni boj mezi Zelezni¢nimi dopravci
v segmentu objednavané i ko-
mercni dalkové dopravy. Vyrazné
zvySeni poptavky po Zelezni¢ni
osobni dopravé Ize ocCekavat
zejména ve spojeni  Brna
s Ostravskem, Olomouckem a
Zlinskem, vyvolané vyznamnou
modernizaci trati Brno — Pferov a
modernizaci pfilehlych trati. | na
ostatnich tratich dojde k navySeni
poctu cestujicich vyjma Zelezni¢ni
trati Brno — Chrlice, kde z divodu
stagnujici nabidky regionalnich
vlakovych spoju bude dochazet
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nadrazi.

Graf 23 — Zména obratu cestujicich v Zelezni€nich stanicich a zastavkach
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Z hlediska nékladni Zelezni éni dopravy je poptavka po nakladni dopravé ovlivnéna narodohospodérsky-
mi faktory a uplatiiovanim dopravné-politickych opatfeni. Na Uzemi mésta Brna doSlo v minulych letech
k vyznamné zmeéné struktury ekonomiky a fada pramyslovych arealu, které generovaly poptavku po na-
kladni dopravé, jiZ neni v provozu.
V soucasné dobé je poptavka po
mistni nakladni dopravé aZz na
vyjimky sporadickd. Do budoucna
nelze oc€ekavat vyraznou zménu
tohoto v trendu, kdy jedinym rozvo-
jovym segmentem bude oblast
obsluhy logistickych center a na-
kladnich terminald. V pfipadé tran-
zitni nakladni dopravé dochéazelo
v minulém obdobi ke zvySujici se
poptavce zapfi¢inéné zlepSovanim
provoznich a ekonomickych pod-
minek pro nakladni dopravce. Do
budoucna lze oc&ekavat pokraco-
vani tohoto trendu zejména ve
smérech Evropskych nakladnich

Zeleznic¢nich koridora.
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Graf 24 - Zména zatizeni nakladni Zelezni¢ni dopravy

Pozadavky p Fepravni poptavky na FeSeni projektu

m V osobni doprav €& bude nutné maximalné uspokojit zvySujici se poptavku po délkové i regionalni dopra-
vé. Pro uspokojeni pfepravni poptavky je nutné navrhnout odpovidajici koncepci. Navrh koncepce vefejné
dopravy musi vhodné integrovat jednotlivé subsystémy, zejména pak systém Zelezni¢ni dopravy se systé-
mem meéstské hromadné dopravy. Pro jednotlivé systémy musi byt navrzeno vhodné linkové vedeni
s dostate¢nymi intervaly spoju v celodennim obdobi i obdobi pfepravni Spi¢ky. Konkrétni problémy a po-
Zadavky na feSeni projektu spojené s dopravni nabidkou Zelezni¢ni osobni dopravy jsou podrobnéji
popsany v samostatné kapitole. Dopravni terminaly by mély byt navrzeny s dirazem na bezpecny a kom-
fortni pohyb cestujicich. Je tfeba klast velky duraz na navrh Zelezni¢nich stanic a zastavek, kdy by mély
navrhy prostor pro cestujici reflektovat jejich vyznam dany obratem cestujicich.

m V nédkladni doprav € bude nutné vytvofit vhodné provozni podminky pro tranzitni ndkladni dopravu a pro
obsluhu logistickych a néakladnich terminal. Pro tranzitni nakladni dopravu je nutné vytvofit v provoznim
feSeni dostatek volnych tras po cely den i v obdobi pfepravnich Spi¢ek. Kolejisté nakladnich terminalt mu-
si byt vhodné napojeno na verejna kolejisté véetné zajiSténi vhodného zplsobu vjezdu a odjezdu naklad-
nich vlaka z nékladnich terminald.

m Spole éné pak provoz osobni a nakladni Zelezni €ni bude vyZadovat dostate¢né kapacitni a spolehli-
vou zelezniéni infrastrukturu. PFi dimenzovani kolejisté ZUB je nutné brat ohled na vyhledové potieby do-
pravcll a objednatelt vefejné dopravy. Uspé&Snost uspokojeni piepravni poptavky se v praxi bude odvijet
od kvality poskytovanych sluzeb cestujicim a logistickym a prdmyslovym podnikdm. Dostate¢né kapacitni
a spolehlivad dopravni infrastruktura je jednou ze zékladnich podminek pro zvy3eni konkurenceschopnosti
Zelezni¢ni dopravy.



Nabidka Zelezni €ni osobni dopravy

V délkové Zelezni €ni doprav & se v minulém obdobi nejvice projevoval trend zvySujiciho se zajmu cestu-
jicich o spojeni Brna s Prahou. V minulych letech doSlo k dokon€eni modernizace &asti patefni Zelezni¢ni
sité mezi Prahou a Brnem, coZ s sebou pfineslo i zkraceni cestovnich dob. Zaroven doSlo k modernizaci
vozoveho parku a dalSim zvySenim kvality poskytovanych sluzeb cestujicim ve vlacich dalkové dopravy.
Dusledkem tohoto vyvoje je zvySujici se poptavka cestujicich po Zelezni¢ni dopravé na ukor dopravy auto-

\ [ T | busové a individualni automobilové.
Tento zdjem cestujicich se promita i
do pland Zelezni¢nich dopravcd na
zavedeni novych dalkovych Zeleznic-
nich spoju. Do budoucna Ize o¢ekavat
pokraCovani tohoto trendu.
V ostatnich dalkovych relacich nebyl
minuly vyvoj tak dynamicky a docha-
zelo pouze Kk mirnému rustu poctu
cestujicich. Do budoucna Ize oekavat
zvySovani kvality dalkové Zelezni¢ni
dopravy s postupujicim otevirdnim
trhu, coZ se bude projevovat zvySenou
poptavkou po dalkové Zelezni¢ni do-
prave.

Obrazek 34 — Nastup cestujicich na hlavnim nadrazi

V dalkové Zelezni éni doprav & ve spojeni Brna s oblastmi Olomoucka, Ostravska a Zlinska je sou-
Casna situace i budouci vyvoj odlisSny oproti uvedenému spojeni Brna s Prahou. Stavajici stav a parametry
Zelezni¢ni trati Brno — Pferov jsou v porovnani s dalniéni infrastrukturou ve vyrazné horSim stavu, coz se
projevuje nizkou konkurenceschopnosti dalkové Zelezni¢ni dopravy oproti autobusové a individualni auto-
mobilové dopravé. Minuly vyvoj poptavky po dalkové Zelezni¢ni dopravé byl spiSe stagnujici. Jako feSeni
tohoto nevhodného stavu se ve vyhledu uvazuje s realizaci modernizace trati Brno — Pferov a souvisejici
Zelezni¢ni sité. Realizaci této mo-
dernizace budou vyrazné zvySeny o= 9 \
kapacitni a rychlostni parametry Ze- ) >
lezni¢ni infrastruktury, coZ se projevi
ve zlepSeni kvality nabidky Zelezni¢-
ni dalkové dopravy a zvySené po- . e\ —_ .
ptavce po dalkové Zelezniéni dopra- = L e— —
vé. Dopravni nabidka a s tim spojena ‘ .
i prepravni poptavka bude vSak
ovlivnéna kapacitnimi limity a pro-
voznim uspofadanim ZUB. Dokud
nebudou vytvofeny vhodné kapacitni
a provozni podminky v ZUB, nebude
pfepravni poptavka v dalkové dopra-
vé plné uspokojena. Z tohoto pohle-
du je zfejmé, Ze oba zaméry
(tzn.Modernizace Brno-Pferov a pre-
stavba ZUB) jsou Uzce provazany.

——
e ———

e

Obréazek 35 — Zapojeni trati do hlavniho nadrazi
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V regionalni Zelezni €ni doprav € se v minulych letech projevoval jednak trend zvysujiciho se rozvoje po-
¢tu obyvatel v sidlech brnénské aglomerace a postupny rozvoj integrovaného dopravniho systému Jihomo-
ravského kraje. Tyto faktory spolu s kvalitou nabidky v podobé jizdnich dob, ¢etnosti spojeni a spolehlivosti
provozu nejvice ovliviiuji poptavku cestu-
jicich po Zelezni¢ni regionalni dopraveé. Ve
vyhledu se oCekava postupna moderniza-
ce Zelezni¢ni infrastruktury v okoli mésta
Brna, ktera umozni zlepSeni nabidky regi-
onalni Zelezni¢ni dopravy v podobé opti- = ' T [ T

malizace linkového vedeni a zkraceni [leis f < %) B I srame- g
intervalt  spoju. Rozvoj Zelezniéni in- [ . ;-
frastruktury bude rovnéz impulzem pro
obsluhu regionalnich center Zelezni¢ni
dopravou na Ukor dopravy autobusoveé.
Poptavka po regionalni dopravé tak ve
vyhledu poroste, kdy bude v jednotlivych
oblastech rtzné ovliviovana konkrétnim

rozvojem Uzemi a modernizaci ZelezniCni Obrazek 36 — Nastupité na hlavnim nadrazi

infrastruktury.

Pozadavky nabidky osobni Zelezni €ni dopravy na FeSeni projektu

m Zajist &ni odpovidajici Grovn & nabidky Zelezni éni osobni dopravy — ReSeni projektu musi byt navr-
Zeno tak, aby odpovidalo nejen sou€asnym pfepravnim potfebam, ale i vyhledovym pfepravnim potfebam
cestujicich. Navrzeno musi byt odpovidajici linkové vedeni, vhodné intervaly linek v pfepravnich Spi¢kach i
pfepravnich sedlech. Zaroven musi byt zajiSténo odpovidajici provozni usporadani linek osobni Zelezni¢ni
dopravy. Dopravni nabidka by méla co nejvice odpovidat pfepravni poptavce a méla by zohledfovat vy-
hledové plany rozvoje Zelezni¢ni osobni dopravy dalkoveé i regionalni. Koncepce Zelezni¢ni osobni dopravy
byl méla byt navrZzena dle principu integrovaného taktového jizdniho fadu.

m ZajiSt éni koncep €niho souladu s modernizaci trati Brno — P ferov. Realizace modernizace trati Brno
— PFerov vyrazné zméni poptavku po Zelezni¢ni dalkové dopravé ve sméru vedeni této trati. Nabidka linko-
vého vedeni a intervalCl spoju dalkové musi byt navrzeny tak, aby byl maximalné vyuZzit pfepravni potencial
Zelezniéni dopravy. Technické feSeni ZUB musi byt navrZzeno tak, aby z hlediska kapacity a jizdnich dob
byly pro dopravce a objednatele Zelezni¢ni osobni dopravy zajistény vhodné podminky konkurenceschop-
nosti vuci autobusové a individualni automobilové doprave.

m ZajiSt éni dostate €né dopravni nabidky pro Zelezni €ni spojeni Brno a Prahy . ZvySujici se poptavka
cestujicich i dopravcu po poskytovani dalkové zelezni¢ni dopravy mezi Prahou a Brnem musi byt uspoko-
jena dostatecnymi intervaly dalkovych spoji v této relaci. Technické feSeni ZUB musi zajistit dostatek ka-
pacity umoznujici zkraceni intervalu spoju a jejich provoz v dostate¢né spolehlivosti.

m ZajiSt éni koncep €niho souladu s rozvojem okolniho Uzemi a souvisejici Zelezni €ni infrastruktury

V okoli mésta Brna dojde krozvoji uzemi a krozvoji Zelezni¢ni infrastruktury. Nabidka regionalni, a
v nékterych pfipadech i dalkové dopravy, musi byt navrZzena tak, aby byl maximalné vyuZit pfepravni po-
tencial Zelezni¢ni dopravy. Ve vhodnych pfipadech je nutné zvazit moznosti nahrady autobusové obsluhy
regiondlnich sidel Zelezni€nimi spoji. U regionalnich spoji na trati Brno — Chrlice je vhodné posoudit pfe-
pravni potencial pfipadného zkraceni interval spoju.



Uzemni rozvoj m ésta Brna

Na Uzemi mésta Brna bude ve vyhledu dochézet k tzemnimu rozvoji , kdy vy35i budouci vyuZziti Gzemi
bude generovat vyssi poptavku po dopravé. Tento rozvoj se tykd i oblasti, kde je vedena stavajici Zelez-
niéni infrastruktura. U téchto lokalit je vhodné zvazit moznost zfizeni Zelezni€nich zastavek a posoudit je-

: = jich pfepravni potencial pro obsluhu regionélnimi
vlaky. Pfi posuzovani pfepravniho potencialu
téchto zastavek je nutné zohlednit i pocty projiz-
déjicich cestujicich a Casové ztraty, které jim
vzniknou v dasledku zastaveni vlaku pro vystup
a nastup cestujicich na uvaZzované konkrétni
zastavce. Urcity potenciél I1ze oCekavat zejména
v oblasti Viderské a Her3pické ulice, Cernovické
Terasy a lokalit v blizkosti Letisté Tufany. V né-
kterych oblastech mésta Brna bude v3ak docha-
zet ke stagnaci vyuZziti uzemi a v téchto pfipa-
dech je vhodné zvazit prepravni opodstatnénost
stavajicich malo zatizenych zastavek. V tomto
ohledu se jedna zejména o zastavky Brno-
Cernovice a Brno-Horni Her3pice. Posouzeni
moznosti zfizeni nové Zelezni¢ni zastavky je
nutné ucinit i v pfipadé nové navrhovanych Ze-
lezni¢nich trati v ZUB. PFi posuzovani musi byt
vzdy vazeny prfinosy i naklady, které budou
s realizaci novych zastavek spojeny.

Zdroj: Ministerstvo pro mistni rozvoj

Obréazek 37 - Rozvojova lokalita Cernovicka terasa

Zelezniéni infrastruktura svym liniovym charakterem
vytvari bariéry v Uzemi , které jsou prekazkou pro-
stupnosti prilehlych lokalit. Zarover nékteré jiz nevyu- /55727
Zivané drazni objekty jsou ve velmi Spatném, aZ hava-
rijnim stavu a predstavuji tzv. lokality brownfields
Bariérovy efekt Zelezniéni infrastruktury spolu
s draznimi i mimodraznimi arealy brownfields vytvari
vnitini periferii uvnitf mésta. Charakter ne/vyuZiti téch-
to ploch neodpovida jejich poloze v centralni Casti
mésta. Vyuziti téchto Uzemi je mnohdy omezeno i
negativnimi vlivy spojenymi s provozem Zeleznice, at
se jiz jedna o hluk nebo staré ekologické zatéze. Fak-
ticky stav téchto Uzemi pak umoznuje vznik socialné
vylou€enych lokalit. Tyto lokality jsou zatiZzeny odpad-
ky, porostlé naletovymi difevinami a plevelem ¢i zasa-
Zeny jinymi ekologickymi zatéZemi. Z pfilozeného ob-
rdzku je zfejmé umisténi a rozsah jednotlivych lokalit
brownfields, kdy vyznamnou &ast tvofi drazni objekty
a plochy, €i objekty a plochy pfimo sousedici s drazni
infrastrukturou. Navrhy feSeni ZUB by mély byt vytva-
fet potencidl pro lepSi vyuziti téchto ploch.

Brn'o-mesto 0 o

NG /i |

Konﬂgirov Cernovice

Haorni

Zdroj: Statutarni mésto Brno

|
|
H
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Obrazek 38 - Lokality brownfields
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Specificky vztah stavajiciho feSeni ZUB s moznosti rozvoje mésta Brna je v pfipadé moznosti rozvoje
lokality Trnita - HerSpickd . Tato lokalita zaujima vyznamnou ¢ast Uzemi mésta Brna vymezenou stavaji-
cim Zelezni¢nim pritahem pro osobni dopravu a stavajicim Zelezni¢nim pritahem pro nakladni dopravu.
Stavajici usporadani Zelezni€ni a silnini infrastruktury v tomto Uzemi jsou vyznamnym limitem pro jeho
budouci rozvoj. PfestoZe prostfedni ¢ast tohoto Uzemi neni Zelezni¢ni infrastrukturou dotéena, je presto
jeji budouci potenciélni vyuziti ovlivnéno napojenim na okoli, které jiz Zelezni¢ni infrastruktura vyrazné
ovliviiuje. Okrajova Cast Uzemi je pak pfimo ovlivnéna Zelezni¢ni infrastrukturou negativnimi jevy popsa-
nymi v pfedchazejicim odstavci. Navrhy projektu je tak nutné posuzovat dle moznosti rozvoje Gzemi Trnita
- Her3picka a konkrétnim technickym feSenim umoznit dostate¢nou prostupnost drazni infrastruktury.

Obrazek 39 Panoramaticky smmek Uzemi Trnita - Hersplcka

PoZzadavky Uzemniho rozvoje na FeSeni projektu

m Ve vhodnych p fipadech zajistit dopravni obsluhu rozvojovych lokalit mésta Brna Zelezni €ni do-
pravou. V pfipadé zjisténi dostateCné prepravni poptavky pro zfizeni novych Zelezniénich zastavek
v rozvojovych lokalitach na Gzemi mésta Brna je potfeba navrhnout technické feSeni ZUB umozhuijici jejich
realizaci a jejich obsluhu regionalni Zelezni¢ni dopravou. Dopravni obsluha téchto zastavek Zelezni¢ni do-
pravou musi byt zajiSténa ve vhodnych intervalech spoji a musi byt zajiSténa vhodna navaznost na sys-
tém MHD.

m Odstranit p fepravn & nedostate €né vytizené Zelezni éni zastavky. V pfipadé zjisténi nedostate¢né
pfepravni poptavky u stavajicich Zelezni¢nich zastavek je potfeba navrhnout jejich zruSeni a vhodné pfi-
zpUsobit navrhované FeSeni Zelezni¢ni infrastruktury.

m Vytvo fit vhodné podminky pro kvalitni rozvoj ploch v okol i Zelezni€ni infrastruktury. Technické
feSeni Zelezni¢ni infrastruktury je nutné navrhovat tak, aby bylo umoznéno maximalné kvalitni a dostatec-
né flexibilni vyuZiti ploch pfilehlych k Zelezni¢ni infrastruktufe. Je potfeba navrhnout dostate¢né protihluko-
va opatfeni a minimalizovat potfebné z&bory ploch pro Zelezni¢ni dopravu.

m Vytvo fit vhodné podminky pro rozvoj dzemi Trnita - HerSpick a. Pfi navrhu vedeni tras Zelezni¢ni
infrastruktury v centralni ¢asti uzlu je nutné vénovat pozornost dopaddm téchto navrhd na moznosti rozvo-
je tzemi Trnita - HerSpicka. Pfi navrhu feSeni je nutné klast diraz zajisténi dostateéné prostupnosti in-
frastruktury a eliminovat vznik vnitfnich periférii v tomto Gzemi, které by predstavovaly riziko vzniku sociél-
né vylou€enych lokalit a s tim spojenych ekologickych zatézi.



¢niho uzlu Brno

Studie proveditelnosti Zelezni

Dopady dopravy na Zivotni prost  fedi a zdravi obyvatel

PFi Zelezniénim provozu vznika hluk , ktery pasobi negativné na zdravi obyvatel. Zelezniéni traté prochazi
na Uzemi mésta Brna zastavénym GUzemim, v jejich blizkosti se nachazi také plochy bydleni - proto je hlu-
kova zatéz zplsobena Zelezni¢ni dopravou jednim z problém, které je nutné FeSit. K vyraznym problé-
mum dochazi zejména u provozu [ EGEND A V,;\'\ =1 .jv"m 83 " R W
nakladni dopravy a u Zelezniéni- | ;.\ e uiapia AkUSTIOREHO TLAKU k3P S e e |
ho provozu v no¢nich hodinéch. ;

Spatny technicky stav infrastruk- [ ik
tury, absence protihlukovych Wi
opatfeni a zastaraly vozovy park I i
jsou pficinami soucasného Spat- i i
ného stavu. V soucasnosti do- T

chazi k postupnému sniZzovani =esdB
hluku z provozu Zeleznice napf.
pouzitim modernich vlakovych
souprav, ale pro vyraznéjSi sni-
Zeni hladiny hluku je nutné pfi-
stoupit ke stavebnim Udpravam
infrastruktury, kdy by méla byt
realizovana vhodna protihlukova
opatfeni a odstranén Spatny
technicky stav infrastruktury.

AL

W

[y ) o A Zdroj: Statutarni mésto Brno
- i ‘f f )

Obrazek 40 Vyfez hlukové mapy mésta Brna
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Dopravni provoz ovliviiuje i kvalitu ovzduSi . Podstatna ¢ast Zelezni¢ni dopravy na Uzemi mésta Brna je
provozovana v elektrické trakci. Provoz vlakl v dieselové trakci je zapficinén chybéjici elektrizaci Zelezni¢-
nich trati v okoli Brna. Ve vyhledu je uvaZovano s elektrizacemi vSech trati Usticich do ZUB, coZ se néa-
sledné projevi nasazovanim vozidel pohanénych elektrickou trakci. Dominantnim zdrojem znecisténi

ovzdusi je vak silniéni doprava. Uzemi mésta Brna je zna¢né zatizeno silniéni dopravou, coZ je spojeno s

@ Zdroj: Rozptylova éa.styrrji kongescemi na dopravni
studie Brno 2016, siti zejména v obdobi dopravnich

Bucek s.r.0., 2016 Spicek. Vysoké intenzity silniéni

dopravy doprovazené konges-

cemi na dopravni siti jsou jednou

z pfiéin  znecisténi ovzduSi na

Uzemi meésta Brna. V pfipadé

zvyseni kvality nabidky Zelezni¢ni

osobni dopravy a jeji vazby na

( Primame roéni koncentrace || SYStEM MHD lze vytvofit potencial

%“:‘Eg‘?::‘:l pro presun cestujicich ze silniéni

[ RRIRET dopravy. Vhodnym opatfenim pro

— i vy&si vyuziti Zelezniéni dopravy je

115 rovnéz realizace zachytnych par-

— kovist u Zelezniénich stanic a

g — i zastavek vokoli mésta Brna
——— . - s umozhujici kombinaci cest auto-

Obrézek 41 Hodnota zatizeni benzenem z Rozptylové studie Brno 2016 mobilem a Zelezni¢ni dopravou.
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Zelezni¢ni infrastruktura a provoz je pficinou vzniku zneéisténi pady a dalich externalit . Zelezni¢ni do-
prava je na Uzemi mésta Brna provozovéana jiz vice nez 170 let. Za tu dobu byly dopravnim provozem a
oSetfovanim souprav, dfive parni a nasledné dieselové trakce, zatizeny palivy a provoznimi kapalinami
drazni plochy a pfilehlé okoli. Zaro-
ven byly v minulosti v provozu nyni
jiz zruSené, €i neprovozované viec-
kové aredly, zasobovaci kolejisté,
spojovaci koleje, apod. V nékterych
pfipadech se Skody ze znecisténi
Uzemi podafilo odstranit, ovSem
fada draznich ploch zlUstava stale
zatizena ekologickymi Skodami. Pfi
néavrhu FeSeni ZUB je nutné posou-
dit potfebnost draznich ploch a
objektd pro Zelezni¢ni provoz. Ne-
vyuzivané a nepotfebné drazni
objekty je nutné odstranit a spolu
s tim je nutné odstranit v minulosti
vzniklé ekologické Skody.

Obrazek 42 - Neprovozovana kolej na naspu

R |

Pozadavky na FeSeni projektu spojené s ochranou Zivotniho prost fedi a zdravi obyvatel

m Realizovat protihlukova opat ¥eni a odstranit nevyhovujici technicky stav infrast ruktury . DUraz na
dostate¢nou ochranu Uzemi pfed hlukem z Zelezni¢ni dopravy je nutné klast zejména v oblastech stavajici
i planované bytové zastavby a v oblastech, kde bude dochazet k navySeni poctu provozovanych zeleznic-
nich spoju vyvolanych zvySenou poptavkou po nakladni a osobni Zelezni¢ni doprave.

m Modernizovat vozovy park v Zelezni  €ni osobni a nakladni doprav é. Ve vyhledu je nutné uvaZovat
s modernizaci vozového parku, pfi jehoZ provozu budou vznikat niZSi hladiny hluku. Tento poZadavek se

tyka zejména kvality pohont a brzdovych systému zelezni¢nich vozidel.

m Maximalizovat podil provozu Zelezni  éni dopravy v elektrické trakci . Upravy linkového vedeni a na-
sazovanych vozidel osobni Zelezni¢ni dopravy musi byt navrZzeny tak, aby byl maximalné vyuzit potencial
elektrizace Zelezni€nich trati v okoli Brna. ZvySovanim podilu Zelezni€¢niho provozu v elektrické trakci do-
jde ke zvySeni kvality ovzduSi na Gzemi mésta Brna a v jeho okoli.

m ZvySit Grove f dopravni nabidky Zelezni éni osobni dopravy. Uzemi mésta Brna je negativné zatiZzeno
intenzivni automobilovou dopravou. Kvalitni dopravni nabidkou Zelezni¢ni dopravy s dobrymi vazbami na

systém MHD je moZzné dosahnout vySSi atraktivity Zelezniéni dopravy a nasledného presunu cestujicich ze
silniéni dopravy do dopravy Zelezni¢ni, coz pfinese zvySeni kvality ovzdusi.

m Vytvo Fit podminky pro realizaci zachytnych parkovis  t' v blizkosti Zelezni €nich stanic a zastavek .
Realizaci zachytnych parkovist ve vhodnych lokalitach obsluhovanych regionalni zZelezni¢ni dopravou do-
jde ke zvySeni atraktivity Zelezni¢ni dopravy pro kombinaci cest automobilem a Zelezni¢ni dopravou.

m Odstranit starou ekologickou zat &z ze Zelezniéni dopravy . Technické feSeni Zelezni¢ni infrastruktury
je nutné navrhovat pfiméfené kapacitnim a provoznim potfebam. Zbytné a do budoucna nepotiebné objek-

s~ s

ty drazni dopravy je nutné odstranit a vytvofit podminky pro lepsi vyuziti opusténych ploch.



Klimatické zm ény

Budouci zména klimatu bude doprovazena zvySenou ¢€etnosti a intenzitou klimatickych jev 1, jejichz
Gcinky mohou negativné pusobit na Zelezniéni infrastrukturu. V dasledku téchto zmén bude Zelezniéni in-
frastruktura zraniteln&jSi a bude tak potenmalne ohrozovana spolehlivost a bezpec€nost Zelezni¢niho pro-

i ; ; ; vozu. Vtomto ohledu je Zelezni¢ni in-
frastruktura ohroZzovana Uucinky intenziv-
nich destd, které mohou vést k zaplaveni
infrastruktury. DalSim rizikem jsou silné
vétry a vichfice, které mohou byt pficinou
padu stromd do kolejisté. DalSimi riziko-
vymi faktory jsou velmi vysoké a velmi
nizké teploty, které mohou byt v prvnim
pfipadé rizikem stability geometrie koleje
a vdruhém pfipadé rizikem zamrznuti
vyhybek. Jiz v souCasné dobé dochazi
k porucham infrastruktury vinou ucinku
uvedenych klimatickych jevi a do bu-
doucna se bude pravdépodobnost i z&-
vaznost téchto jevu zvySovat. NejvétSim
rizikem jsou pak potencialni negativni
ucinky povodni a bourek.

Obrazek 43 - Riziko ohroZeni infrastruktury silnym vétrem

Uzemim mésta Brna protékaji feky Svitava a Svratka, u kterych muze v pfipadé intenzivnich destu d01|t
k jejich rozvodnéni a néslednému zaplaveni e N7

ptilehlého (Gzemi. Pfipadnymi zéplavami na | ==« % . - e ARETYEN
téchto fekach muze byt postizena rovnéz Zze-
lezniéni infrastruktura. V tomto pfipadé by doslo
k omezeni €i Uplnému zastaveni Zelezni¢niho
provozu a ke Skodam na dopravni infrastruktu-
fe. V krajnim pfipadé mohou mit zpusobené 2 Gl 7 _
Skody dlouhodobgjsi charakter vyZadujici delsi | = Y _,f/“if-' 1F [ e, Rt
omezeni provozu a znaéné opravné prace T = 4 | : ?

k odstranéni Skod a uvedeni infrastruktury do | |\ [ /
provozuschopného stavu. Jelikoz zaplavami |-
neni ohrozena pouze Zzelezni¢ni infrastruktura, | - | ; ,
ale i dal3i objekty v zaplavovém Gzemi, je po- | | ‘/L/\\ : s
tfeba rizika zaplav posuzovat v Sir§im kontextu. | ) y/ Lm

Pro ochranu Gzemi proti povodnim je uvazova- |- ./ : d
na realizace protipovodfiovych opatfeni, ktera | * /- ' | A =
eliminuji zaplaveni Gzemi, & snizi negativni |/ /~ = | ~A\

Gginky vzniklych zéplav. PFi navrhu technického |/l 0 e v, &

FeSeni ZUB je proto nutné posoudit G&innost [/ . o
protipovodriovych opatfeni a v pfipadé zjisténi LEBTT 4
potencialnich rizik ohroZujicich Zelezniéni in-
frastrukturu a Zelezni¢ni provoz je nutné navrh-
nout odpovidajici technick& a provozni opatfeni
ke snizeni negativnich dopadu zaplav.
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Obréazek 44 - Uzemi ohroZené zaplavami pfi Q100
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Ve vyhledu bude dochazet ke zvySujici se intenzité a ¢etnosti bou fek a pFivalovych des tG. Bourky jsou
spojeny s velmi intenzivnimi deStovymi srazkami, blesky a silnymi vétry. Pfi boufkach hrozi zaplaveni do-
pravni infrastruktury, pady strom( do kolejisté a rizné poruchy na trakénim vedeni a zabezpecovacim za-
fizeni. Nejvice potencialné ohrozenymi mis-
ty jsou Zeleznini zafezy a Zelezni¢ni traté
prochazejici lesnimi porosty. V téchto pfi-
padech je ohroZovan i Zelezni¢ni provoz,
kdy z dlvodu nahlého padu stromu pred
jedouci vlak mize dojit k vykolejeni viaku Ci
vaznéjsi nehodé. Dusledkem téchto jevu je
pak omezeni Zelezni¢niho provozu a reali-
zace nutnych oprav Zelezni¢ni infrastruktu-
ry. PFi navrhu technického feSeni Zeleznicni
infrastruktury proto musi byt kladen duraz
na systém odvodnéni a na odolnost traké-
niho vedeni proti G€inkim silného vétru.
Zéaroven je nutné klast daraz na komfort a
bezpec€nost cestujicich na nastupistich bé-
hem boufek a jinak zhorSenych klimatickych
podminek.

Obréazek 45 - Riziko ohrozZeni infrastruktury pfivalovymi desti

Pozadavky na FeSeni projektu spojenych s riziky 0 €ink t klimatickych jev
m Realizovat protipovod RAova opat feni. Pro ochranu Zelezniéni infrastruktury pfed zaplavenim je nutné
realizovat protipovodniovou ochranu. Navrh protipovodriovych opatieni je nutné uvaZovat v kontextu SirSich

potfeb ochrany z4plavového Gzemi proti povodnim.

m Realizovat technickd opat Feni pro sniZzeni U €ink G extrémnich povodni. V pfipadé vzniku pétisetleté
¢i podobné extrémni povodné je nutné posoudit realizaci technickych opatfeni pro sniZzeni negativnich do-
padu na Zelezni¢ni infrastrukturu, které mohou byt touto extrémni povodni zpusobeny.

m Realizovat dostate €né kapacitni systém odvodn éni Zelezni €ni infrastruktury. V pfipadé vzniku bou-
fek ¢i privalovych destl je nutné, aby Zelezni¢ni infrastruktura nebyla ohroZzovana lokalnim zaplavenimi.
Proto je nutné navrhnout vhodné technické opatfeni na infrastrukture.

m Dimenzovat trak €ni vedeni v dostate €né odolnosti proti silnému v  étru. V pfipadé silného vétru bude
ohroZovéano trakéni vedeni. Konstrukci trakéniho vedeni je tfeba dimenzovat v dostateéné pevnosti, aby
bylo zamezeno padu trakénich sloupt do kolejisté.

m VyuZivat vyhybky s elektrickym oh  Ffevem. V pfipadé silného snézeni v kombinaci s nepfiznivymi tep-
lotami hrozi zamrzani vyhybek a jiné poruchy infrastruktury. Pfi navrhu technického feseni kolejist v ZUB
je potfeba uvazovat s realizaci vyhybek s elektronickym ohfevem.

m Vytvo fit vhodné podminky na nastupistich pro ochranu cest ujicich p fed u€inky zhorSenych kli-
matickych podminek. P¥i siném desti a vétru je ohroZzovan komfort a v nékterych pfipadech i bezpeénost
cestujicich. Pfi navrhu technické feSeni nastupist a pristupl k nim je nutné klast daraz na kvalitu pFistupo-
vych cest a zastfeSeni.



Kapacita Zelezni €ni infrastruktury

PozZadavky na kapacitu dopravni infrastruktury jsou vyvolavany prepravni poptavkou a poZzadavky osob-
nich i nakladnich dopravct a objednatelt vefejné dopravy. Kapacitu je nutné posuzovat nikoliv z hlediska
stavajiciho dosahovaného zatiZzeni dopravy, ale i z hlediska poZadovaného ¢&i o¢ekavaného zatizeni, které
nemohlo byt zrGznych duavodu uspokojeno. Kapacita zelezniéni infrastruktury pro osobni dopravu
v soucasného dobé dosahuje svych limitd. Jednim z hlavnich kapacitnich problému je samotné hlavni na-
draZi. Tento stav je zapfi¢inén nedostateCnym poctem néstupist, jejichz délky a smérové parametry neu-
moZAiuji déleni nastupistnich hran, ¢imZ by byl ¢aste¢né eliminovan nedostatek poc¢tu nastupist. DalSim
z kapacitnich problému je jednokolej-
nost tzv. Komérovské spojky, kterd
predstavuje limit nejen z hlediska poctu
provezenych vlakld, ale i zhlediska
moZznosti konstrukce jizdniho fadu.
Kapacitnim a CéasteCné technickym
problémem je zplsob zadsténi trati od
; . | Prerova a od Veseli nad Moravou, kdy
Komarovska nékteré spoje musi byt z hlavniho na-
SijkEI drazi vedenyv Gvratovou jizdou pres
F stanici Brno-Zidenice. Aby se maxi-
s Tataake méalné uspokojily potieby provozu
20b Brno-Cernovice osobni  Zelezni¢ni  dopravy, jsou
v souasném stavu zavedena rdzna
provizorni provozni opatfeni, ktera ve-
dou k maximalnimu vyuZiti kapacity
infrastruktury. JelikoZz poptavka po Ze-
lezniéni dopravé postupné narlsta, a
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Obréazek 46 - Kapacitn& omezujici mista ZUB

tim nardstaji i poZzadavky na navyseni
poctu spoju dalkové i regionalni Zelez-
niéni dopravy, budou se do budoucna
tyto kapacitni problémy déle prohlubo-
vat. Pfi navrhu feSeni projektu musi byt
dosazeno dostate¢né kapacity in-
frastruktury pro osobni dopravu, aby
mohla byt uspokojena prepravni po-
ptavka cestujicich.

Kapacita pro nékladni dopravu

Pozadavky nakladnich dopravct na kvalitni poskytovani pfepravnich sluzeb svym zakaznikim spocivaji
zejména v rychlosti a spolehlivosti pfeprav. Zelezniéni infrastruktura by méla poskytovat takovou kapacitu,
ktera zajisti nakladnim dopravcum dostatek tras v grafikonech vlakové dopravy, které budou co nejméné
narusovany provozem osobni Zelezni¢ni dopravy. Pro tranzitni nékladni dopravu je k dispozici v Useku
Brno-Horni Her3pice aZ Brno-Zidenice samostatny pritah. V navazujicich tsecich je infrastruktura jiz spo-
le¢na pro nakladni i osobni dopravu. Samotny nakladni pritah poskytuje dostate¢nou kapacitu pro tranzit-
ni nékladni dopravu, ovSem v navazujicich Usecich dochazi k ovliviiovani provozu nakladnich viakd osob-
ni dopravou, coZ se projevuje nutnymi kompromisy pfi navrhu jizdnich fadd. Navrh feSeni ZUB by mél po-
skytovat dostatek kapacity pro tranzitni i mistni nakladni dopravu. Duraz je nutné klast nejen na samotny
pocet provozovanych vlaku, ale i na kvalitu nabizenych tras v GVD.
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Pro zajisténi kvality provozovani osobni Zelezni¢ni dopravy je rovnéz nutné zajisténi vhodnych podminek
pro kratkodobé i dlouhodobé odstaveni souprav s mozZnosti jejich provozniho o3et Feni. Pro odsta-
vovani vlakovych souprav a jejich provozni oSetfeni je pouzivana fada objektl v riznych ¢astech Zeleznié-
niho uzlu. Jejich usporadani a technicky stav je Spatny a nevyhovujici soudobym i vyhledovym potfebam
Zelezni¢niho provozu. Tyto pro- -

blémy se tykaji samostatné téch
pfipadl, kdy je nutné vlakovou
soupravu pouze docasné odsta-
vit vramci obratu urcité linky
osobni dopravy a samostatné
téch pfipadu, kdy je nutné vila-
kovou soupravu odstavit
k ocisténi, opravé, a delSimu
(napf. noc¢nimu) deponovani.
Disponibilni podminky pro od-
staveni souprav se promitaji do
nékladd dopravcl a tim i do ce-
ny Zelezni¢ni dopravy. Snahou
pfi feSeni projektu by mélo byt
vytvofeni vhodnych podminek
pro odstavovani souprav, které
budou vést k pfiméfenym pro-
voznim nakladdm dopravca.
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Obrazek 47 - Odstavné koleje v Zelezni¢nim uzlu Brno

Kapacitni poZzadavky na FeSeni projektu

m Zajistit dostate €nou kapacitu infrastruktury pro osobni dopravu. Technické feSeni Zelezni¢ni in-
frastruktury musi odpovidat vyhledové poptavce po Zelezni¢ni osobni dopravé a umoznit zavedeni odpo-
vidajici provozni koncepce Zelezni¢ni dopravy. V tomto ohledu musi byt navrzen vhodny pocet tratovych
koleji a nastupistnich hran a vhodna konfigurace kolejisté v nadrazich.

m Zajistit dostate €nou kapacitu infrastruktury pro nékladni dopravu . Pfi navrhu technického feSeni
Zelezniéni infrastruktury je nutné vytvofit vhodné podminky pro provoz nakladni Zelezni¢ni dopravy,
zejména pro prujezd tranzitnich nakladnich vlakd Zelezni¢nim uzlem.

m Zajistit dostate €nou kapacitu a vhodné uspo Fadani infrastruktury pro kratkodobé i dlouhodobé
odstaveni vlakovych souprav. ReSeni projektu musi zajistit vhodné podminky pro kratkodobé a dlouho-
dobé odstaveni souprav. Navrzeno musi byt vhodné umisténi jednotlivych zafizeni, jejich kapacita i vyba-
veni. NavrZzena musi byt zafizeni jak pro odstaveni souprav vlaka dalkové osobni dopravy, tak i regionélni
osobni dopravy. Pro Zelezni¢ni nakladni dopravu musi byt dostatek kapacity pro napojeni na sefadovaci
nadraZzi a na rlizné logistické arealy a vieckova kolejisté.

m Zajistit dostate €nou stabilitu provozu Zelezni  éni dopravy . Zelezniéni infrastruktura musi byt kapacit-
né dimenzovana nejen z hlediska teoretické provozni koncepce, ale i z hlediska realného provozu. PFfi na-
vrhu FeSeni ZUB je nutné vénovat pozornost i vliviim pfipadnych zpozdéni vlaki a jinych pfi¢in nedodrzeni
navrhovaného GVD na stabilitu Zelezni¢niho provozu.



Technické parametry Zelezni  €ni infrastruktury

Pro zajisténi bezpecného provozu Zelezniéni dopravy jsou uplatfiovany poZzadované technické parametry

dopravni infrastruktury.  Parametry infrastruktury Zelezni¢niho uzlu Brno jsou poplatné dobé&, ve které
byla dopravni infrastruktura budovana. Rada parametrd infrastruktury jiz neodpovida soudobym poZadav-
kim. Hlavni nedostatky se vyskytuji zejména v oblasti hlavniho nadraZzi, kde nejsou plnény zejména para-
metry délek, vySek a polomérl nastupist. Zaroven zde neni dosahovana odpovidajici Uroven prostorové
prichodnosti a Unosnosti ;
infrastruktury. V neposledni
fadé neni rovnéz dosazena
odpovidajici uroven zabez-
pecovaciho zafizeni umoz-
nujiciho zavedeni systému
ETCS a GSM-R. Téméf na
Zadnych Zelezni¢nich sta-
nicich a zastavkach
v Zelezniénim uzlu nejsou
zajistény vhodné podminky
pro pohyb osob se snize-
nou schopnosti pohybu a
orientace. Navrh technic-
kého FeSeni ZUB musi vy-
hovovat soudobym poZa-

Brno :‘;‘:r:;[

dovanym technickym para- Obrazek 48 - Koleje s nastupisti na hlavnim nadrazi

metrdm.

Uspofadani a parametry hlavniho naddrazi — Stavajici hlavni nadrazi v Brné neodpovida svymi technic-
kymi parametry a usporfadanim soudobym pozadavkim na moderni Zelezni¢ni terminal. Hlavnimi nedo-
statky jsou nedostate¢né vy3Sky nastupistnich hran, nedostate¢né délky nastupist a nevyhovujici poloméry
nastupist. Dale pak pfistupy na nastupisté neodpovidaji pozadavkiim na bezbariérovy pohyb osob se sni-
Zenou pohyblivosti a schopnosti orientace. V neposlednl fadé odbavovaci prostory, podchody, pfedna-
drazni prostor a dalSi prostory pro
cestujici jsou kapacitné poddi-
menzované a jejich usporadani je
pro cestujici nepfehledné. Denni
obrat cestujicich na hlavnim br-
nénském nadrazi v minulosti po-
stupné rostl, naproti tomu prosto-
ry pro cestujici zlstavaly praktic-
ky beze zmény. Do budoucna se
spolu se zvySujici poptavkou ces-
tujicich po Zelezni¢ni dopraveé tyto
problémy dale prohloubi. Pfi na-
vrhu technického FeSeni ZUB je
nutné navrhnout dostate¢né kva-
litni usporadani vSech Zelezni¢-
nich terminald s dosazenim od-
povidajicich parametru.

Zakovsky prikaz

- alnKartu

Obrazek 49 - Odbavovaci prostory na hlavnim nadrazi
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Technicky stav infrastruktury — — Stéfi jednotlivych zafizeni Zelezni¢ni infrastruktury a jejich technicky stav
je na rGzné Grovni, pfesto Ize obecné& oznacit technicky stav Zelezni¢ni infrastruktury ZUB za nevyhovujici.
Podstatna &ast infrastruktury je stara desitky let, v nékterych pfipadech pfesahuijici i sto let bez vyrazné
rekonstrukce, ¢ modernizace od doby jejich realizace. Provozuschopnost infrastruktury je zajistovana pra-
bé&Znymi adrzbovymi a opravnymi pracemi. V minulych letech byly realizovany navic vyznamné opravné
prace na mostech, nastupistich a = pE—— |
Zelezniénim svr8ku. Za nejvétsi il '
problémy Ize jmenovat stafi a
technicky stav mostd a puvodnich
viaduktl, Zelezni¢niho svrSku a
trakéniho vedeni. Tento stav je
pfi¢inou poruch dopravni in-
frastruktury, coz vyvolava omeze-
ni Zelezniéniho provozu a vzniku
zpozdéni vliakd. Spatny technicky
stav infrastruktury je rovnéz prici-
nou zvySené hlukové zatéze Ze-
lezniéni dopravy na okoli. Tech-
nické fedeni ZUB je nutné navr-
hovat tak, aby byl technicky stav
infrastruktury uveden do dobrého
stavu.

Obrazek 50 - Nastupisté na hlavnim nadrazi

PoZadavky na zajist éni nezbytnych technickych parametr Zelezni €ni infrastruktury

m Splnéni poZadavk G TSI a dal3ich technickych p Fedpis & — Zelezniéni uzel Brno se nachazi na hlavni
siti TEN-T, proto je jednim z hlavnich pozadavkd na feSeni projektu dosazeni odpovidajicich parametra
TSI dle piislusnych nafizeni EU. Zelezniéni infrastruktura musi rovnéz pinit nezbytné parametry dle narod-
ni legislativy, zejména pozadavky vyplyvajici ze stavebniho a technického Fadu drah ¢&i pfislusnych tech-
nickych norem.

m ZajiSt éni realizace Zelezni €énich stanic a zastavek v odpovidajicich technickych parametrech a
vhodném uspo Fadani - Re3eni projektu musi byt navrZeno tak, aby Zelezniéni stanice a zastavky byly
pro cestujici pfehledné a odpovidaly soudobym pozadavkim na plnéni technickych parametri. Odbavova-
ci prostory pro cestujici musi byt dostate¢né dimenzovany. Zaroven musi byt pfistupové cesty na nastupis-
té a celkové usporadani Zelezni¢nich stanic a zastavek navrzeno tak, aby pohyb cestujicich v ramci Zelez-
niéniho terminalu byl pfehledny, kapacitni a bezbariérovy. Nastupist€é pak musi byt navrZzena
v dostate¢nych délkach s odpovidajici vySkou nastupistni hrany nad TK.

m Zajist éni technickych podminek pro realizaci navazujicich in vestic na Zelezni €ni siti. Na navazuji-
cich Zelezni¢nich tratich se uvaZuje s vyhledovou realizaci projektd, které pfedstavuji modernizaci a rozsi-
feni infrastruktury &i realizaci infrastruktury zcela nové. V tomto ohledu musi byt technické feseni ZUB na-
vrzeno tak, aby bylo technicky a provozné zkoordinovano s feSenim jednotlivych navazujicich zameéra.
Jednd& se zejména o FeSeni zapojeni modernizované trati Brno — Pferov a o feSeni zapojeni vysokorych-
lostnich trati Praha — Brno a Brno — Vranovice.

m Odstran éni nevyhovujiciho technického stavu  — ReSeni projektu musi byt navrzeno tak, aby bylo
dosazeno odpovidajici technické drovné infrastruktury. Zafizeni, kterd jsou jiz na hranici své Zivotnosti,
musi byt obnovena ¢&i nahrazena. Dopravni infrastruktura musi zajistit provoz Zelezni¢niho uzlu
v odpovidajici kvalité, spolehlivosti a bezpe&nosti po dalSi desitky let.



5.2 Legislativni poZzadavky a pravni zavazky

Usneseni Vlady CR

V letech 1999 a 2000 byly zpracovany studie k upfesnéni polohy nového osobniho nadrazi a k zausténi
prerovské trati. V roce 2001 byla zpracovana Technicko-ekonomicka studie pfestavby ZUB a Studie do-
pravnich a tzemnich vazeb pro novou polohu nadrazi v Brné. V roce 2002 byla z urbanistickych studii 5
vyzvanych kolektivi zpracovanych na zakladé kolejového feSeni dle vySe uvedené technicko-ekonomické
studie vybrana vysledna studie pro dalSi rozpracovani a jako podklad pro zménu Uzemniho planu. Vysled-
ky tohoto procesu byly pfedloZeny zastupcim statutarniho mésta Brna, Ministerstva dopravy a spoji CR,
Ceskych drah, s. 0., a Jihomoravského kraje, po jejich schvaleni byly vyuzity k ptipravé podkladii pro
Usneseni vliady CR ze dne 6. kvétna 2002 &. 457 k pFestavbé Zelezniéniho uzlu Brno v souladu
s Uzemnim planem mésta Brna a k vytvofeni Smlouvy o spolupraci a zajisténi zdrojd financovani na pie-
stavbu ZUB podle jednotlivych etap , podepsané dne 4. 7. 2002.

Vlada CR ve uvedeném usneseni mj. souhlasi s pfestavbou Zelezniéniho uzlu Brno v souladu s Uzemnim
planem statutarnino mésta Brna, s navrhem etapizace vystavby nového osobniho nadraZzi, odstavnych
kolejist a dalSich staveb v uzlu Brno, s navrzenym modelem vicezdrojového financovani. Vlada ulozila
ministru dopravy a spojl ve spolupraci s hejtmanem Jihomoravského kraje, primatorem statutarniho meésta
Brna a generalnim feditelem Ceskych drah, s. 0., pfipravit a uzaviit smlouvu o spolupréaci a zajisténi zdro-
jb financovani na pfestavbu Zelezni¢niho uzlu Brno podle jednotlivych etap, zajistit zpracovani studie pro-
veditelnosti a uplatnit pozadavek na spolufinancovani vystavby z prostfedk Statniho fondu dopravni in-
frastruktury v letech 2003 az 2015 a také uplatnit poZzadavek na spolufinancovani vystavby Zelezni¢niho
uzlu Brno z koheznich, resp. strukturalnich fondd Evropské unie.

V navaznosti na vySe uvedené prijaté usneseni VIady CR probihalo nasledné pinéni jeho podminek. Jed-
nalo se pfedevsim o ¢innosti spojené s oblasti Uzemniho planovani, projektové pfipravy a realizace dil€ich
gasti ZUB. Vzhledem k tomu, Ze ani po 10 letech intenzivni pfipravy rozhoduijici stavby projektu ZUB se
pro odpor ¢asti dot€ené verejnosti nepodafilo ziskat vSechna potfebna povoleni k zahdjeni stavby, pfi-
stoupilo v roce 2012 Ministerstvo dopravy k pfehodnoceni dosavadni pfipravy projektu ZUB a hledani al-
ternativniho FeSeni. Ministerstvo dopravy CR uloZilo Spravé Zelezniéni dopravni cesty, s. 0., zadani studie
,Dopracovani variant feSeni Zelezni¢niho uzlu Brno*, ktera méla za cil dopracovat dvé varianty feSeni pre-
stavby ZUB, tzn. ,s hlavnim nadraZim pfiblizné ve stavajici lokalit&“ a ,s hlavnim nadraZim v poloze stava-
jiciho Dolniho nadrazi* na srovnatelnou technickou Groven. Po dokon&eni zpracovani tohoto porovnani
pFistoupilo Ministerstvo dopravy k navrhu aktualizace usneseni Vlady CR, aby bylo reflektovan aktualni

stav projektové pripravy tohoto projektu.

Vlada CR projednala vyhodnoceni dosavadniho postupu pfipravy a realizace projektu ZUB na svém jed-
nani konaném dne 1. &ervence 2015. Na tomto jednani VIada CR pfijala k tomuto projektu usneseni &.
525/2015 jehoZ soudasti jsou nasledujici zavéry. Vlada CR:

 bere na védomi Zpravu k aktualizaci usneseni vlady ze dne 6. kvétna 2002 €. 457, k pfestavbé ze-
lezni¢niho uzlu Brno v souladu s Uzemnim planem statutarniho mésta Brna, uvedenou v ¢asti lll
materialu ¢j. 375/15;

e souhlasi se zpracovanim Studie proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Brno, podle niZz Ministerstvo do-
pravy rozhodne o vysledné varianté pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno;

« ukldda ministru dopravy ustavit Ridici vybor Zelezniéniho uzlu Brno, jehoZ &leny budou i zastupci
statutarniho mésta Brna a Jihomoravského kraje;
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e doporuCuje primatorovi statutarniho mésta Brna a hejtmanovi Jihomoravského kraje iniciovat za-
pracovani vybrané optimalni varianty pfestavby Zelezni€niho uzlu Brno do Uzemné planovacich
podkladd a uzemné planovaci dokumentace bezprostfedné po jejim vybéru.

Smlouva k projektu ZUB

Dne 4. Cervence 2002 byla uzaviena Smlouva o spolupraci a o zajisténi zdroju financovani na prestavbu
ZUB, a to na dobu urcitou do 31. 12. 2015 mezi MDS CR, JMK, SMB a CD. Smlouva zakotvila nasledujici
zavazky smluvnich stran:

e Vytvofit Grémium jako Fidici skupinu projektu na udrovni vrcholného organu tvofenou zastupci
smluvnich stran ;

» Zpracovat studii proveditelnosti a zabezpedit jeji pfipominkové Fizenti;

« Uplatnit poZzadavek na spole¢né financovani projektu prestavba ZUB s vyuZitim vynosti z pozemka,
které budou soucasti projektu, véetné zplsobu jejich pfevodu;

» Statutarni mésto Brno a JMK se zavazuje zaclenit finan¢ni podily, dohodnuté v souladu s modelem
financovani odsouhlasenym vliadou, do navrhd svych rozpoétu;

e Prostfednictvim Grémia a pracovni skupiny smluvni strany budou pfipravovat organizacni, technic-
ké a financni podminky pro realizaci projektu.

Dodatkem smlouvy z 18. 1. 2006, dopInéné o statutarniho zastupce SZDC, s. o., byla pGvodni smlouva
rozSifena o:

« problematiku regionalni dopravni vazby méstské infrastruktury a vazby systému meésta Brna a JMK
opirajici se o silnou ulohu Zeleznice pfi integraci dopravnich systému*, byl iniciovan vznik dvou pra-
covnich skupin, jedné pro investice mésta Brna a druhé pro investice CD, a.s. a SZDC, s. 0.;

« harmonogram postupu praci, dle néjz se pfedpoklada dokonceni realizace vSech 5-ti vySe uvede-
nych staveb, véetné jejich kolaudace, do konce roku 2015;

» zavazek smluvnich stran o nalezeni zplsobu maximalniho zhodnoceni uvolnénych pozemku jako
jednoho ze zdroju financovani prestavby ZUB.

Referenda o poloze hlavniho nadrazi

Pfiprava a vlastni schvéleni usneseni vlady, projednavéni vySe uvedené smlouvy o spolupréci v organech
mésta a kraje vzbudilo v roce 2002 z4jem verfejnosti o pfestavbu Zelezni¢niho uzlu, u ¢asti vefejnosti i od-
por k realizaci schvaleného feSeni. V této dobé byla zaloZena ob&anska koalice Nadrazi v centru, ktera
nejvyraznéji formulovala nesouhlas se schvélenou podobou prestavby Zelezni¢niho uzlu. V roce 2004 pro-
béhlo v Brné z iniciativy obCanské koalice prvni referendum s otdzkou ,Souhlasite s tim, aby mésto Brno v
samostatné pusobnosti podniklo vSechny kroky k modernizaci Zelezni€ni stanice Brno-hlavni nadrazi ve
stavajici poloze podél ulice Nadrazni?“. Rozhodnuti pfijaté v mistnim referendu nebylo vzhledem
k nedostate¢né ucasti opravnénych volic platné.

V roce 2014 bylo na zakladé iniciativy pfipravného vyboru Zastupitelstvem mésta Brna vyhlaseno na ter-
min krajskych voleb v roce 2016 referendum s otazkami ve znéni: 1) ,Souhlasite s tim, aby mésto Brno
podniklo bezodkladné vSechny kroky v samostatné pusobnosti k modernizaci Zelezni€ni stanice ,Brno-
hlavni nadrazi“ v dosavadni poloze podél ulice Nadrazni?* 2) ,Souhlasite s tim, aby mésto Brno podniklo
bezodkladné vSechny kroky v samostatné plsobnosti s cilem prosadit, aby se nejlepsi feSeni modernizace
Zelezni¢ni stanice ,Brno-hlavni nadrazi“ urcilo prostfednictvim soustavy otevienych navrhovych soutézi?*
Rozhodnuti pfijaté v mistnim referendu, které se konalo ve dnech 7. a 8. fijna 2016 nebylo platné, nebot
se hlasovani nezuc€astnilo alespor 35 % opravnénych osob zapsanych v seznamech opravnénych osob.



Transformace Zelezni éniho sektoru

Podle zakona 77/2002 Sb. O transformaci Ceskych drah, s. o., k 1. lednu 2003 byl majetek dosavadni
statni organizace CD rozdé&len mezi novou akciovou spole¢nost CD a statni organizaci SZDC tak, Ze
SZDC spravuje a provozuje mimo jiné Zelezniéni zastavky a déale nastupisté v Zelezniénich stanicich (s
vyjimkou 1. perén(, pokud jsou tyto spojeny s vypravni budovou). CD, a. s., je v3ak také vlastnikem nékte-
rych nemovitosti, které jsou soucasti drahy nebo s ni souvisi, zejména nékteré nadrazni a provozni budovy
v arealech Zelezni¢nich stanic a pozemky v areélech Zelezni€nich stanic, ojedinéle i pod Sirou trati. Stav,
kdy nékteré soucésti drahy, zejména stani¢ni budovy, nepatfi vlastnikovi drahy, s nimz vstupuji do vztahu
dopravci, se stal problematickym zejména s postupuijici liberalizaci osobni Zelezni¢ni dopravy a vstupem
novych dopravcu. Proti takovému stavu sméfuje i pfipravovand legislativa EU, konkrétné tzv. 4. Zelezni¢ni
baliCek, ktery v ¢l. 7 vyhlaSuje neslucitelnost neseni a vykonu nékterych prav a povinnosti provozovatele
dréhy a dopravce totoZznou osobou. Ministerstvo dopravy ve svém navrhu konstatovalo, Ze z divodu vyko-
nu prav a plnéni povinnosti vlastnika drahy je vhodné v pfipadé drah vlastnénych statem soustiedit u jed-
noho subjektu vlastnické pravo ke viem soudastem Zelezniéni drahy. V letech 2008-2011 byly z CD, a. s.,
na SZDC, s. 0., pfevedeny &innosti souvisejici s provozovanim drahy véetné zaméstnanc( a asti majetku,
stani¢ni budovy vSak prevedeny nebyly.

Ministerstvo dopravy v &ervnu 2013 zvefejnilo material ,Pfevod nadrazi z majetku CD, a. s., do majetku
statu s pravem hospodafit pro SZDC, s. 0.“. Pfedmétem pFevodu jsou nemovitosti uréené pro poskytovani
sluzeb dopravcum a jejich cestujicim, tedy verejné pfistupné prostory, k jejichZz provozovani se vztahuji
povinnosti vlastnika drahy vyplyvajici z pravnich predpisd. Sou¢asné ma byt pfevedeno asi 470-500 za-
méstnancl zabyvajicich se spravou tohoto majetku a prifezovymi ¢innostmi (napfiklad pravnimi, perso-
nalnimi, pozarnimi, ekologickymi) a daldich zhruba 130 zaméstnanc(, ktefi v ramci osobni dopravy CD
vykonavaji ginnosti obsluhy nadrazi (Gschovny, Gklid, provoz vefejné pfistupnych prostor). Vliada CR na
svém jednani dne 21. prosince 2015 schvalila navrh Ministerstva dopravy na prevedeni ¢asti majetku Ces-
kych drah na stat, respektive Spravu Zelezniéni dopravni cesty. Nasledn& podepsaly organizace CD a
SZDC dne 24. 6. 2016 smlouvu o prevodu nadraZi s uginnosti od 1. 7. 2016. Pfevod majetku se tyka cel-
kem 1051 nadraznich a dalSich 523 provoznich budov a pozemk(. Pfedmétem pfevodu neni 87 majetko-
vych polozZek, kde pfevodu brani smluvni vztahy s tfetimi subjekty, napfiklad Praha Masarykovo nadrazi a
Brno hlavni nadrazi, kde bylo tfeba vzit v potaz i dosud nedofeSené budouci umisténi stanice Brno hlavni
nadrazi. U téchto vyznamnych stanic bude vzdy cilem sjednotit vlastnictvi po ukonéeni ¢i zméné stavajici-
ho smluvniho vztahu. V pfipadé dalSiho majetku je diavodem vyjimky to, Zze dnes jiz neplni svij puvodni
Ucel souvisejici s vyuzitim Zelezni¢ni dopravni infrastruktury. U takovych objekt( bude stat se souc¢asnym
vlastnikem kooperovat pfi hledani zptsobu vyuZziti.
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Prondjem vypravni budovy hlavniho nadraziap  Filehlych drdZnich ploch

PFevod vypravnich budov a dalSich objekt(i na stat, respektive SZDC se netykal hlavniho nadrazi v Brné a
prilehlych ploch. CD v roce 2008 podepsaly smlouvu o pronajmu budov a pozemk v lokalité hlavniho na-
drazi se spoleCnosti Brno new sta- [SEeSse LN el o
tion development, a.s. Tato Spo- [Fraees N - V15
le¢nost byla zaloZzena v roce 2008 :
za ucelem revitalizace budov a po-
zemk(O v arealu Zst. Brno hlavni
nadrazi, tzn. za ucelem jejich re-
konstrukce, modernizace, pFestav-
by a opravy na zakladé smlouvy o
najmu véci uzaviené mezi Ceskymi
drahami, a.s., a Brno new station
development, a.s. Cilem tohoto
projektu realizovaném na Uzemi o
rozloze 15,2 ha je vytvoreni podmi-
nek pro dalSi rozvoj mésta véetné
moderni infrastruktury a sluzeb.
Jednim z hlavnich pozadavkd na
feSeni projektu ZUB je realizace _
moderniho hlavniho nadrazi a | < \ i > A ‘ da
podminky této smlouvy mohou |z | ~ L NP ﬂr
predstavovat komplikace pfi majet- E\% : Zdroj: Brno new station development, a.s.

kopravnim projednani stavby. Obrazek 51 - Vymezeni pronajatych ploch lokality hlavniho nadrazi

Stavebni a environmentalni legislativa pro oblastd  opravy

Projektova pfiprava a realizace dopravnich staveb se fidi pfislusnou platnou legislativou. Projekt prestavby
Zelezniéniho uzlu Brno predstavuje jednu z nejvyznamnéjSich staveb dopravni infrastruktury v CR
s vyraznou technickou a investiéni naro€nosti a s vyraznym rozsahem uzemi, na kterém by se méla stavba
realizovat. Projektova pfiprava i realizace vétsiny dopravnich staveb v CR je negativné ovliviiovana rdz-
nymi pfedvidatelnymi i objektivné nepfedvidatelnymi komplikacemi. PFi navrhu feSeni ZUB je nutné zo-
hlednit potencialni rizika zejména pro fazi projektové pfipravy, kterd mohou nastat pfi ziskavani spravnich
povoleni pro budouci realizaci stavby. PfestoZe neni Ukolem studie proveditelnosti zajistit tyto procesy, je
nutné pfi navrhu fedeni ZUB posoudit a zohlednit hlavni budouci legislativni poZadavky a sniZit tak riziko

budoucich komplikaci ve fazi projektové pfipravy. V tomto ohledu jsou dulezité zejména tyto zakony:

m Z&kon o Uzemnim planovani a stavebnim  Fadu. Pfi navrhu feSeni projektu je nutné vyhodnotit soulad
navrhovanych feseni ZUB s Gzemnimi plany. Uzemni plan stanovuje podminky vyuZiti Gzemi a pro budou-
ci realizaci ZUB musi byt v izemni planu vy¢lenény vhodné plochy. Navrzena mohou byt pouze Fe3eni,
ktera nebudou znamenat vyrazné a potencialné neakceptovatelné zasahy do uzemi.

m Zakon o posuzovani vliv 0 na Zivotni prost fedi. PFi navrhu feSeni projektu je nutné vyhodnotit ramco-
vy dopad na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel. PFi naslednych procesech SEA a EIA bude nutné prokéazat
pozitivni vliv na Zivotni prostfedi. NavrZzena mohou byt pouze FeSeni, ktera nebudou vykazovat vyrazné a
potencialné neakceptovatelné vlivy na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.

m Zakon o drahach. Pfi navrhu feSeni je nutné vyhodnotit dosahované technické a provozni parametry
Zelezniéni infrastruktury a Zelezni¢niho provozu. Zakon o drahach a dalsi technické predpisy definuji za-
kladni parametry Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢niho provozu, jejichZ spInéni bude pro navrzené feSeni
ZUB vyzadovano. Navrzena mohou byt pouze feSeni, ktera budou spliiovat zakladni pozadavky zakona o
drahach, draznich vyhlaSek, norem a dalSich predpisu.



5.3 Definice cil G projektu

Pfi definovani cilt projektu se vychazelo z analyz pfepravni poptavky, z analyz problému stavajiciho stavu
a z analyz potfeb a pozadavkl na feSeni projektu. PoZzadavky na feSeni projektu se prolinaji napfi¢ dfive
popsanymi hodnocenymi oblastmi, proto byly tematicky podobné cile slou¢eny, aby oekavané cile byly
pokud mozno srozumitelné a jednoznacné. JelikoZ je projekt zaméfen primarné na feSeni Zelezni¢ni do-
pravy, tyka se vétsina cild oblasti Zelezniéniho provozu a Zelezniéni infrastruktury. Zelezniéni osobni do-
prava je jednou ze soucésti celkového systému vefejné hromadné dopravy, proto jsou hodnoceny i cile
vztaZzené obecné k systému vefejné hromadné dopravy, ale i k systému individualni automobilové dopravy.
Dopravni provoz generuje i externality, které pusobi negativné na zdravi obyvatel, proto jsou hodnoceny i
cile tykajici se negativnich dopadt Zelezni¢niho provozu na okoli. Posledni hodnocenou oblasti je pak
potencial uzemniho rozvoje, jelikoZ usporfadani Zelezniéni infrastruktury a jeji konkrétni technické provede-
ni vytvari podminky vyuZiti pfilehlych ploch. Jednotlivé cile projektu jsou rozdéleny do dvou skupin:

m socioekonomické cile. Jedna se o celospolecenské cile, které budou mit dopad na jednu ¢i vice spole-
¢enskych skupin. Tyto skupiny tvofi napfiklad cestujici, obyvatelé, pfepravci, samospravy apod. Hodnoce-
ni pInéni cild je zpravidla pfimo vycisleno v analyze CBA. V pfipadé, Ze nelze Zadnou vhodnou metodou
plnéni téchto cilt vygislit, uziva se slovni hodnoceni.

m provozni cile. Jedna se dosazZeni vykonnosti a technické Urovné a parametrd projektu, jejichZ realizace
umozni splnéni socioekonomickych cil(. Jedna se napfiklad o cil ,navySeni kapacity dopravni infrastruktu-
ry“, kdy samotné navysené kapacity infrastruktury bude mit pro spole¢nost pfimy pfinos, ale umozni zvy-
Seni nabidky Zelezni¢ni osobni dopravy, cozZ uz je pfinos, ktery bude mit pozitivni dopad pro cestujici. Miru
plnéni téchto cill zpravidla neni mozné vycislit, a proto neni plnéni téchto cild hodnoceni v analyze CBA,
ale je hodnoceno pouze slovné.

Socioekonomické cile

Prvni ¢ast socioekonomickych cilt je spojena s uspokojenim prepravni poptavky a zvySenim kvality Zelez-
niéni dopravy. Cilovymi skupinami, které budou z dosaZenych cilu profitovat, budou cestujici a nakladni
dopravci. Konkrétné jsou v tomto ohledu stanoveny hlavni cile zkraceni celkovych cestovnich dob ces-
tujicich ve ve Fejné doprav &, které je mozné rozdélit dale na zkraceni jizdnich dob v Zelezni¢ni doprave,
zvySeni poctu spojl v regionalni ¢i dalkové zelezniéni dopravé a zlepSeni podminek provozu nakladni
dopravy . DosaZeni téchto cili je mozné hodnotit v analyze CBA, kde bude moZné ohodnotit konkrétni
pfinosy spojené s témito cili. DalSi cile, souvisejici s pfepravni poptavkou a zvySenim kvality Zelezni¢ni
dopravy, jsou zvySeni spolehlivosti a bezpe €nosti dopravy a zvySeni komfortu cestujicich . U téchto
cili vSak nelze z objektivnich divodl vycislit dosahované pfinosy v analyze CBA a je proto nutné vyhod-
notit jejich dosazeni slovnim hodnocenim. Stejné tak je mozné pouze slovné vyhodnotit zlepSeni pfistup-
nosti Zelezni¢ni dopravy pro jednotlivy spoleCenské skupiny, zejména pak zlep3eni pro osoby se sniZzenou
schopnosti pohybu a orientace. Tematicky trochu odliSnym cilem je snizeni naklad G na provozuschop-
nost Zelezni €éni infrastruktury , ktera se vSak cestujicich dotkne v podobné nizSi vydaja na zajiSténi
funkénosti Zelezni¢niho systému. U tohoto cile je mozné vyhodnotit dosahovanou pfinosnost pfimo
v analyze CBA.

Druhé ¢ast socioekonomickych cilll je spojena se snizenim negativnich dopadu Zelezni¢ni dopravy na oko-
li. Cilovymi skupinami, které budou z dosaZenych cilu profitovat, budou obyvatelé mésta Brna a okoli.
Konkrétné jsou v tomto ohledu stanoveny hlavni cile zvy3eni po €tu cestujicich ve ve Fejné hromadné
doprav & pfesunem z IAD a sniZeni negativnich 0 €ink & dopravy , které je mozné dale rozdélit na snize-
ni externalit ze silni¢ni dopravy, sniZzeni nakladu silniéni dopravy a sniZeni negativnich U¢€inkd hluku
z Zelezni¢ni dopravy. Také u tohoto cile je mozné vyhodnotit dosahovanou pfinosnost pfimo v analyze
CBA.
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Posledni tfeti ¢ast socioekonomickych cild se tyka oblasti kvality rozvoje Gzemi. Uzemni rozvoj se tyka
jednak kvality okoli Zelezni¢ni infrastruktury, ale také podminek pro rozvoj lokality Trnit4 - HerSpickéa. Cilo-
vou ovlivnénou skupinou budou zejména obyvatelé mésta Brna a samospravy, ale rovnéz i cestujici.
PFedmétem projektu prestavby ZUB je feSeni pouze Zelezniéni infrastruktury a pfimo souvisejicich ¢asti a
Useku ostatni dopravni infrastruktury. Navrh rozvoje Uzemi neni pfedmétem tohoto projektu, hodnoti se tak
pouze dopady Zelezni¢ni infrastruktury na okoli a zdkladni podminky a limity pro rozvoj Gzemi. V tomto
smyslu je definovan hlavni cile v podobé Zlep3eni podminek pro rozvoj Uzemi Trnita - HerSpickd , u
kterého Ize hodnotit pfinosnost v analyze CBA. Tento cil zahrnuje dil&i cile zvySeni bonity pozemkul a sni-
Zeni bariérového efektu Zelezni¢ni infrastruktury. Realizace projektu se muZe pozitivné promitnout i do
dalSich konkrétnich oblasti, které neni objektivné mozné hodnotit v analyze CBA. Jedna se o cile zvySeni
atraktivity okoli Zelezni¢ni infrastruktury a zvySeni prestize mésta Brna. Tyto cile budou hodnoceny pouze
slovnimi komentéfi.

Provozni cile hodnocené slovh é

Kromé socioekonomickych pozadavk( na feSeni projektu byly definovany i tzv. sektorové pozadavky. Jed-
né se o pozadavky téch sektorovych instituci, které budou odpovédny za pfipravu, realizaci i provoz pro-
jektu. Zpravidla bez naplnéni téchto sektorovych pozadavkd nebude mozné naplnit i pozadavky spole¢-
nosti na feSeni projektu. V tomto ohledu byly definovany tzv. provozni cile projektu, kdy cilovymi skupinami
jsou investofi a spravci dopravni infrastruktury, objednatelé vefejné dopravy a jiné statni €i regiondlni insti-
tuce. V dlsledku vSak s naplnéni téchto cild bude profitovat spole¢nost. PInéni téchto cili neni zpravidla
mozné ohodnotit vypoctem pfinosu v analyze CBA, a mozZné je pouze slovni vyhodnoceni ve formé ko-
mentara. Konkrétni provozni cile projektu jsou uvedeny v nasledujicich komentarich.

» DosaZeni technické arovné a parametrd Zelezni¢ni infrastruktury odpovidajici soudobym legislativ-
nim a normovym pozadavkim

» Odstranéni nevyhovujiciho technického stavu Zelezni¢ni infrastruktury

» Vytvoreni vhodnych podminek pro osoby se sniZzenou schopnosti pohybu a orientace

« Zlep3eni pfestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni dopravou a méstskou hromadnou dopravou

e ZvySeni kapacity Zelezni¢niho uzlu pro osobni a nakladni Zelezni¢ni dopravu

» DosaZeni koordinace se souvisejicimi zaméry rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury

» Vytvofeni podminek pro rozvoj tzemi mésta Brna jiZzné od stavajiciho hlavniho nadrazi v€etné roz-
vojové zony HerSpicka

» Vytvoreni podminek pro budouci realizaci zausténi vysokorychlostnich trati

Veskeré hodnocené hlavni socioekonomické cile jsou uvedeny prehledné na str. 43 véetné struénych
komentarl k jejich hodnoceni. Navrhy feSeni projektu by mély byt vytvareny tak, aby se maximalné naplni-
ly stanovené socioekonomické i pro provozni cile. Vyhodnoceni plnéni téchto cild pro jednotlivé navrhy
feSeni projektu bylo provedeno na zakladné vypoctu pfinosu projektu v analyze CBA a na zakladé odbor-
ného posouzeni. Toto vyhodnoceni je zpracovano v kapitole €. 9.
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Zkraceni celkovych cestovnich dob ve ve  Fejné
hromadné doprav é

Realizaci projektu by mélo dojit ke zvySeni kvality
systému vefejné dopravy, ktery cestujicim pfinese
zkraceni cestovnich dob. Toho by mélo byt docileno
zkracenim jizdnich dob v Zelezni¢ni doprave, zvySenim
poCtu spoju v Zelezniéni dopravé, zlepSenim
navaznosti na meéstskou hromadnou dopravu a
realizaci novych Zelezni¢nich zastavek vhodné
napojenych na systém MHD.

L
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ZlepSeni podminek provozu nakladni dopravy

Realizaci projektu by mélo byt dojit ke zlepSeni
podminek provozovani nékladni Zelezni¢ni dopravy
zkrdcenim jizdnich dob a zlepSenim ekonomiky
provozu. Splnéni téchto podminek by mélo byt
dosazeno realizaci dostateéné kapacitni a spolehlivé
Zelezni¢ni infrastruktury a vhodnym navrhem provozni
koncepce Zelezni¢ni dopravy.

Zvyseni po €tu cestujicich ve ve Fejné hromadné
doprav é presunem z IAD

Realizaci projektu by meélo dojit k vySSimu zajmu
cestujicich o cestovani vefejnou hromadnou dopravou.
Pfesun cestujicich z IAD do systému vefejné hromadné
dopravy by mél pfinést sniZzeni nakladnu spojenych se
silniénim provozem a rovnéZz sniZzeni negativnich
dopadu dopravy na zivotni prostfedi. Cile by mélo byt
dosaZzeno zejména kvalitou dopravni nabidky vefejné
hromadné dopravy.

Snizeni negativnich 4 ¢ink i dopravy

Realizaci projektu by mélo dojit ke sniZeni negativnich
dopadu dopravy na Uzemi, zZivotni prostfedi a zdravi
obyvatel. Cile by mélo byt dosazeno vhodnym navrhem
technického feSeni Zelleznicni infrastruktury
nezasahujiciho do citlivych lokalit a realizaci
odpovidajicich  protihlukovych  opatfeni.  DalSimi
opatfenimi pro spinéni cile by mél byt vhodny navrh
vozového parku a kvalitni dopravni nabidka verejné

Bl hromadné dopravy.
%

ZvySeni spolehlivosti a bezpe €nosti
dopravy

Realizaci projektu by méla byt dosaZzena
vySSi bezpecnost cestujicich pfi nastupu a
vystupu z Zzelezniénich vozidel a vySSi
bezpecenost Zelezni¢niho provozu. Cile by
mélo byt dosazeno kvalitnim navrhem
technického FeSeni dopravnich terminald a
nastupist a vhodnym navrhem
zabezpecovaciho zafizeni.

Celospolecenské
cile projektu

ZvySeni prestize m ésta Brna

Realizaci moderniho, komfotniho a
bezpe¢ného hlavniho nadrazi a dalSich
¢asti brnénského Zelezni¢niho uzlu by se
mohlo zvySit vnimani ekonomické a
spolecenské drovné mésta Brna. VyfeSeni
desitky let diskutovaného problému by
zvysilo prestiz mésta Brna v ocich obyvatel
a podnikateld.

ZvySeni atraktivity okoli zelezni  €ni
infrastruktury

Realizaci projektu by mélo dojit k lepSimu
vyuziti okolnich ploch v blizkosti zeleznii¢ni
infrastruktury. Cile by meélo byt dosazeno
odstranénim chéatrajicich a nepotfebnych
draznich objektd a realizaci vhodného
technického FeSeni Zelezniéni infrastruktury.

Snizeni naklad G na provozuschopnost
Zelezni €ni infrastruktury
Realizaci projektu by mélo dojit k efektivnéjSimu vyuZziti
Zelezni¢ni infrastruktury a tim i ke sniZzeni nakladd na
zajisténi jeji provozuschopnosti. Cile by mélo byt
dosazeno optimalizaci rozsahu kolejist s odstranénim
jiz nepotfebnych &asti a objektd Zelezni¢ni
infrastruktruy a realizaci vhodného technického feseni,
kterym bude odstranén nevyhovujici technicky stav.

ZlepSeni podminek pro rozvoj Gzemi
Trnita -HerSpicka

Realizaci projektu by mélo dojit k zvySeni bonity ploch
¢asti tzemi Trnitd-HerSpicka pfimo ovlivhéné stavajici
Zelezni¢ni infrastrukturou a ke sniZzeni bariérového
efektu daného liniovym charakterem Zelezni¢ni
infrastruktury. Cile by mélo byt dosazeno vhodnym
GUzemnim vedenim Zelezni¢ni infrastruktury v tzemi a
vhodnym technickych feSenim naspl a mostu.

Zvyseni komfortu cestujicich

Realizaci projektu by mélo dojit ke zvySeni
komfortu  cestujich  pfi  pfistupu do

| dopravnich termindld, pfi pohybu v nich a
pfi nastupu a vystupu z vlakovych souprav.
Cile by meélo byt dosazeno realizaci
vhodného technického feSeni Zelezni¢ni
infrastruktury  a  vhodnym feSenim Pl
prestupnich vazeb mezi zeleznici a MHD.

Obréazek 52 - Schéma cild projektu
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6 Analyza moznosti FeSeni projektu

Hlavnim Ukolem studie proveditelnosti je navrhnout takova feSeni projektu, kter4 dokazou plnit stanovené
cile projektu. Zpracovani této analyzy slouZi pro definovani ndvrhu moznosti feSeni projektu jesté pred
jejich detailnim rozpracovanim tak, aby v vodu zpracovani navrha feSeni byly zohlednény vSechny rele-
vantni moznosti feSeni projektu a vhodné definovany a ¢lenény konkrétni varianty, které jsou pak nasledné
podrobné rozpracovany a hodnoceny. V projektové pfipravé projektu pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno
bylo v minulosti zpracovano nékolik dopravnich a urbanistickych studii, riznych technickych posudkl a
dokumentaci, i podrobnych projektovych dokumentaci. V rdmci zpracovani téchto dokumentaci bylo
v rizné podrobnosti a v rdznych odbornych oblastech zkouméano nékolik variant feSeni Zelezni¢niho uzlu
Brno. Na zékladé historickych zkuSenosti s feSenim tohoto projektu byly jiz v zadani studie proveditelnosti
definovany zakladni varianty feSeni. Na zékladé uvodnich analyz a rozbor( byly nasledné rozpracovany
dalSi moznosti feSeni projektu, a naopak nékteré varianty feSeni byly opustény a dale nesledovany.

6.1 Strategické alternativy

Zpusob dopravy

Reseny projekt predstavuje primarné navrh feSeni Zelezniéni dopravy v podobé& navrhu feSeni dopravni
infrastruktury a v podobé névrhu feSeni dopravniho provozu. Pro spravny navrh feSeni je nezbytné posou-
dit vyznam Zelezni¢ni dopravy a jeji roli v celém dopravnim systému. Kli¢ové jsou v tomto ohledu zavéry
Z analyzy prepravni poptavky, pfiemz by navrhy feSeni projektu mély zohledriovat vyhledové prepravni
potfeby v osobni i v nékladni Zelezni¢ni dopravé. Z provedenych analyz poptavky po regionalni dopraveé je
patrny trend zvySujici se pfepravni zatéZze. Rozvoj brnénské aglomerace spolu s rozvojem Zelezniéni in-
frastruktury na uzemi Jihomoravského kraje bude vyvolavat zvySenou poptavku cestujicich po regiondlni
Zelezniéni dopravé. V dalkové ZelezniCni dopravé bude dosahovano zvysené prepravni poptavky po dal-
kové Zelezni¢ni dopravé ve spojeni Prahy s Brnem. Vyznamnou zménu pfepravni poptavky po dalkové
Zelezni¢ni dopravé pfinese realizace modernizace trati Brno — Pferov. Modernizaci této trati dojde k vyraz-
nému zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy, coZ se projevi zvySenou poptavkou cestujicich
po dalkové Zelezni¢ni dopravé. V nakladni dopravé jsou moznosti feSeni Zelezniéniho uzlu Brno dany pre-
devSim jeho polohou na siti Zelezni¢nich koridortl TEN-T. Vyvoj nakladni dopravy bude spocivat zejména
v rozvoji tranzitni nakladni Zelezni¢ni dopravy v souladu s rozvojem paterni Zelezniéni sité a dopravné-
politickymi opatfeni pro posileni konkurenceschopnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy. V tomto ohledu musi
Zelezni¢ni uzel Brno umoznit kvalitni provoz nakladnich tranzitnich vlaka dle vyhledovych rozvojovych pla-
nd nakladnich koridord. MoZnosti feSeni Zelezni¢niho uzlu Brno ve vztahu k roli Zelezni¢ni dopravy jsou
dany predevSim vySe uvedenymi faktory. Z provedené analyzy pfepravni poptavky vyplyva dalSi predpo-
kladana poptavka po Zelezni¢ni dopravé, proto je nutné navrhovat feSeni projektu tak, aby byl umoznéno
navyseni poctu spoju v regionalni a dalkové osobni dopravé a v tranzitni nakladni dopravé odpovidajici
odhadované budouci poptavce.

Kapacitni poZzadavky

PFi navrhu FeSeni projektu je nutné zohlednit kapacitni poZadavky vyhledové poptavky po osobni i nakladni
Zelezniéni dopravé. Z provedenych analyz stavajici kapacity Zelezni¢niho uzlu Ize oznacit kapacitu Zelez-
niéniho uzlu za nedostate¢nou sou¢asnym prepravnim a dopravnim potfebam. Ve vyhledu je uvazovano
s dal8im rozvojem poptavky po osobni i nakladni Zelezni¢ni doprave, ¢imZ se budou, v pfipadé ponechani
dosavadniho stavu, problémy plynouci z nedostateéné kapacity infrastruktury dale prohlubovat. PFi navrhu
feSeni pfestavby ZUB je nutné zohlednit kapacitni potfeby tratovych Gsekd a rovnéz kapacitni potieby po-
¢tu nastupistnich hran v Zelezninich stanicich. Soucasti feSeni projektu musi byt i navrh dostate¢nych
kapacit infrastruktury pro kratkodobé i dlouhodobé odstaveni vlakovych souprav. Souhrnné je tak nutné
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hledat moZnosti pro navySeni kapacity Zelezni¢ni infrastruktury, které bude odpovidat vyhledovym pre-
pravnim potfebam umoziujici dostate€nou spolehlivost Zelezni¢niho provozu.

Umisténi

Pfedmétny projekt predstavuje feSeni Zelezni¢niho uzlu, ve kterém jsou rizné propojeny jednotlivé Zelez-
niéni traté do néj ustici. Z hlediska tzemniho umisténi projektu je limitem zejména trasovani navazujicich
Zelezniénich trati do Zelezniéniho uzlu a tizemni podminky na Gzemi mésta Brna. Re3eni projektu musi byt
navrzeno tak, aby jednotlivé traté byly vhodné propojeny dle poZzadovanych provoznich koncepci Zelezni¢-
ni dopravy. Stavajici uspo- J )

Fadani  Zzelezniéniho uzlu > i )

Brno je z nékolika duavodu l

nevhodné, jak vyplyva i t -

z provedenych analyz pro- :
blémG a pozadavki na
feSeni  projektu.  Prvni
podminkou pro navrh feSe-
ni ZUB je realizace vhod-
ného pratahu I. tranzitniho
Zelezniéniho koridoru pro
osobni i nakladni zeleznic-
ni dopravu. ReSeni ZUB
musi umoznit dostateéné
kapacitni pratah od Ceské
TFebové ve sméru do Brec-
lavi. Druhou podminkou
pro navrh feSeni ZUB je
realizace zapojeni trati od
VySkova a od Slavkova,
kde je nutné vytvofit dosta-
te€né kapacitni infrastruk-
turu s vhodnymi rychlost-
nimi parametry jako pokra-
covani modernizované trati 1A
Brno — Prerov. Treti pod- i
minkou je vhodné zapojeni " ]
ostatnich trati od TiSnova, oprazek 53 - Zakladni moznosti zapojeni trati do ZUB

Strelic a Chrlic, u kterych je

nutné zajistit vhodné kapacitni FeSeni, a v pfipadé traté od Stfelic rovnéz umoznit prdjezd osobnich vlaku
Z této trati ve sméru TiSnov a Blansko. Na zakladé zpracovanych analyz moZnosti feSeni projektu byly
nalezeny dvé potencialné proveditelné zakladni strategické varianty, které Ize zjednoduSené definovat dle
polohy hlavniho nadraZi a zpGsobu FeSeni pritahu |. TZK Zelezniénim uzlem. Prvni moZnosti je ponechat
stavajici usporadani pratahu I. TZK s oddé&lenymi koridory pro osobni dopravu a pro nakladni dopravu.
Hlavni nadrazi pak zlstava na trase pritahu pro osobni dopravu. Nezbytné je vSak vyfeSit zapojeni trati
Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou zkapacitnénim stavajicich trati a stanic, ¢€i vystavbou novych
trati. Druhou moznosti je feSeni pratahu |. TZK do jednoho spoleéného koridoru pro osobni i nakladni
dopravu. Toto feSeni by pfedstavovalo vedeni zelezniéni infrastruktury |. TZK v principu ve stavajicim kori-
doru nakladniho prutahu, pfi¢emz hlavni nadrazi by bylo umisténo na trase tohoto koridoru. Opacéné feSeni
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v podobé spole¢ného koridoru pro osobni i nakladni dopravu ve stopé stavajiciho osobniho pratahu neni
z nékolika technickych a tzemnich divodd mozné. Navrh feSeni projektu je tak feSen v podobé dvou pro-
jektovych variant, které jsou nazyvany dale jako zakladni, ¢i hlavni.

Prvni varianta je oznagovana jako Varianta A — Reka. Tato varianta spodiva v fedeni pritahu I.TZK ve
spole¢ném koridoru pro osobni i nakladni dopravu ve stopé stavajiciho nékladniho pratahu. Stavajici
osobni prutah je zruSen a hlavni nadrazi je nové umisténo pfiblizné v misté stavajiciho Dolniho nadrazi
pobliz feky Svratky.

Druhé varianta je oznacovana jako Varianta B — Petrov . Tato varianta spociva v Fedeni pritahu |. TZK
v podobé oddéleni koridoru pro osobni a nakladni dopravu v principu dle stavajiciho usporadani. Hlavni
nadrazi je umisténo na koridoru osobniho pratahu pfiblizné ve stavajici poloze pfi Upati brnénského vrchu
Petrova. Zapojeni trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou je umoZnéno v nékolika alternativach.

Trasovani

Jelikoz se jedna o projekt Zelezni¢niho uzlu, jsou moznosti trasovani omezené. Moznosti trasovani lze
vztahnout ke konkrétnimu zplsobu zapojeni jednotlivych trati do Zelezniéniho uzlu. Tyto moZnosti jsou
popsany v nasledujici kapitole s rozdélenim mozZnosti feSeni ve varianté A — Reka a ve varianté B — Pe-
trov.

6.2 Technicke alternativy

Pratah I. tranzitniho Zelezniéniho koridoru

Varianta A — Reka: Pritah I. TZK Ize v této varianté feSit dvéma konkrétnimi technickymi alternativami pro-
vozniho usporadani. Prvni moznosti je feSeni umoznujici tratové uspofadani zapojeni trati do hlavniho
nadrazi. Druhou mozZnosti je FeSeni umoZzZnujici smérové usporadani zapojeni trati do hlavniho nadrazi.

Varianta B — Petrov: V této variant& neni mozné fesit pratah |.TZK ve vice variantach. Proto je pro variantu
B uvaZovana jedno konkrétni technické feseni pratahu I. TZK.

Hlavni nadrazi

Varianta A — Reka: V této varianté je feSeni hlavniho nadrazi ovlivnéno konkrétnim feSenim pratahu I. TZK
a konkrétnim feSenim zapojeni trati Brno — Chrlice. Pro tyto uvedené technické alternativy je navrzeno
odpovidajici technické feSeni hlavniho nadrazi. Z hlediska polohy, Gzemnich zabor( a rozsahu kolejiste,
jakozZ i z hlediska tratového/smérového uspofadani provozu, jsou jednotliva feSeni hlavniho nadrazi takf-
ka totozna.

Varianta B — Petrov: V této varianté je feSeni hlavniho nadrazi ovlivnéno tzemnimi podminkami. Stavajici
hlavni nadrazi kapacitné i svymi parametry nevyhovuje zakladnim pozadavkim na zajisténi kvalitniho ze-
lezniéniho provozu. VZdy je tak nutné navrhnout rozSifeni a posuny kolejisté, které si vyzadaji zabory no-
vych ploch. JelikoZ okoli hlavniho nadraZi je vyrazné zastavéné a okolni pozemky jsou velmi hodnotné, je
otazka konkrétniho umisténi a technického feSeni velmi citlivA. NavrZzena jsou dvé feSeni, kdy prvni feSeni
je navrzeno s cilem minimalizace z&boru ploch. Toto FeSeni je oznaCovano indexem (300) znac&icim mini-
malni polomér nastupist 300 m . Druhé fe3eni je navrzeno s cilem kompromisu mezi navrhovanymi para-
metry infrastruktury a Gzemnimi zdbory. Toto feSeni je oznaCovano indexem (500) znacicim minimalni
polomér nastupist 500 m.

Zapojeni trati

Varianta A — Reka: V této varianté je zapojeni trati do hlavniho nadraZi invariantni s vyjimkou zapojeni trati
Brno — Chrlice. Tuto trat neni mozné zapoijit stavajicim zplsobem. Jako FeSeni se nabizi dvé moznosti.
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Prvni moZnosti je zapojeni do severniho zhlavi hlavniho nadrazi. Druhou moZnosti je zapojeni trati samo-
statné do podzemni stanice ve stopé budouciho planovaného severojizniho kolejového diametru.

Varianta B — Petrov: V této varianté je zapojeni trati do hlavniho nadrazi invariantni s vyjimkou zapojeni
trati Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou. Zapojeni téchto trati je mozné nékolika zpusoby. Pro
zapojeni téchto trati se nabizi tfi mozné koridory. Prvni koridor pfedstavuje vedeni v nové stopé od oblasti
Slapanic pres oblast Letidté Tufany a Komarova Komarova s mimouroviiovym kiizenim dalnice D1. Druhy
koridor pfedstavuje vedeni ve stavajici stopé od Slapanic pfes Slatinu a Cernovice a novou spojkou
z Dolniho nadraZi na Hlavni nadraZi. TFeti koridor pfedstavuje vedeni ve stavajici stopé od Slapanic pfes
Slatinu, Cernovice a Komarov na Hlavni nadraZi. Ve studii proveditelnosti je zpracovano nékolik variant
kombinujici zapojeni trati Brno — PFerov a Brno — Veseli nad Moravou. Tyto varianty jsou znaceny indexy
malych pismen.

Odstavné nadrazi

Stavajici usporadani Zelezniéniho uzlu je z hlediska potfeb odstavovani vlakovych souprav nevyhovujici
jak do kapacity, tak do koncepce usporadani. Jako vhodné feSeni se nabizi centralizovat odstavné kapaci-
ty do jedné lokality. Ve studii proveditelnosti je pro obé projektové varianty navrhovano nové, dnes jiz ¢as-
te¢né realizované, odstavné nadrazi na jih od hlavniho nadraZi.

Nové Zelezniéni zastavky

V jednotlivych moZnostech vedeni Zelezni¢nich tras na Uzemi mésta Brna jsou rGzné zasazeny jednotlivé
méstské lokality. V intenzivné zastavénych a v rozvijejicich se lokalitach je vhodné navrhnout nové Zelez-
niéni zastavky a obslouZit tak tyto lokality Zelezni€¢ni dopravou. V tomto ohledu se jedn& o zvazeni realizaci
zastavky v oblasti kfizeni Zeleznice s ulici Videfisk&4 a zvaZzeni realizace zastavek v oblasti Cernovické
Terasy a lokalit v blizkosti Letisté TuFany. Ve varianté A je pak vhodné posoudit realizaci terminalu v Cer-
novicich a ve varianté B vystavbu zastavek v oblasti Koméarova a Styfic.

Vysokorychlostni traté

Redeni Zelezniéniho uzlu musi byt navrZeno tak, aby bylo umoznéno budouci zapojeni vysokorychlostnich
trati do Zelezni¢niho uzlu. Zaroven musi byt feSeni navrZzeno tak, aby bylo umoznéno provozni feSeni, kdy
je mozné provozné propojit jednotlivé sméry a umoznit pfimé vedeni vlakovych linek tranzitujicich pres
Zelezni¢ni uzel. Pro potfeby zpracovani studie proveditelnosti bylo pro kazdou projektovou variantu defino-
vano jedno konkrétni feSeni zapojeni vysokorychlostni trati Praha — Brno. Tato feSeni vyplyvaji z dfive
zpracovanych studii. Ve varianté A — Reka je navrzeno Fe$eni vedeni vysokorychlostni trati Praha — Brno
podél dalnice D1 a nasledné zapojeni do hlavniho nadrazi z jihu. Ve varianté B — Petrov je navrZzeno ve-
deni vysokorychlostni trati Praha — Brno tunely pod historickym centrem mésta Brna s realizaci podzemni
stanice v oblasti Novych Sadu a s realizaci nasledného propojeni trati Brno — PFerov a Brno — Vranovice.

V dal8im kapitolach studie proveditelnosti jsou popsana konkrétni moznosti feSeni zZelezni¢niho uzlu Brno.
Jednotlivé moZnosti jsou zpracovany jako varianty feSeni, pfi¢emz je feSena varianta Bez projektu a vari-
anty projektové. Varianta Bez projektu disponuje omezenou kapacitou Zelezni¢ni dopravy a nevhodnym
usporadanim zapojenych trati do zZelezni¢niho uzlu. Z tohoto divodu neni mozné navyseni rozsahu Zelez-
niéni osobni dopravy. Rozsah Zelezni¢ni dopravy pak neodpovida vyhledové poptavce a Zelezni¢ni osobni
doprava nedokaZze plnit dostate¢né svou roli. Projektoveé varianty jsou navrhovany tak, aby byla uspokoje-
na vyhledova poptavka po Zelezni¢ni dopravé. V tomto pfipadé je navrhovano odpovidajici navyseni roz-
sahu regionalni a dalkové Zelezni¢ni osobni dopravy u vSech projektovych variant. Jednotlivé projektove
varianty se pak v globalnim pohledu neliSi riznym feSenim zplsobu dopravy, ale liSi se moznostmi umis-
téni a moznostmi trasovani a technického feSeni, jak je popsano dale.



7 Navrhy variant feSeni projektu

7.1 Zakladni €lenéni variant a oblasti navrhu jejich  FeSeni

Oblasti navrhu FeSeni

Hlavnim pfedmétem navrhu feSeni projektu je navrh technického FeSeni Zelezni éni infrastruktury . Kon-
krétné je navrhovano feSeni zelezni¢niho spodku, Zelezniéniho svrSku, mostu, podzemnich staveb a tune-
1G4, trakéniho vedeni a napajeciho zafizeni, zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni, silnoproudych zafi-
zeni, pozemnich objektd, komunikaci a zpevnénych ploch. Navrh technického feSeni Zelezniéni infrastruk-
tury je zpracovan v podrobnosti zpracovani studie proveditelnosti s cilem posoudit technickou proveditel-
nost a odhadnout s odpovidajici mirou relevance vysi investi¢nich nakladd. Navrh technického feSeni je
zpracovan ve formé technické zpravy a vykresovych pfiloh. Z hlediska trasovani Zeleznicnich trati a umis-
téni ZelezniCnich stanic, zastdvek a dalSich dopraven je pro kaZdou variantu zpracovana situace

v Vs,

v méfitcich 1: 50 000 a 1: 10 000. Z hlediska vySkového FeSeni jsou pro kazdou variantu zpracovany po-

v Vs

délné profily v méfitku 1: 10 000/1 000. Technické feSeni Zelezninich stanic je pak zpracovano v situacich
v méfitku 1: 1 000. Pro posouzeni lokélnich specifickych a komplikovanych prostorovych podminek jsou
zpracovany pfi¢né fezy v méfitku 1: 100. V nésledujicich kapitolach jsou popsany pouze zakladni informa-

ce o trasovani Zelezni€nich trati a umisténi Zelezninich stanic a zastavek dle jednotlivych variant.

S navrhem feSeni Zelezniéni infrastruktury i Gzce souvisi navrh FeSeni Zelezni éniho provozu . Navrh Fe-
Seni zelezni¢niho provozu primarné vychazi z analyzy poptavky a z rozvojovych strategickych zameéra pro
oblast rozvoje Zelezni¢ni dopravy. Zaroven je vSak vzhledem k rGznému Uzemnimu feSeni Zelezniéni in-
frastruktury a rlznych navrhovanych kapacitnich a rychlostnich parametrd nutno konkrétni navrh feSeni
Zelezni¢niho provozu pfizpusobit konkrétnim podminkam feSeni infrastruktury jednotlivych variant. Navrh
feSeni Zelezni¢niho provozu je ve studii proveditelnosti zpracovan pro dalkovou osobni dopravu, regionalni
osobni dopravu, nakladni dopravu a pro lok&lni dopravu v podobé soupravovych a manipulacnich jizd.
Zpracovani je provedeno ve formé textové zpravy obsahujici navrh linkového vedeni, intervall linek apod.
a také grafickymi pfilohami ve formé dopravnich schemat.

Zelezniéni infrastruktura na Uzemi mésta Brna je Uzce svazéana se souvisejici dopravni infrastrukturou po-
zemnich komunikaci, méstské hromadné dopravy, autobusovych terminald a podobné. Tato souvisejici
infrastruktura je oznaCovana jako méstska dopravni infrastruktura. Jednotlivé moZnosti technického feSeni
Zelezni€niho infrastruktury vyvolavaji potfebu navrhu technického FeSeni m éstské dopravni infrastruk-

tury v podobé preloZzek, rekonstrukci, €i vystavby zcela nové infrastruktury. Tato potieba je dana
z technickych davodu, jako jsou napfiklad mimouroviiova kfizeni, ale zejména z dopravnich a pfepravnich
ddvodu, aby byla zajiSténa dobra provazanost mezi systémy Zelezniéni dopravy, individualni automobilové
dopravy, vefejné osobni dopravy a méstské hromadné dopravy. Pfedmétem navrhu technického fe3eni
méstské dopravni infrastruktury jsou pouze ty oblasti, které pfimo souvisi s vazbou na Zelezni¢ni dopravu.
Konkrétné je navrhovano technické feSeni infrastruktury pozemnich komunikaci, tramvajové infrastruktury,
trolejbusové infrastruktury, autobusovych termindall a infrastruktury pro parkovani. Technické feSeni je na-

v V7,

vrzeno ve formé technické zpravy a situaci v méfitku 1: 5 000.

Cestuijici zpravidla pfi svych cestach vyuziva kombinaci riznych dopravnich systému, kdy Zelezni¢ni do-
prava tvofi jednu z &asti celého dopravniho systému. Navrh variant feSeni Zelezni¢ni infrastruktury uvazuje
s riznym umisténim Zelezni¢nich stanic a zastavek, které je nutné vhodné provazat se systémem méstské
hromadné dopravy. Zaroven rGzna nabidka Zelezni¢ni dopravy pro jednotlivé varianty predstavuje rizné
poZadavky na feSeni navazného systému vefejné dopravy a méstské hromadné dopravy. V tomto ohledu
je tedy nutné pro kazdou feSenou variantu navrhnout vhodnou Upravu systému ve  Fejné dopravy a
méstské hromadné dopravy . Pfedmétem navrhu FeSeni vefejné dopravy a méstské hromadné dopravy
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jsou pouze ty oblasti, které pfimo souvisi s vazbou na Zelezni¢ni dopravu. Konkrétné jsou navrhovany
Upravy systému dalkové autobusové dopravy, regionalni autobusové dopravy, tramvajové dopravy, trolej-
busové dopravy a autobusové dopravy MHD. Navrh feSeni je zpracovan v podobé technické zpravy obsa-
hujici zejména Upravy linkového vedeni a intervall linek a grafickych pfiloh linkového vedeni.

Posledni oblasti navrhu feSeni projektu je navrh potencidlniho urbanistického rozvoje Uzemi v ob lasti
Trnita — HerSpicka . Zpusob vedeni Zelezni¢ni infrastruktury v Uzemi nabizi rizné moZznosti urbanistického
rozvoje Gzemi. Z hlediska rozdilu variant feSeni ZUB je timto dot¢ena zejména oblast Trnitd — Her3picka.
Zakladnimi rozdily potencialniho urbanistického rozvoje jsou kromé samotného trasovani Zeleznicni in-
frastruktury také zabory a uvolfiovani draZznich pozemku, konkrétni technické feSeni prostupnosti Zeleznic¢-
ni infrastruktury a podminky ochrannych pasem. Navrh feSeni je zpracovan ve formé textové zpravy obsa-
hujici zejména rozbor Uzemi, dopady feSeni Zelezni¢ni dopravy do Uzemi, popis moZznosti uspofadani
Gzemi, apod. DoloZeny jsou rovnéz grafické pfilohy tzemnich vliva.

Jednotlivé konkrétni navrhy feSeni projektu byly pribézné odborné posuzovany. Toto posouzeni bylo pro-
vedeno jednak za ucelem posouzeni vhodnosti a proveditelnosti jednotlivych navrhu, a jednak za ucelem
zajisténi funk&nosti celkového dopravniho systému. Navrhy technického feSeni Zelezni¢ni infrastruktury
proto byly posuzovany z hlediska souladu navrhovanych technickych parametrl s normovymi a legislativ-
nimi poZadavky na kvalitni a bezpe€nou dopravni infrastrukturu. Zaroven bylo technické feSeni Zelezni¢ni
infrastruktury upravovano dle kapacitnich a jinych provoznich potfeb Zelezni¢ni dopravy, a dle zjisténych
Gzemnich podminek. Radu podrobnych konkrétnich kolejovych, mostnich, a jinych feSeni jednotlivych &as-
ti Zelezni¢ni infrastruktury je nutné podrobnéji specifikovat v navazujicich projektovych stupnich. Navrhy
provozniho feSeni Zelezni¢ni dopravy byly posuzovany z hlediska dosahovanych dopravné technologic-
kych parametri. Koncepce Zelezni€ni dopravy byla utvarena dle vysledkd analyzy pfepravni poptavky a
dle poZadavkl objednatelt vefejné dopravy v korelaci s konkrétnim FeSenim Zelezni¢ni infrastruktury.
V navazujicich projektovych stupnich je potfeba vénovat pozornost navrhu konkrétni kolejového FeSeni,
aby byla zajiSténa maximalni spolehlivost a efektivita Zelezni¢niho provozu. Navrhy feSeni Gprav méstské
dopravni infrastruktury byly posouzeny z hlediska technické proveditelnosti a z hlediska souladu dopravni
nabidky s pfepravni poptavkou. S rozvojem méstské dopravni infrastruktury souvisi i rozvoj systému MHD.
Upravy systému MHD byly posuzovany z hlediska zajisténi dostatec¢né kvalitnich pfepravnich vazeb a
Z hlediska zajisténi souladu dopravni nabidky s pfepravni poptavkou. V navazujicich projektovych stup-
nich je nutné celou problematiku FeSeni rozvoje méstské dopravni infrastruktury i méstské hromadné do-
pravy fesit v kontextu rozvoje Uzemi a v kontextu dopravni politiky mésta Brna.

V nésledujicich kapitolach jsou predstaveny navrhy feSeni varianty Bez projektu, Varianty A, varianty B.
Popsany jsou zakladni principy feSeni Zelezni¢ni infrastruktury, Zelezni¢ni dopravy, uprav méstské do-
pravni infrastruktury, aprav méstské hromadné dopravy, mozZnosti rozvoje Uzemi Trnitd-HerSpicka a feSeni
zapojeni vysokorychlostnich trati. Zaroven jsou popsény hlavni rozdily v ndvrhu jednotlivych alternativ pro-
jektovych variant. Podrobnéjsi popis navrhu FeSeni projektu je obsazen v podrobnych dilech dokumentace
studie proveditelnosti, v€éetné odlvodnéni a posouzeni proveditelnosti. Tyto navrhy je nutné chapat jako
zakladni koncepci feSeni pfestavby ZUB, kterda musi byt podrobnéji specifikovana v navazujicich projekto-
vych stupnich. V navazujicich projektovych stupnich pak muze dochazet k Gpravam navrzené koncepce,
pokud to bude shledano provozné, technicky, finan¢né, &i jinak vyhodné. Naopak je nezadouci a v krajnim
pfipadé nepfipustné, aby dochazelo k takovym Upravam, které budou znamenat vyrazné prodrazeni inves-
tice, vyrazné snizeni pfinosul, vyrazné prodlouzeni doby realizace a podobné. Tyto potencialné negativni
aspekty jsou hodnoceny v analyze rizik.



Varianta A — Reka

Varianta A je definovana polohou nového osobniho nadraZi, které je situovano v poloze stavajiciho Zst.
Brno dolni nadrazi podél ulice Rosické. Obé stopy prujezdu I. tranzitniho zZelezniéniho koridoru — osobni i
nékladni — jsou sjednoceny do jedné stopy. Trat pfes stavajici Zst. Brno hl.n. je zruSena. Zausténi moder-
nizované trati Brno — Pferov je do Zst. Brno-Slatina pomoci novostavby dvoukolejné trati podél letisté Brno-
Tufany se zastavkou k obsluze letisté. V ramci technického navrhu jsou také definovany plochy pro vy-
stavbu odstavnych kolejist a zafizeni pro opravy a udrzbu kolejovych vozidel. Zausténi vysokorychlostni
trati od Prahy se pfedpoklada z jihovychodu podél stavajici trati od Strelic. V pribéhu zpracovani studie
proveditelnosti byly navrzeny ¢Etyfi konkrétni moznosti feSeni varianty A. Zplsob identifikace jednotlivych
moznosti feSeni varianty A je proveden ve formé indexovych pismen, kdy jsou tyto &tyfi mozZznosti oznace-
ny jako varianty A, Aa, Ab a Ac.

Varianta B - Petrov

Varianta B uvaZuje pratah I. TZK pro osobni dopravu ve stavajicim trasovani. Hlavni nadraZzi je moderni-
zovano priblizné ve stavajici lokalité. Pratah 1. TZK pro nakladni dopravu je uvazovan ve stavajicim traso-
vani se zruSenim Dolniho nadraZzi. Zausténi trati od Stfelic a od Chrlic je uvaZzovano ve stavajicim trasova-
ni. Zausténi trati od Pferova a od Veseli nad Moravou je do hlavniho nadrazi feSeno od jihu, konkrétni
trasovani téchto trati v ZUB je odlisné dle konkrétnich podvariant skupiny B, viz dale. Stejné tak je variant-
ni konkrétni technické feSeni hlavniho nadrazi. V ramci technického navrhu jsou také definovany plochy
pro vystavbu odstavnych kolejiSt' a zafizeni pro opravy a udrzbu kolejovych vozidel. Zausténi vysokorych-
lostni trati od Prahy se predpoklada od zapadu soustavou tunelt pod historickym centrem mésta, navrzena
je stavebni pfiprava pro budouci podzemni stanici (mj. pro potfeby VRT) v oblasti Malé Ameriky.
Z podzemni stanice jsou vedeny Zelezni¢ni traté zapojujici se do trati Brno — Pferov a Brno - Vranovice .
V prabéhu zpracovani studie proveditelnosti byly postupné navrzeny dvé konkrétni moznosti feSeni hlav-
niho nadrazi a Sest mozZnosti feSeni zapojeni trati od Pferova a od Veseli nad Moravou. Zpusob identifika-
ce jednotlivych moznosti feSeni zapojeni trati od Pferova a od Veseli nad Moravou je proveden ve formé
indexovych pismen, kdy je téchto Sest moznosti oznaceno jako varianty B1, Bla, Blb, Blc, B1d a B1f.
Zpusob identifikace jednotlivych moZnosti feSeni hlavniho nadraZi je proveden ve formé Ciselné hodnoty
pouzitého minimalniho poloméru obloukd nastupist, kdy jsou dvé mozna feSeni oznacena jako varianty
B1x(300) a B1x(500).

Opust éné varianty nevhodné k dalSimu sledovani

V kapitole €. 6 byla popsana analyza variant feSeni projektu, ze které nasledné vzeSly konkrétni navrhy
feSeni projektu. V ramci zpracovani této analyzy byly posuzovany i jiné moznosti feSeni projektu, které se
viak ukéazaly byt z uréitych dGvodd nevhodné, &i pfimo neproveditelné. Cast analyzovanych néavrha tvofily
historicky zpracované navrhy FeSeni ZUB. Historie pfipravy ZUB pFedstavuje témér 100 let zpracovani riiz-
nych studii, soutézi, projektovych navrh( a dalSich dokumentaci. Tato historie je zmapovana v fadé publi-
kaci. Snah o Fe3eni projektu ZUB bylo v minulych desetiletich nékolik. Obecné historicky navrhovana fe-
Seni byla vZdy poplatna dané dobé, ve kterych vznikala. Navrhy tak byly vZdy ovlivhény soudobou celo-
spolecenskou, ekonomickou a politickou situaci a odpovidaly tehdejsi technické a technologické Grovni
Zelezni¢ni infrastruktury, vozového parku a podobné. V tomto ohledu se vétSina historickych navrh( a tvah
ukazala byt z nékolika davodu jiz pfezita a nevyhovujici sou¢asnym trendim a pozadavkim na Zelezni¢ni
dopravu. Pfehledné lze shrnuti historie pfiprav projektu pfestavby Zelezni¢niho uzlu Brno nalézt na webo-
vych strankach https://zurka.cz/zub/. Jedna se o zékladni popis davodi pro pfestavbu ZUB a popis histo-
rického vyvoje ZUB zpracovany v ramci Zasad Gzemniho rozvoje Jihomoravského kraje. Historie pfipravy
ZUB predstavuje témé&r 100 let zpracovani raznych studii, soutézi, projektovych navrhi a dalSich doku-
mentaci. Tato historie je zmapovana v fadé publikaci.
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Varianta B2

V rdmci zpracovani studie proveditelnosti byla provéfovana i varianta oznacena jako B2 — Petrov. Tato
varianta vychazela principialné z varianty B1. Jeji odliSnost oproti varianté B1 spocivala v tom, Ze byla re-
dukovana cast pozemniho kolejisté hlavniho nadrazi a misto néj byla realizovana podzemni stanice
v prostoru Novych Sadu a objektu Malé Ameriky. Toto feSeni se ukazalo byt ekonomicky vyrazné nevy-
hodné oproti varianté B1 zejména z duvodu znac¢né vysSich investi¢nich nakladl a z divodu komplikova-
né&jSi realizace. DalSim faktorem bylo i to, Ze realizace podzemni stanice vyrazné souvisi s moznym bu-
doucim zapojenim VRT do ZUB. JelikoZ v3ak feSeni VRT nebylo dosud v&cné, éasové a finanéné ukotve-
no, hrozilo by v pfipadé nenaplnéni realizace VRT zmafeni znacnych investic i jejich omezené vyuZziti.
Tato varianta byla z vySe popsanych davodu v pribéhu zpracovani studie proveditelnosti opusténa.

Varianta Bl1f/c

Smyslem této varianty byla realizace zausténi trati Brno — Pferova principialné dle varianty B1c vybudova-
nim spojky mezi oblasti stavajiciho Dolniho nadraZzi a novym Hlavnim nadrazim. Oproti varianté B1lc by
tato spojka musela byt vicekolejna. Vyhodou tohoto feSeni by bylo kilometricky i asové kratSi vedeni vla-
kU od trati Brno — Pferov do hlavniho nadrazi oproti varianté B1f, kde jsou tyto vlaky vedeny delSi trasou
po Komarovské spojce. Toto feSeni by vSak vyZadovalo realizaci pfesmyku trati od Veseli nad Moravou a
od Prerova v oblasti Cernovic a v oblasti Slapanic. Uzemné a investiéné by toto feSeni bylo velmi naroéné
a obtizné proveditelné. Proto nebylo toto feSeni dale sledovano. Urcitym negativem pak rovnéz je nedosa-
Zeni vysledné koncepce rychlych spojeni pfi realizaci uvazovaného feSeni zapojeni VRT od Prahy v této
varianté. Toto by ale bylo feSitelné v pfipadé alternativniho zapojeni VRT do hlavniho nadrazi, a nikoliv do
nové podzemni stanice.

Komentar k dalSim publikovanym moznostem feSeni projektu

V soucasné dobé i v nedavné minulosti bylo publikovano zejména politickymi subjekty, ob&anskymi inicia-
tivami & soukromymi osobami né&kolik navrh(i feSeni projektu ZUB. Casto se jednalo o navrh feSeni pouze
z urcitého jednoho hlediska, napf. urbanistického, dopravniho, architektonického atp., kdy ostatni oblasti
navrhu feSeni byly nefeSeny vibec, nebo pouze omezené. Zaroven je spole€nym znakem zpravidla nedo-
state¢na podrobnost navrhu neumoZnujici zakladni posouzeni technické proveditelnosti, kapacity in-
frastruktury, investi¢ni naro¢nosti a dalSich faktord, které jsou pro posouzeni navrhu a definovani konkrét-
nich parametrd projektu nezbytné. Pfi zpracovani studie proveditelnosti byla snaha provéfit rizné moznosti
feSeni ZUB. Vysledkem i dilkkazem téchto snah je fakt, Ze oproti zadani studie proveditelnosti a oproti na-
vrhim feSeni ZUB v pfedchozi studii Dopracovani variant feSeni ZU Brno do$lo k vyraznému rozsifeni
navrhovanych moznosti feSeni tohoto projektu. Zavérem je se znacnou mirou jistoty mozné konstatovat,
Ze dal3i feSeni ZUB, které by vyfeSilo zasadni stavajici problémy, splfiovalo zakladni poZadavky a cile, a
zaroven bylo v kontextu tzemnich, ekonomickych, legislativnich a dalSich hledisek proveditelné, Ize nalézt
jen velmi obtizné. Jina feSeni Ize nalézt pouze v pfipadé, Ze by nebyly feSeny nékteré problémy, nebyly by
uspokojovany zakladni poZadavky na projekt, ¢i kdyby se zménily zemni, legislativni a jiné podminky.



7.2 Varianta Bez projektu

Zakladni koncepce FeSeni

Varianta Bez projektu pfedstavuje scénéF, kdy nebude realizovana prestavba ZUB. Kolejové schéma z(-
stava stavajici s vyjimkou demontédze postradatelnych koleji a dprav vyvolanych touto demontézi. Parame-
try stavajici Zelezni¢ni infrastruktury tak zdstanou stavajici, jak z hlediska feSeni Zelezni€nich trati, tak i
Z hlediska fe3eni Zelezni¢nich stanic a zastavek. JelikoZ nedochazi k prestavbé Zelezni¢niho uzlu, a tim ke
zlepSeni parametr( infrastruktury, nebude mozné dosahnout naplnéni poZadavku vyplyvajicich z nafizeni
k politice TEN-T a nafizeni k technickym specifikacim Zelezni¢ni infrastruktury. Tato nafizeni specifikuji
pozadavky vztazené k jednotlivym subsystémam, kterymi jsou infrastruktura (INF), subsystém fizeni a za-
bezpeceni (CCS) a subsystém energetika (ENE). Pro infrastrukturu se pak definuji dale poZzadavky na fe-
Seni tunelll (SRT) a zajisténi vhodnych podminek v dopravnich terminalech pro osoby se snizenou schop-
nosti pohybu a orientace (PRM). Prakticky ve vSech subsystémech |ze nalézt pozadované parametry, kte-
rych neni v sou€asném stavu dosahovano. Jmenovat Ize napfiklad prijezdné prufezy, poloméry, vysky a
délky nastupist atd. V rdmci varianty Bez projektu se predpoklada realizace pouze takovych technickych
opatfeni (oprav a udrzby), které povedou k zachovani Zelezni¢niho provozu ve stavajicich parametrech.
V oblasti Zelezni¢niho svrdku a spodku budou opravné prace zahrnovat sanace Zel. spodku, vyménu kole-
jového roStu a vyhybek, obnovu odvodnéni, opravu nastupist a zdi. V oblasti mostl budou zahrnovat
zejména celkové sanace objek- Varianta BP
tl, rekonstrukce hydroizolaci,
natéry ocelovych konstrukci,
rekonstrukce Fims a zabradli.
V pfipadé pozemnich objektl se
bude jednat o prabézné opravy,
které budou probihat
v havaznosti na technicky stav
jednotlivych objektd. Do roku
2030 je uvazovano svyménou
takika vSech tratovych a stanic¢-

Varianta A Varianta B

Infrastruktura

Rizeni a zabezpe éeni

Energetika

Zafizeni pro osoby se
snizenou schopnosti
pohybu a orientace

nich zabezpedovacich zafizeni.
Tabulka 3 - Dosazeni parametr(i TSI pro varianty feSeni ZUB

PFi posuzovani moznosti zapojeni VRT v pfipadé ZUB ve stavu Bez projektu byly zjistény zasadni tech-
nické, provozni a kapacitni nedostatky, které neumoziuji zapojeni VRT a nasledny provoz vysokorychlost-
nich vlakd. Jiz v souasném stavu jsou technické i kapacitni podminky v ZUB vyraznou prekézkou pro
dosazeni pozadované provozni koncepce dalkové osobni dopravy na konvenéni Zelezni¢ni siti. Bez vy-
raznych investic do prestavby ZUB neni VRT moZné adekvatné zapojit do systému konvenéni Zelezniéni
osobni dopravy a realizace samostatného systému VRT by byla finanéné a technicky velmi néakladna
v pfipadé realizace novych trati a stanic VRT uvnitf mésta Brna, nebo pfepravné a ekonomicky velmi dis-
kutabilni v pfipadé realizace trati VRT a nového terminalu pro cestujici na okraji mésta Brna. Varianta Bez
projektu proto do budoucna neumozni pinohodnotné a kvalitni napojeni systému VRT do ZUB.
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Navrh FeSeni Zelezni €niho provozu

Zelezni¢ni provoz ve varianté Bez projektu je zna¢né ovlivnén kapacitnimi a provoznimi moznostmi in-
frastruktury. Koncepce Zelezni¢ni dopravy v tomto pfipadé vychazi ze stavajiciho stavu s Upravami danymi
zejména rozvojem okolni sité. V osobni dopravé nebylo mozné dosahnout poZzadované nabidky Zeleznic¢-
nich spoju odpovidajici poptavce. Vyraznym negativem je koncepce provozu linek ve sméru trati Brno —
Prerov, kde nebylo mozné dosahnout jak pozadovaného poctu spojd, tak i zkraceni jizdnich dob. Nebylo
tak mozné zaveést novou expresni linku z Brna do Ostravy a novou linku z Brna do Zlina. Spojeni z Brna do
Olomouce zustava i nadale v nedostateéném dvouhodinovém intervalu. Dale nebylo mozné dosahnout
odpovidajici koncepce u
. . , Varianta Bez projektu
linek ve sméru trati Brno —
Vesell. nad Moravou,v B'rno T
— Chrlice a Brno — Stfelice, 7'y
kdy neni dosazeno odpovi- é
®®

vy interval

Takt 120 minut

Takt 60 minut

Takt 30 minut

3307

Takt 15 minut

dajiciho intervalu spoju. U
zbyvajicich linek osobni
dopravy odpovida dopravni
nabidka pfepravni poptav-
ce, ovSem svyraznym
omezenim moznosti vedeni
prijezdnych linek skrz Ze- Brno hl. n.

lezniCni uzel Brno, coz sni- e ® v
Zuje provozni efektivitu : :
osobni dopravy a vyvolava
zvySené naklady na zajis-
téni provozu. Problémem
zlstava nevhodné FeSeni
kratkodobého i dlouhodo-
bého odstavovani souprav,
kdy zlstava zachovan sou- \ A
¢asny nevyhovujici stav, B
coz se bude i nadale promi-
tat v niz8i spolehlivosti Ze-
lezniéni osobni dopravy a
vy8§im provoznim nakla-
ddm dopravcu.

®

smér Tisnov
A

Brno-Zidenice

—

Brno-Slatina

- O

Inmme,glgws | I:oy;:{/\lgms l

smér Trebi¢
A
L

3

Stielice

Brno-Chrlice

smér Sokolnice-Telnice

Modfice

°®

R13 ?
:

smér Vranovice

Obrazek 54 - Schéma linkového vedeni Zelezni¢ni dopravy ve varianté BP

Provozni koncepce nakladni Zelezni¢ni dopravy je uvaZzovana prakticky totoznd, jako v sou¢asném stavu.
Provozni uspofadani Zelezni¢ni infrastruktury poskytuje dostatek kapacity pro nakladni dopravu i pro bu-
douci oCekavany vyssi provoz tranzitnich nakladnich vlaka skrz Zelezniéni uzel. Napojeny zUstavaji stava-
jici provozované vlegky a rovnéz logistické terminaly. Zelezniéni uzel Brno v minulosti dokazal uspokojit
vySSi provozni zatiZzeni v nakladni dopravé v dobé, kdy v Brné existovaly vyznamné pramyslové podniky a
silni¢éni infrastruktura nebyla tolik rozvinuta. | proto jsou v sou¢asném stavu dostate¢né uspokojovany pre-
pravni potfeby nakladni dopravy.
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Obrazek 55 - Usporadani zelezni¢niho uzlu Brno ve varianté Bez projektu
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Navrh technického FeSeni m éstské dopravni infrastruktury

Z hlediska dopadu této varianty do ostatni dopravni infrastruktury nevyzaduje tato varianta zadné zmeény
oproti stavajicimu stavu. Ve varianté Bez projektu nelze pouzit koncepci tzemniho planu a z hlediska pfi-
mo navazné komunikacni sité znamena tato varianta zachovani sou¢asného stavu. Realizovany jsou pou-
ze ty zaméry, které jsou na feseni ZUB nezavislé. Jedna se napfiklad o stavbu Tramvaj Plotni, Novou
méstskou tfidu, dostavbu VMO, ruzné preloZzky a prodlouzeni tramvajovych a trolejbusovych trati apod.
Tyto zaméry, jeZ jsou nezavislé na feSeni ZUB, jsou uvaZzovany ve v3ech variantach. Vyhledové feseni
méstské dopravni infrastruktury této varianty odpovida rozvoji popsanému v kapitole 3.5.

Navrh Uprav systému ve Fejné dopravy a m éstské hromadné dopravy

PfestoZe ve varianté Bez projektu nebude dochazet k vyraznym zménam v Zelezniéni doprave, které by
indikovaly potfebu zmén v systému MHD, bude oproti stavajicimu stavu dochazet ke zménam, které sou-
viseji s ostatnimi pfepravnimi, dopravnimi a Uzemnimi faktory. Hlavni ddvod navrhovanych zmén v systé-
mu MHD oproti stavajicimu stavu, potfeba zohlednit Gzemni rozvoj a rozvoj méstské dopravni infrastruktu-
ry. Jedna se napfiklad o prodlouZeni tramvajovych a trolejbusovych linek na nové realizovanych prodlou-
Zenych Gsecich méstské dopravni infrastruktury. Déle o pFeloZzeni vedeni spoju do ulic vyvola-
né preloZenim stavajici, ¢i vystavbou zcela nové dopravni infrastruktury. Tyto zmény nebudou realizovany
skokové, ale postupnou etapizaci dle priorit mésta Brna a dle pribéhu projektové pfipravy jednotlivych
dopravnich staveb. Navrhované Upravy systému MHD v tomto ohledu zobrazuiji cilovy stav.

V tramvajové doprav € dochézi z didvodu realizace preloZzené trati z ulice Dornych do ulice Plotni
k logickému presunu €asti trasy tramvajoveé linky, kterou bude nové obslouzena pravé ulice Plotni. Rovnéz
v oblasti Cernovic je navrzena prelozka tramvajové trati, aviak v tomto pfipadé s velmi malym lokalnim
vyznamem Realizace prodlouZeni trati v Bystrci, LiSni, Lesné, pak bude spojena s prodlouzenim tramva-
jovych linek na nové
kone¢né tramvajové
zastavky. Z davodu [12]
realizace nové tram-
vajové trati
k Nemocnici Bo-
hunice a na Staré
Osadé dochazi ke
zméné tras tramva-
jovych linek. Vétsina
téchto zmén nema

Varianta Bez projektu 1

18

vyznamny dopad na 5}
dopravni obsluhu £
Zeleznignich stanic a - i (2]
zastavek, ani na 7 ¢

’ 5A
dopravni obsluhu B
v centralni Casti

mésta Brna. Stejné
tak se oproti stavaji-
cimu stavu vyrazné
nemeéni intervaly
tramvajovych spoju.

Linky se zménou trasy oproti sou¢asnémustavu (k 1.12.2015)

(R s sl- M08 11]12]

Obréazek 56 - Schéma Uprav linkového vedeni tramvajové dopravy ve varianté BP
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V trolejbusové doprav & dochazi ke zménam linkového vedeni, které maji dopad na Zelezni¢ni dopravu.
Prvni takovy zamér pfedstavuje prodlouzeni trolejbusové trati k novému Zelezni¢nimu terminalu ve Starém
Liskovci. Diky realizaci nového Zelezni¢niho terminalu, ktera je soucasti stavby elektrizace a zkapacitnéni
trati Brno — Zastavka u Brna, budou Iépe dostupnéjSi pfilehlé lokality pro cestujici z regionu Stfelic a dalSi-
ho okoli. V souvislosti s timto projektem je pldnovana i realizace nové trolejbusové trati Kejbaly, ktera
umozni zlep3eni dopravni obsluhy oblasti Starého Liskovce a Bohunic. V souvislosti s témito zménami
infrastruktury bude upraveno linkové vedeni trolejbust oproti sou¢asnému stavu. Druhy zdmér s dopadem
na Zelezni¢ni dopravu predstavuje realizace noveé trolejbusové trati v Nové méstskeé tfidé, v€etné jejiho
napojeni na hlavni nadrazi. Nova trolejbusova trat povede od ulice Sumavska pres oblast Luzanek, Cejlu
az po hlavni nadrazi. Jeji realizace umozni zlepSeni dopravni obsluhy nejen samotného dotéeného Uzemi,
ale i plodné dopravni obsluhy mésta Brna. Diky jejimu ukon&eni na hlavnim nadrazi bude zlepSena i do-
pravni obsluZznost mésta Brna pro cestujici z Zelezni¢ni dopravy, kterym timto bude umoznéno lepSi spo-
jeni do oblasti Cejlu a Luzanek. V souvislosti s realizaci tohoto zaméru dojde k Upravé linkového vedeni
trolejbusu v centralni oblasti mésta Brna. K dalSi zméné, ktery ma vazbu na Zelezni¢ni dopravu, dojde rea-
lizaci nové trolejbusové trati v rozvojovém Uzemi Zbrojovky. Realizaci tohoto projektu, a s tim spojenou
zménou linkového vedeni trolejbust, bude Iépe obslouzena oblast Zbrojovky. Timto dojde i k lepSimu na-
pojeni zelezniéni stanice v Zidenicich na systém MHD. Posledni zmény v trolejousové dopravé souvisi
s realizaci prodluzeni trolejbusové trati v LiSni. Realizace tohoto projektu nema pfimou souvislost s Zelez-
niéni dopravou a predstavuje lokalni zménu dopravni obsluhy na GUzemi LiSné. Realizace tohoto projektu
umozni prodlouzeni stavajicich trolejbusovych linek do nové koneéné zastavky.

Varianta Bez projektu

25

Linky se zménou trasy oproti sou¢asnémustavu (k 1.12.2015):

25 E3 2 E1 E3 Ed

Obrazek 57 - Schéma uprav linkového vedeni trolejbusové dopravy ve varianté BP
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V méstské autobusové doprav € dochazi ke zménam, které souvisi s rozvojem tramvajové a trolejbusové
dopravy. Na izemi mésta Brna dojde k realizaci novych tramvajovych a trolejbusovych trati, které umozni
obsluhu Gzemi tramvajovymi a trolejbusovymi spoji. Tyto spoje nahradi stavajici autobusové spoje, které
budou zruSeny, ¢i zkraceny. Tento dopad se tyka Casti oblasti Kamech a Lesné, které budou nové obslou-
Zeny tramvajovou dopravou a rovnéz také centralni oblasti mésta, kde bude zna&na ¢ast uzemi nové ob-

sluhovana trolejbusy.

V regionalni autobusové doprav & dochazi k vyraznym zménam zejména z davodu zlepSeni parametra
okolni Zelezniéni sit&, které umozni vyrazné zlepSeni nabidky regionalnich Zelezniénich spoju. Rada auto-
busovych linek je zruSena a nahrazena vlakovymi spoji. Prvni z takovych zmén je spojena s elektrizaci a
zkapacitnénim trati Brno — Zastavka u Brna. Diky kraceni intervalu Zelezni€nich spoju a dosahovanych
jizdnich dob, bude mozné nahradit ¢ast autobusovych spoju Zelezni¢ni dopravou, ktera bude poskytovat
vy3Si provozni spolehlivost a komfort pro cestujici. Podobny efekt pfinese realizace trati do Zidlochovic,
Hustopedi a Veseli nad Moravou a realizace Boskovickeé spojky. V souvislosti s témito zdmeéry bude rovnéz
dochazet k vytvoreni regionalnich prestupnich terminall, ve kterych budou vhodné navazany autobusové
spoje na Zelezni¢ni dopravu. Ovlivnény tak budou nejen autobusové spoje vedeni pfimo na Uzemi mésta
Brna, ale i autobusové spoje provozované v brnénské aglomeraci. Tyto zmény primarné souvisi s pokra-
c¢ovanim integrace verejné hromadné dopravy v Jihomoravském kraji. Tyto zmény zlepSi vazby mezi Ze-
lezniéni a autobusovou dopravou a cestujicim umoZzni komfortnéjsi, ¢astéjSi a rychlejsi spojeni regional-
nich center s méstem Brnem. Na Uzemi mésta Brna pak v souvislosti s realizaci novych tramvajovych trati
vzniknout pfestupni termindly v LiSni a v Bohunicich, které umoZzni ukon&eni nékterych autobusovych spo-
jl v téchto novych lokalitach.

Varianta Bez projektu

67A
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Linky se zménou trasy (zkraceni, odklon)
oproti sou¢asnému stavu (k 31.12.2015):

L 401 -4 406 601 602 701 ] 702

Zrusené linky:
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Obrézek 58 - Schéma Uprav linkového vedeni autobusové dopravy ve varianté BP
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Navrh potencialniho urbanistického rozvoje tzemi v ob lasti Trnit4 — HerSpicka.

Ve varianté Bez projektu se predpoklada pfiblizné zachovéani stavajiciho feSeni Zelezni¢ni infrastruktury
v Uzemi Trnita-HerSpicka. Toto fe3eni neni v souladu s tzemnim pldnem mésta Brna, a ten lze tak pouZit
jen velmi omezené. Drazni télesa v tomto pfipadé pfedstavuji rozsahlé Uzemi podobné tvaru V, které
obemyka oblast Trnité. Vytvofeny jsou zde zejména komeréni plochy a ¢aste¢né je zde i pfedpoklad pro
plochy vyroby a sluzeb. V pfipadé komerénich ploch, je zde uvaZovano s umisténim staveb obcanské
vybavenosti v rdmci vyjime€né pripustného funkéniho vyuZziti komerénich ploch. Dalsi funk&ni a prostorové
usporadani navrzené pro Variantu Bez Projektu predpokladad z vétSi Casti zachovani analogickych
funk&nich vyuziti z UPmB. Jedna se pfedevsim o Uzemi vné draznich ploch. Podél Feky Svratky jsou
vytvofeny plochy rekreacni zelené ve formé péasu zelené kopirujici oba fi¢ni bfehy, lokéalné jsou dale
v oblasti Trnitd navrZzeny mensi parkové plochy méstské zelené. Tato idea je z velké Casti pfevzata
analogicky z platného uzemniho planu, kde je taktéz v rdmci navrhovych ploch vytvafen pas souvislé
zelené. Oproti platné podobé Uzemniho planu, kde se tyto linearni plochy zelené sbihaji do souvislého
zeleného pasu navazujiciho na pas zelené rozprostirajici se po obvodu historického jadra mésta, v oblasti
Trnita a dale smérem k ulicim Dornych a Plotni je vytvofen pfedpoklad pro menSi fragmentované plochy
meéstské zelené. Z hlediska moZnosti rozvoje bydleni je pfedevSim vyuZita kvalita prostfedi podél Nové
meéstské tfidy se zdzemim doprovodné zelené, revitalizovaného toku Ponavky. V ostatnich rozvojovych
zbnach jsou plochy s kva-
litou prostfedi pro bydleni
pomérné sporadické, vy-
znamné ovlivnéné hluko-
vou zatézi  z dopravy.

v v

VARIANTA "BEZ PROJEKTU"
HYPOTEZA URBANISTICKEHO RESENI

soustfedéno zejména do

oblasti Kolist¢ — Nové
méstské tfidy. V ramci
vydefinovaného rezi-

onepce  hypotdra
uPMB

E E! plochy rezidenéni
plochy komeréni, obchod
Jkanceldfe/sluiby

denc¢niho souboru je zde
navrzena volno¢asova
rekreacni zelena zobna
protkana péSimi a cyklis-
tickymi spojenimi. Jisty
rozvoj potencialu bydleni
je Caste€né mozny

v rozvojové oblasti Jizn
centrum. Zde vSak panuje
nejistota nad zcela prav-

plochy vyroby/sluiby
plochy vefejné vybavenosti
plochy dopravy silniéni
plochy dopravy draini
plochy zelené

plochy vodni

. == komunikace zakl.systému

| seseses tramvaj

.

| ?  problémy hlukové ritéte
bydleni

esscoce Uzemi rozSifeného centra
mésta

dépodobnym  zatiZenim : : —

. . Zdroj: Studie ,Provéfeni Uzem-
této funkce nepfimére- ) ) _ y

, nich dopadd variant pFestavby
nym hlukem produkova-

Zelezniéniho uzlu Brno“, zpraco-
vatel: URBANISMUS, ARCHI-
TEKTURA, DESIGN - STUDIO,

nym provozem na draze.
Hledisko bydleni zde mu-
Ze byt v pfimém rozporu
se zakladnimi pozadavky oprazek 59 - Hypotéza rozvoje tzemi Trnita-Her&picka ve variants BP
hygienickych norem pro
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7.3 Varianta A
MozZnosti FeSeni varianty A

Tuto variantu je mozné realizovat ve Ctyfech moznych alternativach liSicich se zapojenim trati od Chrlic do
hlavniho nadrazi a uspofadanim trati od Bfeclavi a od Stfelic do hlavniho nadrazi. Kazda z konkrétnich
alternativ v sobé vzdy kombinuje jednu moZznost zapojeni trati od Chrlic a jednu mozZnost zapojeni trati od
Bfeclavi a od Strelic. Varianta A uvazuje zapojeni trati od Chrlic stopou stavajici Komarovské spojky a
nasledné pfimknutim k pritahu 1.TZK a zapojenim do severniho zhlavi hlavniho nadrazi. Zapojeni trati od
Strelic a od Breclavi je feSeno v tratovém usporadani, ¢emuz je odpovidajicim zplsobem pfizpusobeno i
kolejové feSeni hlavniho nadrazi. Technické FfeSeni ve variant & Aa je navrZzeno zapojeni trati od Chrlic do
podzemni stanice pod osobnim nadrazim v parametrech regionalni traté, kde je ukonéena jako hlavova
stanice s kusymi kolejemi. Zaroven se uvaZuje stejné zapojeni trati od Breclavi a od Strelic, jako v pred-
chozi varianté. Ve variant & Ab je uvaZzovano zapojeni trati od Chrlic stopou stavajici Komarovské spojky a
nasledné primknutim k pratahu 1.TZK a zapojenim do severniho zhlavi hlavniho nadraZi, tedy stejné jako
ve varianté A. Zapojeni trati od Bfeclavi a od Stfelic je feSeno ve smérovém uspofadani v oblasti obvodu
osobniho nadrazi. Technicky je toto feSeni umoZznéno realizaci bezkolizniho mimouroviového styku obou
uvedenych trati v jizni asti ZUB. V oblasti hlavniho nadrazi a v nasledném Gseku ve sméru Brno-Zidenice
jsou navrzeny odpovidajici Upravy kolejisté. Varianta Ac predstavuje posledni moZznou kombinaci zapojeni
trati od Chrlic, Bfeclavi a Strelic, tedy zapojeni trati od Chrlic do podzemni stanice pod osobnim nadrazim
a zapojenim trati od Bfeclavi a od Stfelic ve smérovém uspofadani. Tyto alternativy se liSi vyhradné
v navrhu feSeni Zelezni¢ni infrastruktury a provoznim feSenim Zelezni¢ni dopravy. Koncepce feSeni mést-

ske dopravni in- Varianta A | Varianta Aa | Varianta Ab | Varianta Ac

frastruktury,  provozu

MHD, moznosti rozvoje |SE SRSEEEHITS Severni Podzemni Severni Podzemni
zhlavi stanice zhlavi stanice

Gzemi Trnita-HerSpicka

a vyhledového feseni BSyEit-RefN=8 ZEEN Tratové Tratové Smérové Smérové
VRT je spolecna pro a od Stfelic uspofadani  uspofadani  uspofadani  usporadani
vSechny alternativy - — : :

varianty A. Tabulka 4 - Definice rozdila alternativ varianty A

Jihlava

Brno hl.n.

Breclav

BRNO HL. N.

Jihlava

<
Ll

. ‘\Q‘ﬂ\\.\&“*

Breclav

Obrazek 61 - Rozdil zapojeni trati od Bfeclavi a od
Stfelic ve varianté A

Obrazek 60 - Rozdil zapojeni trati od Chrlic
ve varianté A
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Navrh FeSeni Zelezni €niho provozu

Oproti stavajicimu stavu dochazi k navySeni poctu provozovanych osobnich i nakladnich vlaku.
K vyraznému zvysSeni kvality dopravni nabidky dalkové dopravy dochazi zejména na trati Brno — Pferov,
kde jsou zavedeny expresni vlaky mezi Brnem a Ostravou v intervalu Sedesati minut, dale jsou zavedeny
dalkové vlaky mezi Brnem a Zlinem v intervalu Sedesat minut. U stavajicich rychlik mezi Brnem a Olo-
mouci dochazi ke zkréaceni intervalu na Sedesat minut, ve Spickach pak na tficet minut. Pro pfisluSené
prepravni relace téchto zelezni¢nich spoju jsou z divodu vhodného usporadani zelezni¢ni uzlu a z divodu
vySSich tratovych rychlosti dosahovany vyhodné cestovni doby, coZ se tyka i stavajici rychlikové linky me-
zi Brnem a Ostravou provozované i nadéle v hodinovém intervalu. V dalkové Zelezni¢ni dopravé je dale
uvazovano se zkracenim intervall expresnich vlak{ mezi Prahou a Brnem na tficet minut. Ve spojeni Brna
s Bfeclavi je zavedena nova
dalkova linka v hodinovém
intervalu doplfujici stavajici
dalkové linky. V regionalni
Zelezniéni dopravé dochazi
k Upravam stavajiciho linko-
vého vedeni zavedenim
prujezdnych paternich linek
Blansko — Strelice a TiSnov

Varianty A, Aa, Ab, Ac S ‘
Spickovy interval obsluhy:

smérBlansko L LEE
A >

.j_. Takt 60 minut
@ ' .1> Takt 30 minut
Brno-Kralovo Pole

' @ .1> Takt 15 minut
— Hru3ovany v intervalech

patnacti minut s pfesahem

do dalSich center regionu. -
V tomto intervalu je nové
vedena i linka Brno — Chrli-
ce. Zavedena je nova linka ® =
Kralovo Pole - Slapanice —
vintervalu tficeti minut a [ —
nova linka Brno — Vyskov
rovnéz vedena ve stej-
ném intervalu obsluhujici
novou zastavku u LetiSté
Tufany. Linky od Slavkova RS @

. . Stielice
jsou vedeny v pravidel-
ném tficetiminutovém inter- Modriee 51

Takt 120 minut

smér Tisnov

.

Brno-Zidenice

Brno=Cernovice

Brno hl. n.

o

Brno-Slatina

]
smér Slap

smér Trebi¢

€
©
viv

leyAelsJaws || Ao);;,f,\@ws ]

valu. Regionalnimi  vlaky @ é @ Brno-Chrlice
jsou nové obsluhovany lo- g ? [[smer sokolnice-Teinice |
kality mesta Brna vybudo-

vanim novych terminald [_smervranovice |

Cernovice, Videriska, Cer-
novickd Terasa a Letisté Obrazek 62 - Schéma linkového vedeni Zelezni¢ni dopravy ve varianté A

Turany.

Pro nékladni dopravu je k dispozici dostatek vhodnych tras umozZaujicich kvalitni prijezd tranzitnich na-
kladnich vlakd Zelezniénim uzlem. V této varianté je slouéen nékladni a osobni pritah I.TZK do jednoho
koridoru. Provozované nakladni terminaly a vle¢ky jsou vhodné napojeny na nové budovanou Zelezniéni
infrastrukturu umoZznujici pfechod néakladnich vlaku v kvalité odpovidajici provoznim potfebam.



Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno
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Obrazek 63 - Usporadani zelezni¢niho uzlu Brno ve varianté A
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Navrh technického FeSeni m éstské dopravni infrastruktury

Navrh technického FeSeni méstské dopravni infrastruktury vychazi principidlné z varianty Bez projektu.
Jelikoz zmény Zelezni¢ni infrastruktury ve varianté A se tykaji pouze lokality jihovychodné a vychodné od
historického jadra mésta, zlstava podstatna ¢ast méstské dopravni infrastruktury totozna s variantou Bez
projektu. Navrhované Gpravy méstské dopravni infrastruktury v této varianté souvisi jednak s pfimymi do-
pady nové budované Zeleznicni infrastruktury a jednak se zajisténim dopravni obsluhy ovlivnénych mést-
skych lokalit. V prvnim pfipadé jsou navrzeny pfelozky stavajicich komunikaci nebo Upravy jejich vySkové-
ho a smérového vedeni v mistech kfizeni s Zelezni¢ni infrastrukturou. V druhém pfipadé se zpravidla jed-
n& o realizaci nové dopravni infrastruktury, kterd bude zajiStovat dopravni obsluhu v budoucnu urbanizo-
vaného Uzemi Trnita-HerSpickd a dopravni obsluhu nové budovanych Zelezni€nich stanic a zastavek.
V tomto ohledu je navrZen rozvoj dopravni infrastruktury pozemnich komunikaci, tramvajovych a trolejbu-
sovych trati a autobusovych termindld a zastavek. Rozvoj této dopravni infrastruktury je navrzen dle
tzemniho planu mésta Brna, ktery odpovida feSeni ZUB dle varianty A.

Ve varianté A dochazi k vyrazné redukci draznich ploch v Uzemi Trnita- HerSpick4, coZ spolu s odstrané-
nim osobniho pratahu a pfesunem hlavniho nadrazi bude pfredstavovat vyrazny impulz pro rozvoj uzemi
Trnitd-HerSpicka. V souvislosti s rozvojem tohoto Uzemi bylo nutné navrhnout vhodné feSeni infrastruktu-

ry pozemnich komunikaci  pro napojeni tohoto Uzemi na okolni dopravni sit, tak i pro zajisténi samotné
dopravni obsluhy uvnitf tohoto Gzemi. Zaroven je dopravni komunikaéni systém v této varianté navrzen
tak, aby umoznil pfimé dopravni napojeni do vSech zakladnich sektort regionu v€éetné napojeni na dalnice
D1 a D2 a VMO. Prijezd
od vychodu a zapadu je
feSen v trase ulic Zvonar-
ka, Opusténd, Pofici.
JiZzni smér je napojen ulici
Rosickou k HerSpické,
pres ulici Vodarskou smé-
rem k VMO a mistnimi
komunikacemi na jizni
strané osobniho nadrazi
ke  komunikacim ulic
Plotni, Dornych. Napojeni

severniho  sektoru je
umoznéno komunikacemi
ulic Bulvdr a Dornych.

V této varianté se realizu-
je nové autobusové na-
draZi jako pfima soucast
zeleznicniho  terminalu,
kdy autobusové nadrazi
bude umisténo pod na-
stupisti hlavniho nadrazi.
VySe uvedené komunika-
ce pak budou slouZzit i pro
napojeni Zelezni¢niho a
autobusového nadrazi na
okolni sit.

= DupanSuaatldap uwl o

Obrazek 64 - Schéma Uprav pozemnich komunikaci ve varianté A
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Nové hlavni nddrazi a nové urbanizované Gzemi Trnita-HerSpicka je nutné vhodné napojit na okolni tram-
vajovou a trolejbusovou sit' a zaroven zajistit realizaci novych tramvajovych a trolejbusovych trati a zasta-
vek pro zajisténi dopravni obsluhy dotéeného tUzemi témito systémy MHD. Za timto u€elem byla navrzena
realizace novych tramvajovych trati navazujicich na stavajici tramvajové traté v oblasti Novych Sadu a
stavajiciho hlavniho nadrazi a na nové prelo-
Zenou tramvajovou trat’ v ulici Plotni. Zaklad
rozvoje této infrastruktury tvofi novy prestupni
uzel MHD v prostoru pfednadraZi nové osobni
Zelezni¢ni stanice. Ztohoto uzlu je vedena
nova tramvajova trat smérem Kk historickému
jadru mésta, kde se napojuje na stavajici tram-
vajovou infrastrukturu v oblasti stavajicich za-
stdvek na Novych Sadech. DalSi tramvajova
trat je z tohoto uzlu vedena zapadnim smérem
do ulice Plotni a pokracovanim pres ulice Zvo-
nafka a Masna az do ulice Kfenova, kde se
napojuje na stavajici tramvajovou trat. Posled-
ni nové budovana tramvajova trat je z nového
prfednadrazi vedena jiznim smérem do rozvo-
jové oblasti Styfice — VodaFska, kde je ukonce-
na bez dalSiho napojeni na okolni tramvajovou
sit. Soucasti realizace téchto trati je i vystavba
novych tramvajovych zastavek. Vysledné tak
realizace této tramvajové infrastruktury umozni
obsluhu nového hlavniho nadrazi a tzemi Trni-
ta-HersSpicka tramvajovymi spoji.

© yanSusstidup sunulbuturs

Obrazek 65 - Schéma Uprav tramvajové infrastruktury
ve varianté A

V obdobném principu bylo pfistoupeno i k ndvrhu novych trolejbusovych trati v Gzemi Trnita-Her3picka.
Také v tomto pfipadé Ize za zaklad nové infrastruktury povazovat novy pfestupni uzel u hlavniho nadrazi,
ze kterého je realizovano napojeni
ulici Hladikova na trolejbusovou
trat v Nové méstské tfidé a na
trolejbusovou trat’ v ulici Olomouc-
ka. Dalsi trolejpusova trat
Z pfednadraZi je vedena pres ob-
last Novych Sadlu do prestupniho
uzlu MHD na Mendlové namésti.
Realizace této trati je umoznéna
odstranénim bariéry, kterou tvori
stavajici Zelezni¢ni téleso a dalsi
Uzemni prekéazky. Soucésti reali-
zace uvedené trolejbusové in-
frastruktury je i vystavby novych
zastavek, ¢&imz bude celkové
umoznéna obsluha dotéeného
Uzemi trolejbusovou dopravou.

S UpenBusstilup sunuibuturs

Obrazek 66 - Schéma Uprav trolejbusové infrastruktury ve varianté A



Navrh Uprav systému ve Fejné dopravy a m éstské hromadné dopravy

Navrh Uprav koncepce MHD vychazi z feSeni ve varianté Bez projektu. Pfipadna realizace prestavby ZUB
ve varianté A ovlivni pouze urcitou ¢ast zemi mésta Brna, a tedy i systém MHD ovlivni jen z &asti. V této
varianté dochazi k vyraznym zménam usporadani Zelezni¢ni infrastruktury. Méni se poloha hlavniho na-
draZi a realizuji se nové Zelezni¢ni zastavky a terminaly. Zaroven dochazi k rozvoji v Uzemi a realizuji se
noveé tramvajoveé a trolejbusoveé traté. To vSe vytvafi v nékterych pfipadech pfilezitost pro zlepSeni doprav-
ni nabidky MHD pro cestujici a v nékterych pfipadech nutnost a nezbytnost zajistit dostate¢né kvalitni na-
bidku MHD. Za timto U¢elem byly navrzeny zmény v systému MHD, které odpovidaji konkrétnim specifi-
kim feSeni varianty A. Ke zménam dochazi u vSech jednotlivych subsystém( MHD, tedy v tramvajové,
trolejbusové i autobusoveé dopravé. Zmény jsou navrzeny tak, aby byly kvalitné uspokojeny hlavni pfeprav-
ni vztahy na Gzemi mésta Brna, a zaroven byla zajiSténa dobra navaznost mezi Zelezni¢ni dopravou a
systémem MHD.

V tramvajové doprav & dochazi k vyraznéjSim zménam v linkovém vedeni v souvislosti s realizaci hlavni-
ho nadrazi v nové poloze a v souvislosti rozvojem Uzemi v lokalité Trnita-HerSpicka. Provoz tramvajové
dopravy na nové infrastruktufe bude zajiStovan stavajicimi linkami, které je vS8ak nutné trasovat nové do
téchto lokalit. V trolejbusové doprav €& dochéazi rovnéz nové k obsluze hlavniho nadrazi a Uzemi Trnita-
HerSpicka prodlouzenymi spoji, €i Upravami tras trolejbusovych spoji. Diky umoZznéni realizace propojeni
trolejbusovych trati z Mendlova nadmésti k novému hlavnimu nadrazi dochazi k prodlouzeni trolejbusové
linky pfes Uzemi Trnita-HerSpicka aZz na Mendlovo namésti. V méstské autobusové doprav & dochazi ke
zménam tras néktery linek, které jsou nové ukonéeny u nového hlavniho nadrazi, nebo jsou k tomuto na-
draZi nové trasovany s pokracovanim do jiného cile. Cést Uprav tras linek se tyka i obsluhy Cernovické
Terasy. V regionalni autobusové doprav & dochazi ke zménam v souvislosti ze zlepSenymi parametry
zapojeni trati od Brna, od Veseli nad Moravou a od Chrlic do ZUB. Zejména navy3eni kapacity Zelezniéni-
ho uzlu Brno umozni zvySeni poctu spoji ve Spi¢kové hodiné a bude tak mozné redukovat autobusové
spoje nahradou za Zelezni¢ni spoje, nebo stavajici autobusové spoje v ¢asti trasy ukoncit a navazat je na
Zelezniéni  dopravu,
kter4 poskytuje vySSi
spolehlivost a komfort
a kratsi jizdni doby na
Uzemi mésta Brna.
Tyto zmény primarné
souvisi s pokracova-
nim integrace verejné
hromadné dopravy
v Jihomoravském kra-
ji. Na Uzemi mésta
Brna pak dochazi
zddvodu  odliSného
feSeni infrastruktury
pozemnich komunika-
ci kdil¢éim upravam
tras nékterych regio-
nalnich autobusovych
linek. Na pfilozenych
obréazcich jsou pfe-
hledné znazornény
Upravy linkového ve-
deni vS8ech popsanych
systému vefejné hro-

Varianta A - Reka 1

madné dOpl‘avy OpI‘OtI Nové linky a linky se zménou trasy oproti varianté Bez projektu:
varianté Bez projektu. 1 EQ B3 oA B3 0 B

Obrazek 67 - Schéma Uprav linkového vedeni tramvajové dopravy ve varianté A
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Varianta A — Reka

3

Linky se zménou trasy oproti varianté Bezprojektu:

.. ¥, L 33 ) 34 ) 36
D Ypandusetidap sunulsutu

Obrazek 68 - Schéma Uprav linkového vedeni trolejbusové dopravy ve varianté A

Varianta A — Reka

Linky se zménou trasy oproti varianté Bez projektu (odklon):
LI 44 R a7 et 40 § 60 61 U< T A (f 77 || 84]
104 ] 105 JE11f 108

Zkracenélinky: Zrusenalinka:
109 621 107

Obrazek 69 - Schéma Uprav linkového vedeni autobusové dopravy ve varianté A
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Studie proveditelnosti Zelezni  €niho uzlu Brno

Moznosti feSeni hlavniho nadrazi

Hlavni nadrazi ve varianté A se realizuje v nové poloze jako novostavba kompletné prestavujici stavajici
Zelezni¢ni infrastrukturu, ktera se na jeho plochach v souéasném stavu nachazi. Navrh konkrétniho smé-
roveho usporadani kolejisté byl tak vytvafen zcela nové a byl pfi ném kladen ddraz na zajiSténi co nej-
vhodnéjSich smérovych parametrd nastupist. Konkrétni navrh hlavniho nadrazi se liSi dle alternativnich
zpUsobl zapojeni trati od Chrlic a trati od Bfeclavi a od Strelic.

Navrh feSeni dle zékladni alternativy A  zahrnuje realizaci Sesti novych ostrovnich nastupist, kdy je jedno
prodlouzeno o jazykovou &ast. Podstatna ¢ast délek nastupist je realizovana v pfimych Usecich, mensi
¢ast je realizovana v obloucich o polomérech vétSich nez 500 m a pouze mala Cast je realizovana
v obloucich o polomérech menSich nez 500 m, coZ pfipada na jazykové nastupisté a na severni konce
prvnich ¢tyf nastupist.

1. nastupisté dl.
I, nastupisté dl.

IV, nastupisté di. 430m
V. nastupisté dl. 430m

e

Obrazek 70 - Schématické znazornéni nastupist hlavniho nadrazi, smérové reseni ve varianté A

V alternativ € Aa neni realizovano jazykové nastupisté a je nové realizovana nova podzemni stanice, ktera
je realizovana v pfimém Useku, kde pouze vychodni ¢ast jedné strany nastupisté je v oblouku o poloméru
vétSim nez 500 m. Zbyvajici podstatna ¢ast kolejisté zlistava stejna jako u zakladni alternativy A.

B 1. nastupisté dl.
11, nastupisté di. 430m Py

IV.n

Obrazek 71 - Schématické znazornéni nastupist hlavniho nadrazi, smérové feSeni ve varianté Aa
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V alternativ & Ab je realizovano sedm novych nastupist, kdy neni zadné realizovano jako jazykové. Opét i
zde je prevazna cast délek nastupiStnich hran v pfimych Usecich a zbyvajici ¢ast v obloucich o
polomérech vétSich nez 500 m. Pouze velmi maléd ¢ast severnich koncl Sesti nastupist je realizovana
v obloucich o polomérech mensich nez 500 m.

Obrazek 72 - Schématické znazornéni nastupist hlavniho nadrazi, smérové feSeni ve varianté Ab

V alternativé Ac je hlavni kolejisté realizovano shodné jako u pfedchozi uvedené alternativy Ab. Nové je

pak realizovana nova podzemni stanice v pfimém useku, kdy pouze vychodni ¢ast jedné strany nastupisté
je realizovana v oblouku o poloméru vétSim nez 500 m.

L}
Il. nastupisté dl. 430m
II1. nastupisté dl. 430m

p—

TR e R

£
3 i

dl

V. nastupisté dl. 430m

tupis

VI. nastupisté dl. 430m
. nastupisté di. 430m

Nas

Obréazek 73 - Schématické znazornéni nastupist hlavniho nadrazi, smérové feSeni ve varianté Ac

Spole¢nym motivem vSech navrhovanych feSeni hlavniho nadraZzi je realizace dvou prujezdnych koleji bez
nastupistnich hran uréenych pro prdjezd tranzitnich nakladnich vlakt hlavnim nadrazim. Tyto koleje jsou
realizovany pfiblizné ve stfedu hlavniho nadrazi mezi tfetim a ¢tvrtym nastupistém. PfestoZe se jedna o
celkem Ctyfi rzné moznosti feSeni hlavniho nadrazi, tak dopady do Uzemi pfedstavuji vSechny tyto moz-
nosti prakticky totozné. Rozdily spocivaji pouze v konkrétnim kolejovém feSeni.



Navrh potenciélniho urbanistického rozvoje tzemi v ob lasti Trnita — HerSpicka

v v

Hlavni pfedstava rozvoje Uzemi je zakotvena v platném UPmB. V okoli feky a Fi¢nich bfeh( jsou
soustfed&ny souvislé pasy zelené. Reka predstavuje iz tradiéni pFirodni symbol, kolem kterého se
historicky formuji mésta a vyznacuje se soustfedovanim vyznamného socialniho déni. Tento motiv je
v UPmB patrny. Pomoci linearniho zeleného pasu parkll jsou zde propojena dvé velmi vyrazna méstska
centra — soucasné historické jadro mésta spole¢né s budoucim atraktivnim prostorem Fic¢nich bfehu.
Oblasti Trnité dominuji pfedevsim smiSené plochy obchodu a sluzeb, v jadrové €asti Trnité jsou navrzeny
smiSené plochy centralniho charakteru (pfedevsim ke zfizeni obCanskych staveb pro spravu, hospodarstvi
&i kulturu). Rignim bFehtim dominuje rekreaéni funkce zelené — a to formou krajinné rekreaéni zelen& nebo
meéstské rekreacni zelené. Na rekreaéni zelen v okoli Feky navazuje souvisly pés linearniho parku vedouci
az k samému historickému jadru meésta. Tento pas je po svém obvodu lemovan jednotlivymi funk&nimi
plochami uréenymi vesmés pro bydleni a pro kulturu. Tato urbanni idea promita do Uzemniho planu vizi
bezpecné a atraktivni cesty spojujici dva vyznamné méstské prvky — feku a historické jadro. V oblasti
pfimo navazujici €i souvisejici s draznim télesem jsou vyc€lenény plochy pro stavby slouZici pro dopravu,
pfipadné pro technické zazemi slouzici pro hromadnou osobni dopravu. Oproti stavajicimu stavu dochazi
ke zna¢né plosné redukci funk&nich draznich ploch ve vymezené oblasti. Z hlediska moznosti rozvoje
bydleni jsou plochy pro bydleni soustfedény pfedevsSim podél pasu zelené, ktery tvofi v rozvojovych z6-
nach Nové sady a Jizni centrum zelenou péatef Gzemi Vyznamny potenciél rezidenénich ploch byl identifi-
kovéan V rozvojovém
tzemi Styfice — Vodat-
skd v kontaktu s po-
bfeZznim pasem zelené
feky Svratky. Rezidenéni
soubory navazuji na
atraktivni zénu historic-
kého centra mésta, se
kterou jsou spojeny line-
arnim pasem zelené.
Ten zde zastupuje jed-
nak rekreaéni funkci a
také reprezentuje bez-
pecné prostory atraktivni
pro rizné vékové skupi-
ny obyvatelstva. Je zde
vytvofen idedlni potenci-
al vefejného déni pro
vefejnd prostranstvi a
shromazdovaci prostory.
V zéné Kolisté — Nova
méstska tfida Ize prede-
v8im vyuZit prostfedi
podél Nové méstské
tfidy se zazemim dopro-
vodné zelené, revitalizo-
vaného toku Ponavky.
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Obrazek 74 - Hypotéza rozvoje Uzemi Trnita-HerSpicka ve varianté A
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Reseni VRT

NavrZzené feSeni VRT zahrnuje navrh zausténi VRT od Prahy, Bfeclavi a Ostravy, v€etné potfebnych tprav
hlavniho nadrazi a pfipadné jinych &asti konvenéni infrastruktury. V pfipadé zausténi VRT od Prahy je
navrzeno vedeni pfiblizné v koridoru stavajici dalnice D1. Navrzené feSeni VRT v oblasti feSeni ZUB zahr-
nuje dvé koleje VRT od Prahy zausténé do ZUB od jihu, odkud s vyuZitim jiz vybudovanych koleji, & no-
vych koleji, jsou zaustény do vychodni &asti hlavniho nadrazi. Hlavni nadrazi bude v souvislosti
s vystavbou VRT rozSifeno o dalSi nastupisté a dvé stani¢ni koleje. Tyto nové koleje budou zapojeny do
severniho zhlavi, které z tohoto divodu bude nutné &astec¢né upravit. Vysokorychlostni trat od Vranovic
pfichazi do feSeného Uzemi v soubéhu s trati Bfeclav-Brno a dale jsou prostfednictvim mimoudroviovych
kfizeni obé tratové koleje napojeny do vychodni kolejové skupiny obvodu osobniho nadrazi. V pfipadé
zausténi VRT od Ostravy je uvazo-
Vano s vyuZzitim jiz modernizované
gasti ZUB, ktera se prokazala jako
kapacitné vyhovujici. Konec trasy
této VRT se Uzemné nachazi mimo
oblast technického fe$eni ZUB a jeji
pfipadna realizace bude navazovat
na ZUB v oblasti Ponétovic. Varianta
A — Reka nevyzaduje pro potteby
budouciho zausténi trati VRT do
uzlu zadné prvky stavebni pfiprave-
nosti, které by bylo nutno budovat
v predstihu nékolika let, ani nebude
nutnd zasadni prestavba jiz vybudo-
vané infrastruktury, vyjma dil€i Gpra-
vy severniho zhlavi hlavniho nadra-
Zi. Provozné je vedeni VRT vlakd
pfes ZUB bezlvratové ve sméru
Praha — Brno — Ostrava a s Uvrati ve
sméru Praha — Brno — Bfeclav.

Spickovy interval obsluhy:
c | Takt 60 minut
@ I > Takt 30 minut

Brno hl. n.

Praha

Praha

=99
] D

@—P Ostrava

Q— =z

;Ci Budéjovice

Rakousko / Slovensko

Obrazek 75 - Linkové vedeni Zelezniéni dalkové dopravy na VRT
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Obrazek 76 - Koncepce zapojeni vysokorychlostnich trati do ZUB ve varianté A
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7.4 Varianta B

Zakladni koncepce FeSeni variant B1, Bla, B1d

Skupina téchto tfi alternativ feSeni varianty B uvaZzuje zapojeni trati od Pferova a od Veseli nad Moravou
v podobé realizace dvou novych dvojkolejnych trati vedenych od oblasti Komarova pres lokalitu Letisté
Tufany a nasledné zapojenych do navazujicich tratovych usekd. V téchto alternativdch je zruSena Koma-
rovska spojka jedna vétev Cernovického trianglu. Trat od Cernovického Trianglu po Slapanice je optimali-
zovana a je na ni realizovana novéa zastavka Brno-Cernovicka Terasa. Ve variant & B1 je ve sméru na Pre-
rov a Veseli nad Moravou navrZzen vyjezd z uzlu v oblasti Koméarova jako Ctyrkolejny - dvéma samostatny-
mi dvoukolejnymi tratémi. Obé traté kfizi dalnici D1 v oblasti vyhledového nadjezdu ulice Priimyslova a
prochazi danym uzemim ve vzajemném soubéhu severné od planovanych logistickych center. U Ponétovic
dochazi k napojeni na navazujici budouci trat Brno — Pferov a k propojeni nové regionalni dvoukolejné
trati se stavajici dvoukolejnou trati ve sméru Veseli nad Moravou. Zastavka LetiSté Brno-Tufany je navrze-
na v drovni vyhledového letiStniho terminalu. Ve variant € Bla je stejné jako u pfedchozi varianty navrzen
vyjezd z uzlu ve sméru na Prerov a Veseli nad Moravou v podobé dvou dvojkolejnych trati, avSak danym
Uzemim prochazi jizné od VLC a BALP. Obé traté jsou vedeny pod stavajicimi objekty letisté a
v rozvojovych plochach letisté. Za nové navrhovanou zastavkou LetiSté Brno-Tufany jsou obé dvoukolejné
traté napojeny na vedeni trati totozné jako ve varianté Blv€etné napojeni na trat Brno — Pferov a Brno —
Veseli nad Moravou. Ve variant € B1d je ve sméru na Pferov a Veseli nad Moravou navrzeno vedeni dvou
dvoukolejnych trati jako ve varianté B1 s tim rozdilem, Ze trat do Veseli nad Moravou je v oblasti budou-
cich logistickych center oddélena a napojena do stavajici trati je$té pfed Slapanicemi. Zbyvajici éasti Ze-
lezniéniho uzlu je pak obdobna pro vSechny varianty alternativy varianty B.

Obrazek 77 - Schématické znazornéni rozdild feSeni mezi alternativami B1, Bla, B1d
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Navrh FeSeni Zelezni éniho provozu variant B1. Bla, b1d

Oproti stavajicimu stavu dochazi k navySeni poctu provozovanych osobnich i nakladnich vlaku.
K vyraznému zvySeni kvality dopravni nabidky dalkové dopravy dochazi zejména na trati Brno — Pferov,
kde jsou po nové trati v oblasti Letisté Tufany zavedeny expresni vlaky mezi Brnem a Ostravou v intervalu
Sedesati minut, dale jsou zavedeny dalkové vlaky mezi Brnem a Zlinem v intervalu Sedesat minut. U stava-
jicich rychlik mezi Brnem a Olomouci dochazi ke zkraceni intervalu na Sedesat minut, ve Spickach pak na
tficet minut. Pro pfislusné prepravni relace téchto Zelezni¢nich spojl jsou z divodu vhodného usporadani
Zelezni¢ni uzlu a z dlvodu vysSich tratovych rychlosti dosahovany vyhodné cestovni doby, coz se tyka i
stavajici rychlikové linky mezi Brnem a Ostravou provozované i nadale v hodinovém intervalu. V dalkové
Zelezni¢ni dopravé je dale uvazovano se zkracenim intervalt expresnich vlakl mezi Prahou a Brnem na
tficet minut. Ve spojeni Brna s Bfeclavi je zavedena nova dalkovéa linka v hodinovém intervalu doplfujici
stavajici dalkové linky.
V regionalni Zelezni¢ni dopra- LD
vé dochazi k Upravam stavaji- .
ciho linkového vedeni zave- W oj_: ot 60 it
denim prdjezdnych patefnich é o P
linek Blansko — Strelice a Tis- @ '=IL> 15
nov — HruSovany v intervalech ’

patnécti minut s pfesahem do
dalSich center  regionu..
V tomto intervalu je nové ve-
dena i linka Brna — Chrlice.
Zavedena je nova linka Kralo-
vo Pole - Slapanice v intervalu
tficeti minut a nova linka Brno .
— VySkov rovnéz vedena ve :
stejném intervalu, obsluhujici
novou zastavku u Letisté Tu-
fany na nové budované trati.
Linky od Slavkova jsou vede- :
ny v pravidelném tficetiminu- { o+
tovém intervalu po nové trati &

Varianty B1, B1a, B1d

Takt 120 minut

Brno-Kralovo Pole
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smér Tisnov

Brno-Zidenice
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Brno hl. n.

Brno-Slatina

y
AOYSAN spUIS

v

smeér Trebic¢
A 2
:
b

AoxABIS SIS

v oblasti Leti§té¢ Tufany. Regi- Modice - Brno-Chrlice
onalnimi vlaky jsou nové ob- ﬁ ? !
sluhovany lokality mésta Brna : ? [Smer sokolnice Teinice |

vybudovanim novych termina-
4, &i zastavek Styfice, Vider-
ska, Cernovicka Terasa, Ko-
marov a Letisté Turany.

smér Vranovice

Obrazek 78 - Schéma linkového vedeni zelezniéni dopravy
ve variantach B1, Bla a B1d

Pro nakladni dopravu je k dispozici dostatek vhodnych tras umoznujicich kvalitni prijezd tranzitnich na-
kladnich vlaku Zeleznignim uzlem. V této varianté je zachovan oddéleny pritah I.TZK pro osobni a néklad-
ni dopravu. Provozované nakladni termindly a vle¢ky jsou vhodné napojeny na nové budovanou Zelezni¢ni
infrastrukturu umoznujici pfechod nakladnich vliaku v kvalité odpovidajici provoznim potfebam.
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Obréazek 79 - Usporadani Zelezni¢niho uzlu Brno ve variantach B1, Bla, B1d
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Z&kladni koncepce FeSeni variant B1b, Blc

Skupina téchto dvou alternativ FeSeni varianty B uvazuje zapojeni trati ve sméru Pferov v podobé realizace
nové dvojkolejné trati vedené od oblasti Komarova pres lokalitu LetiSté Tufany a nasledné zapojené do
navazujici trati Brno — Pferov. Zapojeni trati od Veseli nad Moravou je pak feSeno optimalizaci stavajici
trati od Cernovického trianglu po Slapanice. Na tomto tratovém Useku se realizuje nova zastavka Brno-
Cernovicka Terasa. Samotné zapojeni této trati do hlavniho nadraZi je pak FeSeno ve dvou alternativach.
Ve variant &€ B1b je trat ve sméru Veseli nad Moravou vedena z hlavniho nadrazi dvojkolejné az za navr-
hovanou zastavku Brno-Komarov, kde dochazi k rozvétveni koleji - jednokolejné ve sméru na Chrlice a
jednokolejné ve sméru na Cernovice (po stavajici Komarovské spojce). V navrhu je pogitano
s rekonstrukci jednokolejné Komarovské spojky. Ve variant & Blc je trat ve sméru na Veseli nad Moravou
vedena pfimo z hlavniho nadrazi v podobé jednokolejné spojky vedené na mostni estakadé s dvojim kfi-
Zenim feky Svratky na stavajici Dolni nadrazi a dale je vedena jednokolejné aZ k Cernovicim, kde dochazi
ke zdvoukolejnéni. Pro potfeby mozného kfizovani viakl je v oblasti dolniho nadrazi navrzena nova vy-
hybna a zastavka Brno-Trnita a déle je navrZzena nova zastavka Brno-Cernovice na mostnim objektu pfes
ulici Olomouckou. Ve sméru na Chrlice je pro regionalni dopravu navrzena dvoukolejna trat vedena z uzlu
aZz za novou zastavku Brno-Komarov, kde dochazi k navazani do stavajici jednokolejné trati. Zbyvajici
¢asti Zelezni¢niho uzlu je pak obdobna pro vSechny varianty alternativy varianty B.
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W -
VAR B1 3
C 9
£
0
3 @
1252
: Brno Zidenice
s\b\’\a %
. E 2
- o
I
E
e 3 @
(e8]
Zastavka Komarov
Breclav / Viden

'
! 7 o [
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Obrazek 80 - Schéma rozdilu varianty B1b, Blc
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Navrh FeSeni Zelezni €niho provozu variant Blb, Blc

Zakladni koncepce feSeni Zelezni¢niho provozu pro variantu B je spole¢na pro vSechny jeji navrzené al-
ternativy. Toto se tyka provozovanych expresnich linek Praha — Brno s pokra¢ovanim déal na Slovensko a
do Rakouska, dalkovych linek obsluhujicich traté ve sméru Blansko, TiSnov, Tfebi¢ a Bfeclav. V regionélni
dopravé je spoleénym prvkem zavedeni prujezdnych linek v relacich Blansko — Brno — Stfelice a TiSnov —
Brno — HruSovany. Regionalni spoje obsluhuijici traté ve sméru Chrlice a Stfelice. Rovnéz koncepce tran-
zitni ndkladni dopravy je totoZnd, kdy jsou vlaky provozovany na samostatném nakladnim pratahu. Jednot-
livé alternativy varianty B tak z hlediska koncepce Zelezni¢ni dopravy odliSuje odlisné vedeni dalkovych a
regionélnich Zelezni¢nich linek ve sméru trati PFerov a Veseli nad Moravou. Tyto rozdily nesouvisi pouze
se samotnym vedenim téchto linek, ale i s obsluhou lokalit ve vychodni ¢asti mésta Brna Zelezni¢ni dopra-
vou. V pfipadé prvnich tfi uve-
denych alternativ B1, Bla a Bpikovy interval obsiuty:
B1d popsanych na strané 58 je ==
navrzena realizace dvou novych s Blensks
dvojkolejnych trati vedenych od SrmoKrdlove Pole
hlavniho nadrazi pfes oblast ~

Koméarova a Letist¢ Tufany a f_@t I
zapojenych do navazujicich trati

Brno — Pferov a Brno — Veseli '%
nad Moravou. VeSkeré dalkové i

regionalni linky provozované ve {
smérech téchto trati jsou vedeny
na Gzemi ZUB po uvedenych
novych tratich. Vychodni c&ast e | @
Uzemi mésta Brna je témito lin- 5
kami obsluhovana pouze osob-
nimi vlaky Brno — VySkov, které
zastavuji na nové budované
zastavce Letisté Brno-Tufany.
Uzemi okolo stavajici trati je
obsluhovano pouze linkou Brno-
Kralovo Pole — Slapanice. Sla-
panice zustavaji obsluhovany
rovnéz pouze touto linkou, vyjma
alternativy B1d, v niz jsou obslu-
hovany i osobnimi vilaky z trati
Brno — Veseli nad Moravou.

Varianty B1b, B1c
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Obrazek 81 - Schéma linkového vedeni Zelezni¢ni dopravy
ve variantach B1b a Blc

V alternativach B1b a B1lc zustava provoz vliakovych linek ve sméru Pferov stejny, jako u pfedchozich tFi
alternativ, v€etné obsluhy zastavky LetiSté Brno-Tufany osobnimi vlaky Brno — VySkov. Stejny zUstava i
provoz spésSnych vlakd od Veseli nad Moravou. Osobni vlaky z trati od Veseli nad Moravou jsou vSak ve-
deny stavajicim koridorem pres Slapanice, Slatinu a Cernovice, kde zajistuji obsluhu vSech Zelezniénich
stanic a zastavek Tyto spoje dosahuji delSi jizdni doby ve spojeni hlavniho nadrazi a obsluhovanych regi-
onalnich center, avdak z prepravniho hlediska zajistuji lepsi dopravni spojeni oblasti Cernovic, Cernovické
Terasy a Slatiny s hlavnim nadrazim, a tim i centrem mésta.
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Studie proveditelnosti Zzelezni  éniho uzlu Brno

Zakladni koncepce FeSeni varianty B1f

Varianta B1f je posledni alternativou feSeni varianty B. Motivaci pro navrh této alternativy bylo maximalni
vyuziti stavajicich Zelezni¢nich koridord na Uzemi mésta Brna. Z tohoto divodu neni navrhovana zadna
nova trat ve sméru Pferov a Veseli nad Moravou a navrhovano je pouze zkapacitnéni stavajicich trati.
Obé trati jsou pfi napojeni hlavniho nadrazi feSeny jako dvojkolejné a spole¢né pro trat ve sméru Chrlice.
V oblasti Komarova jsou obé tyto trati vedeny dale jiz jako spole¢na tfikolejna trat, ktera je realizovana
jako zkapacitnéni stavajici jednokolejné Koméarovské spojky a &asti tratového tseku od Cernovického tri-
anglu. V tseku mezi Cernovickym trianglem a Zelezniéni stanici Brno-Slatina je tato tfikolejna trat rozvét-
vena na dvé dvojkolejné trati prochazejici pravé Zelezni¢ni stanici Brno-Slatina, kdy je nasledné dvojkolej-
na trat ve sméru Pferov realizovana v nové stop& mimo Slapanice s naslednym zapojenim do navazuijici
trati Brno — Pferov a trat do Veseli nad Moravou je vedena stavajicim koridorem pres Slapanice. Sou&asti
této alternativy je i realizace nové Zelezniéni zastavky Brno-Cernovicka Terasa a na trati Brno — Pferov i

zastavky LetiSté Tufany. Zbyvajici ¢asti Zelezni¢niho uzlu jsou pak feSeny obdobné pro vSechny alternativy
varianty B.

Obrazek 83 - Detail feSeni varianty B1f

e o EURO
) POINT
® © BRNO

Navrh FeSeni Zelezni €niho provozu varianty B1f

V alternativ & B1f je oproti jiZ popsanym alternativam opét rozdil v koncepci Zelezni¢ni dopravy Zeleznic-
nich linek provozovanych pro obsluhu navazujicich trati ve sméru Pferov a Veseli nad Moravou. Pfedchozi
alternativy uvazovaly jednotnou provozni koncepci linek na trati Brno — Pferov, avSak rozdilnou v pfipadé
linek na trati Brno — Veseli nad Moravou. Technické feSeni varianty B1f je navrzeno s cilem maximalné
vyuzit stavajici Zelezni¢ni koridory a kapacitné je pfizpasobit poZzadované dopravni nabidce Zelezni¢ni
dopravy. Zapojeni obou trati do ZUB je tak FeSeno v podobé jejich slougeni do vicekolejnych tratovych
UsekU. Toto technické feSeni ovliviiuje i provozni koncepci Zelezniénich linek provozovanych na uvede-
nych tratich a rovnéz ovliviiuje i zpusob dopravni obsluhy vychodni ¢asti mésta Brna Zelezni¢ni dopravou.
V pfipadé dalkovych linek provozovanych na trati Brno — PFerov je navrZzeno totozné linkové vedeni i inter-
valy linek jako u ostatnich alternativ. Z divodu delSi trasy a nizSich tratovych rychlosti je u nich dosahova-
no delSich jizdnich dob. Osobni vlaky Brno — VySkov obsluhuji zastavku Letisté Brno-Tufany, avSak oproti
predchozim alternativim obsluhuji tyto vlaky i novou zastavku v lokalit¢ Cernovické Terasy. V pfipadé
spésSnych vlakl provozovanych na trati od Veseli nad Moravou je rovnéz z diivodu jejich odliSného traso-
vani dosahovano delsich jizdnich dob a nové je zajisténa obsluha nové zastavky v lokalit¢ Cernovické
Terasy Zelezni¢nimi spoji této linky. Zbyvajici osobni vlaky provozované na trati od Veseli nad Moravou
zajistuji obsluhu Slapanic, Sla-
tiny, Cernovické Terasy a Cer-
novic obdobné
v alternativach Blb a Blc. soodrBlarioko
V pfipadé predchozich alterna-
tiv byly voblasti Komarova
provozné oddéleny obé traté
od Pferova a od Veseli nad ¢
Moravou v podobé samostatné ’%
dvojkolejné trati ve sméru Pre- ‘
rov a samostatné trati ve smé-
ru Veseli nad Moravou g 1
v rizném Uzemnim a kapacit- @
nim provedeni. Z dopravné P
technologického hlediska tak | ) Brmo-Siatina
: ; (e Siaparice]
predchozi uvedené alternativy
umoznuji veétsi flexibilitu pfi
tvorbé konkrétnich grafikonu

Varianta B1f N
Spickovy interval obsluhy:
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alternatlv,y Blf. Z h!edlska do-' Il _@ S
sahovaného linkového vedeni Stielice @

a intervall jsou vSak vSechny
varianty srovnatelné a naplfiu-
jici vyhledovou pfepravni po-
ptavku po regionalni i dalkové
dopravé ve spojeni Brna
s Ostravskem, Olomouckem,
Zlinskem a vychodnimi ob-
lastmi Jihomoravského kraje.
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Obrazek 84 - Schéma linkového vedeni Zelezni¢ni dopravy ve varianté B1f
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Obrazek 85 - Usporadani Zelezni¢niho uzlu Brno ve varianté B1f
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Navrh technického FeSeni m éstské dopravni infrastruktury

Navrh technického feSeni dopravni infrastruktury vychazi i v tomto pfipadé principialné z varianty Bez pro-
jektu. | v tomto pFipadé tak zlGstava podstatna ¢ast méstské dopravni infrastruktury totozna s variantou Bez
projektu. Navrhované Gpravy méstské dopravni infrastruktury v této varianté souvisi jednak s pfimymi do-
pady nové budované Zelezni¢ni infrastruktury a jednak se zajiSténim dopravni obsluhy ovlivnénych mést-
skych lokalit. V prvnim pfipadé jsou navrzeny pielozky stavajicich komunikaci, nebo Upravy jejich vy3ko-
vého a sméroveého vedeni v mistech kfizeni s Zelezni€ni infrastrukturou. V druhém pfipadé se zpravidla
jedna o realizaci nové dopravni infrastruktury, kter4 bude zajistovat dopravni obsluhu v budoucnu urbani-
zovaného Uzemi Trnitd-HerSpicka a dopravni obsluhu nové budovanych Zelezni¢nich stanic a zastavek.
V tomto ohledu je navrZen rozvoj dopravni infrastruktury pozemnich komunikaci, tramvajovych a trolejbu-
sovych trati a autobusovych terminall a zastavek. PFi navrhu této dopravni infrastruktury nebylo mozné
Gplné vyuzit zemni plan mésta Brna, jelikoZ tato varianta s nim neni v souladu. Proto bylo nutné navrh-
nout nové feSeni tam, kde Uzemni plan nebylo mozné pouzit.

Ve varianté B je modernizovan stavajici prutah pro osobni dopravu véetné vyrazné prestavby hlavniho
nadraZzi, které je realizovano jiznéji v posunuté poloze. Pfi této modernizaci dojde rovnéz ke zna¢né reduk-

ci draznich ploch v uzemi
Trnitd- HerSpickd. Tato
redukce  ploch  spolu
s lep8i prostupnosti  Ze-
lezniéni infrastruktury
umozni rozvoj Uzemi Trni-
ta-Her3picka. V tomto
Uzemi jsou navrZeny
Upravy stavajici infrastruk-
tury pozemnich komuni-
kaci a rovnéz vystavba
novych. Stavajici silnice |I.
tfidy v ulici Opusténa je
preloZzena blize ktélesu
nékladniho pratahu a pu-
vodni ulice bude vyuzZita
pro obsluhu nové rozvije-
ného Uzemi. Pro obsluhu
tohoto Uzemi je navrZzena
realizace dalSich komuni-
kaci, které se napojuji na
okolni dopravni sit v ob-
lasti HerSpic a v lokalité
Styfice-Vodarska.  Reali-
zace novych komunikaci
umozni lepSi propojeni
jednotlivych méstskych
¢asti a rovnéz zlepsi na-
pojeni této oblasti na nad-
fazenou pateini dalni¢ni a

D DpunStaatilap uy .

silni¢ni sit. Obréazek 86 - Schéma Uprav pozemnich komunikaci ve varianté B
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Zobrazené feSeni rozvoje infrastruktury predstavuje feSeni mozné pro vétSinu alternativ feSeni varianty B.
Urcité upravy vSak budou nutné v pfipadé feSeni hlavniho nadrazi s poloméry nastupist o minimalni hod-
noté 500 m a pfi feSeni zapojeni trati od Veseli
nad Moravou, které vyZaduje realizaci novée
tratové spojky kfizici uzemi Trnita-HerSpicka.
V prvnim uvedeném pfipadé bude nutné upra-
vit FeSeni pfilehlych kfizovatek v blizkosti hlav-
niho nadrazi a v druhém pfipadé bude nutné
upravit vySkové a smérové vedeni infrastruktu-
ry dle konkrétniho feSeni mostni estakady bu-
dované tratové spojky. Z hlediska rozvoje
tramvajové infrastruktury  nedochazi v tomto
Uzemi k takovému rozvoiji, které by vyZadovalo
vystavbu novych tramvajovych trati. Z ddvodu
vyrazného zatiZzeni stavajiciho tramvajového
uzlu v pfednadraZi je navrzena realizace tram-
vajové trati v ulici Uzké, ktera je na obou kon-
cich zapojena do stavajici sité v ulici Plotni,
respektive v oblasti zastavek na Novych Sa-
dech. Dale je navrZzena tramvajova trat’ v ulici
Zvonarka a Masna, ktera rovnéz umozni od-
leh&eni stavajiciho prestupniho uzlu MHD
v pfednédrazi a umozni lepSi dopravni obslu-
hu Gzemi pfilehlé k ulici Zvonarka.

© Ypunusitiduy sunulbuters

Obrazek 87 - Schéma Uprav tramvajové infrastruktury
ve varianté B

Realizaci nového kolejisté hlavniho nadrazi budou zlepSeny prostorové a kapacitni podminky a bude tak
zlepSena pruchodnost Zelezni¢ni infrastruktury, coz umozni propojeni trolejbusovych trati kon¢icich do té
doby na Mendlové namésti a na
hlavnim nadrazi. Tento potenciél je
v navrhu varianty B vyuZit a navr-
Zena je realizace nové trolejbusové
trati ulici Uzkou pres oblast Novych
Sadu az po prestupni uzel na Men-
dlové namésti. V lokalit¢ Novych
Sadu je rovnéz vytvofen prostor
pro ukon&eni a obrat trolejbuso-
vych linek. Ve varianté B je rovnéz
budovano nové autobusové nadra-
Zi jizné od stavajiciho hlavniho
nadrazi u budovy skladisté Mala
Amerika. Na tomto misté je vytvo-
fen prostor pro ukonceni jiz uvede-
nych trolejbusovych, ale i autobu-
sovych linek. Toto autobusové n&-
draZi je vhodné napojeno na okolni
sit pozemnich komunikaci.

© punBubetidup sunulvuturs

Obrazek 88 - Schéma Uprav trolejbusové infrastruktury ve varianté B



Navrh Uprav systému ve Fejné dopravy a m éstské hromadné dopravy.

Navrh Gprav koncepce MHD vychazi z feSeni ve varianté Bez projektu. Pfipadna realizace pfestavby ZUB
ve varianté B ovlivni pouze urcitou ¢ast izemi mésta Brna, a tedy i systém MHD ovlivni jen z &asti. V této
varianté nedochazi k vyraznym zménam usporadani Zelezniéni infrastruktury v centraini ¢asti Brna, pouze
se méni konkrétni poloha hlavniho nadrazi, které v3ak zustava z hlediska uspofadani ZUB ve stavajici
lokalité. V SirSim okoli se v3ak realizuji nové Zelezni€ni terminaly a zastavky a zaroven se varianté realizuji
nova napojeni trati od Pferova a Veseli nad Moravou. Uzemi Trnita-Her3picka se rozviji diky redukci draz-
nich ploch. Zejména za ucelem zajiSténi dopravni obsluhy tohoto uzemi systémem MHD a jeho napojeni
na okolni dopravni sit, byly navrzeny zmény v systému MHD, které odpovidaji konkrétnim specifikim fe-
Seni varianty B. Ke zménam dochazi u vSech jednotlivych subsystém MHD, tedy v tramvajové, trolejbu-
sové i autobusové dopravé. Zmeény jsou navrZzeny tak, aby byly kvalitné uspokojeny hlavni pfepravni vzta-
hy na Uzemi mésta Brna a zaroven byla zajiSténa dobra navaznost mezi Zelezni¢ni dopravou a systémem
MHD.

V tramvajové doprav & dochézi pouze k jedné zméné v souvislosti s realizaci tramvajoveho propojeni
ulicemi Uzka a Zvonarka. V souvislosti s timto dochazi ke zméné trasy jedné tramvajové linky. Tato zména
zajisti lepsi dopravni obsluznost lokalit u ulice Uzka a Zvonarka a zarover diky tomu dojde ke snizeni zati-
Zeni prestupniho uzlu MHD v pfednadrazi. V trolejobusové doprav & dochazi k pfesunu koncovych bodu
tras u hlavniho nadrazi. Nové jsou linky od ulice Kfenova vedeny ulici Uzkou do lokality na Novych Sa-
dech. Diky umoznéni realizace propojeni trolejbusovych trati z Mendlova ndmésti k hlavnimu nadrazi do-
chazi k prodlouzeni trolejbusové linky prfes lokalitu na Novych Sadech aZz na Mendlovo nameésti.
V méstské autobusové doprav & dochazi ke zménam tras néktery linek, které jsou nové ukoneny na
novém autobusovém nadraZi v lokalité¢ na Novych Sadech. Cést Gprav tras linek se tyka i obsluhy Cerno-
vické Terasy. V regiondlni autobusové doprav & dochazi ke zménam v souvislosti ze zlepSenymi para-
metry zapojeni trati od Brna, od Veseli nad Moravou a od Chrlic do ZUB. Zejména navy3eni kapacity Ze-
lezni€éniho uzlu Brno umozni zvySeni poctu spoju ve Spickové hodiné a bude tak mozné redukovat autobu-
sové spoje nahradou za Zelezni¢ni spoje, nebo stavajici autobusové spoje v €asti trasy ukoncit a navazat
je na Zelezni¢ni dopravu,
kterd poskytuje vySsi spoleh-
livost a komfort a kratsi jizdni
doby na Uzemi mésta Brna.
Tyto zmény primarné souvisi
s pokraCovanim integrace
vefejné hromadné dopravy
v Jihomoravském kraji. Na
Uzemi mésta Brna pak do-
chazi zddvodu odliSeného 5a[58
feSeni infrastruktury pozem-
nich  komunikaci Kk dil€¢im
Upravam tras nékterych regi-
onalnich autobusovych linek.
Na pfilozenych obrézcich
jsou prehledné znazornény

Varianta B - Petrov

Upravy linkového vedeni
vSech popsanych systéma

v - , , Linka se zménou trasy oproti varianté Bez projektu
vefejné hromadné dopravy fio)

oproti varianté Bez projektu. . : )
Obrazek 89 - Schéma Uprav linkového vedeni tramvajové dopravy ve varianté B
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Varianta B - Petrov
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Linky se zménou trasy oproti varianté Bez projektu:

Obrazek 90 - Schéma Uprav linkového vedeni trolejbusové dopravy ve varianté B

Varianta B - Petrov

Linky se zménou trasy oproti varianté Bez projektu (odklon):
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Obrazek 91 - Schéma Uprav linkového vedeni autobusové dopravy ve varianté B
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Moznosti feSeni hlavniho nadrazi

Stavajici prijezdné kolejisté hlavniho nadrazi je vyrazné smeérové zakfivené do tvaru pismene ,S". Nastu-
pisté u téchto koleji jsou pak v urcitych svych Castech ve velmi malych polomérech, které jiz soucasné
technické normy nepfipousti pfi realizaci novych nastupist. Stavajici smérové FeSeni kolejisté hlavniho
nadraZi proto nelze pouzit a je nutné navrhnout zcela novou geometrii kolejisté. Vzhledem k tomu, Ze je
zaroven z duvodu nizké kapacity nadrazi nutné jeho dalSi rozSifeni, vytvari se tak velky tlak na zabor mi-
modréznich pozemkl ve velmi stisnéném Gzemi zastavéném okolni zastavbou. PFi navrhu technického
feSeni hlavniho nadrazi ve varianté B bylo nutné respektovat nedotknutelnost pamatkové chranénych bu-
dov vypravni budovy, poSty a skladisté Mala Amerika na vychodni strané kolejisté. RozSifeni kolejisté pro-
to bylo mozné pouze zdpadnim a jiznim smérem, kde se nachazi ¢ast volnych nezastavénych ploch,
ovSem i rozSifeni nadraZzi timto smérem je ovlivnéno stavajici zastavbou, konkrétné obchodnim domem
TESCO. Moznosti navrhu vhodnych smérovych parametrd hlavniho nadrazi tak byly vyrazné ovlivnény
témito faktory. Snahou pfi navrhu konkrétniho feSeni bylo v prvni fadé uspokojit vyhledové prepravni po-
tfeby cestujicich zajisténim dostate¢né kapacity infrastruktury a zajisténim dostate¢ného komfortu a bez-
pec¢nosti. V druhé Fadé pak bylo snahou minimalizovat zdsahy do okolni zastavby. V tomto ohledu byly
omezujicimi prvky pfi ndvrhu feSeni budova obchodniho domu TESCO. Navrh feSeni hlavniho nadraZzi byl
navrzen ve dvou moznostech, kdy v prvnim pfipadé byla kladena vétSi vaha minimalizaci zasahu do okolni
zastavby a v druhém pfipadé byla naopak kladena vétSi vaha maximalizaci urovné komfortu a bezpecénosti
cestujicich. Jednotlivé moznosti feSeni hlavniho nadrazi jsou dle pouzitého minimalniho poloméru nastu-
pist oznaceny jako B300 v pfipadé prvni uvedené moZznosti, a v pfipadé druhé uvedené moznosti jako

s w7z

B500. Obé moZznosti jsou graficky vykresleny na samostatnych obrazcich v dolni ¢asti této strany.

nastupisié v piime

Obrazek 92 - Schématické znazornéni kfivosti nastupist hlavniho nadrazi v feSeni B300
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Koncepce reSeni hlavniho nadrazi dle B300

V tomto feSeni je kolejisté navrzeno tak, aby se maximalizovalo vyuZziti stavajicich draznich ploch, minima-
lizovaly zabory okolnich ploch a eliminovaly se zasahy do budovy OD TESCO. Pfi navrhu smérového fe-
Seni byly vyuzity technickymi normami minimalné pfipustné polomeéry nastupist o hodnoté 300 metrd. Cel-
kové se v tomto feSeni nachazi pouze pfiblizné 7 procent délek vSech nastupistnich hran v pfimych use-
cich a dalSich 48 procent délek nastupiStnich hran pak v poloméru vétSim nez 500 metrl. Zbyvajicich 45
procent délek nastupistnich hran se nachazi v poloméru mensim nez 500 metrd. Smérové je toto feSeni
charakteristické vyraznym tvarem ,S*, podobnym sou¢asnému stavu. Z dvodu nedotknutelnosti budovy
OD TESCO je nutné tfi nastupidtni hrany realizovat kuse v poloviéni délce. Uzemné tak nedochazi
k nutnosti demolice budovy OD TESCO, ovSem smérové feSeni kolejisté vyrazné sniZzuje komfort a bez-
pecnost cestujicich pfi ndstupu a vystupu z vlakovych souprav.

Koncepce reSeni hlavniho nadrazi dle B500

V tomto feSeni je kolejisté navrZzeno tak, aby se maximalizovala Uroven komfortu a bezpe&nosti cestujicich
a pfiméfené zasahovalo do okolnich ploch a zastavby. V tomto pfipadé byla pfipustna i demolice budovy
OD TESCO. P¥i navrhu smérového feSeni byl kladen dliraz na maximalizaci pfimych délek nastupistnich
hran a v pfipadé navrhu nastupist v poloméru uvazovat minimalni hodnoty 500 metrd. Celkové v tomto
feSeni bylo dosazeno pfimych nastupiStnich hran 43% z celkové délky vSech nastupiStnich hran a u zby-
vajicich 57% bylo dosazeno poloméru vétSiho nez 500 metr(. U zadné nastupistni hrany neni v tomto Fe-
Seni dosahovano hodnot mensich nez 500 metrd. Tvar kolejisté je celkové pfiméjsi a vSechny nastupistni
hrany pribézné od délce presahujici 400 metru. Toto feSeni vSak vyZaduje demolici budovy OD TESCO.

B 500

Obrazek 93 - Schématické znazornéni kfivosti nastupist hlavniho nadrazi v feSeni B500



Navrh potenciélniho urbanistického rozvoje tzemi v ob lasti Trnita — HerSpicka

Rozsah funk&nich ploch uréenych pro dopravu, konkrétné draznich ploch, je oproti dneSnimu rozsahu
téchto ploch vréamci stabilizovanych ploch znacné ploSné redukovan. Tato varianta opét, v analogii
s platnym UPmB, vytvaFi maximalni mozny predpoklad pro rekrea¢ni plochy v ramci oblasti Trnita v okoli
feky Svratky. Je zde zopakovan motiv linearniho pasu zelen&. Oproti platné podobé UPmB, ktera
pfedpoklada novou polohu nadrazi a uvolnéni dréznich ploch v bezprostfedni blizkosti historického jadra
pokracujicimu souvislému pasu zelené&, jsou v3ak navrhované plochy ve Varianté B Petrov limitovany
pravé umisténim draznich ploch, které pro né v Uzemi ztélesnuji bariéru. Na atraktivni plochy zelené pobliz
feky funkéné navazuji plochy pro bydleni (rezidenéni) v kombinaci s plochami komerénimi. Z hlediska
moZnosti rozvoje bydleni je shodné s variantou Bez projektu vyuZzita kvalita prostfedi podél Nové méstské
tfidy. V tomto pfipadé se vSak uvaZzuje eliminovany rozsah ploch zabranych draznim télesem, nicméné i
v ostatnich rozvojovych zdnach se plochy kvalitniho prostfedi pro bydleni vyskytuji pomérné sporadicky
z dlvodu hlukové zatéze z zelezni¢ni dopravy. Pro tuto variantu se jevi jako Uc¢elna moznost zvétSeni
ploch rozvojového potencialu pfevedenim méstského okruhu do soubéhu s drdznim nakladovym prata-
hem, tzn. ziskani Uzemi, ve kterém lze vymezit vétsi plochy pro bydleni mimo hlukovou zatéz. Vytvarena
kvalitni prostfedi pro bydleni jsou vZzdy doprovazena vytvofenim funk&nich ploch zelené parkového typu a
doplnénim téchto ploch o spojeni pro pési a cyklisty. V pfipadé varianty B je navrzeno nékolik alternativ
jejiho fedeni. Uvedeny popis odpovida vétSiné alternativ feSeni varianty B, avSak rozdilny dopad na pred-
métné Uzemi bude mit realizace zapojeni trati od Veseli nad Moravou ve varianté Blc, ve které je navrze-
na tratova spojka
z oblasti dolniho nadrazi
do hlavniho nédrazi.
Tato spojka je vedena
na estakadé, ktery dva-
krat kfizi feku Svratku.
Prakticky tato spojka
pFicné puli dané uzemi a
vyrazné tak sniZzuje kva-
litu potenciélniho rozvoje
tohoto Gzemi. Pouze
dil¢i dopad na rozvoj
tohoto Uzemi pfedstavu-
je alternativni feSeni
hlavniho nédrazi s po-
loméry néstupist o mi-
nimalni hodnoté 500 m.
V tomto pfipadé dochazi
k rozSifeni plochy hlav-
niho nadrazi s nutnou
demolici budovy OD
TESCO, kdy &ast plochy
této budovy bude vyuZi-
ta pro realizaci hlavniho
nadrazi a Cast zlstane
volna k dalSimu vyuZiti.

VARIANTA "PETROV"
HYPOTEZA URBANISTICKEHO RESEN{

koncepce hypatiza
uove
C:- plochy rezidenéni

P plochy komeréni, obchody
[kanceldfe/sluiby
plochy wyroby/sluiby
plochy vefejné vybavenosti
plochy dopravy silniéni
plochy dopravy drdini
plochy zelené
plochy vodni

=== komunikace zakl.systému
*++ tramvaj

?  problémy hlukové zitéie
bydleni

oeeccec Uzemi roziifeného centra
mésta
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Zdroj: Studie ,Provéfeni Gzemnich
dopadu variant prestavby Zelezni¢-
niho uzlu Brno“, zpracovatel: UR-
BANISMUS, ARCHITEKTURA, DE-
SIGN — STUDIO. spol. s r.0.

Obrazek 94 - Hypotéza rozvoje Uzemi Trnita-HerSpicka ve varianté B
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Reseni VRT

NavrZzené feSeni VRT zahrnuje navrh zausténi VRT od Prahy, Bfeclavi a Ostravy, v€etné potfebnych Uprav
hlavniho nadrazi a pfipadné jinych ¢asti konvenéni infrastruktury. V pfipadé zaudsténi VRT od Prahy je
navrzeno vedeni od vychodu soustavou tunelt pod centrem meésta Brna. Toto feSeni vyZaduje vystavbu
podzemni osobni stanice v oblasti Novych Sadl. Tato stanice je navrzena jako &tyrkolejna, do niz se ze
severniho sméru tunelovymi rozvétvenimi zapojuje dvojkolejné trat od Prahy. V jiznim sméru jsou pak tu-
nelovymi rozvétvenimi a rampami navrzeny vyjezdy do sméru navazujicich asekd VRT. Prvni vyjezdy jsou
navrzeny v oblasti Komarova do infrastruktury vybudované pro provoz vlakd na trati Brno — Pferov. Sa-
motné napojeni do vybudované infrastruktury si vyZada jen mirné Upravy jiz vybudovaného kolejisté.
V piipadé této VRT od Ostravy je uvaZzovano s vyuzitim jiz modernizované &asti ZUB, ktera se prokézala
jako kapacitné vyhovuijici. Konec trasy této VRT se Gzemné& nachazi mimo oblast technického fedeni ZUB
a jeji pfipadna realizace bude nava-
zovat na ZUB v oblasti Ponétovic.
Obdobné jsou realizovany i vyjezdy
ve sméru Vranovice, které se napojuji
na novou trasu VRT a zaroven na jiz
vybudované kolejisté pro umoznéni
jizdy souprav na odstavné nadraZzi.
Toto FeSeni vyZaduje v pfedstihu rea-

Spickovy interval obsluhy:
° | Takt 60 minut
@ I » Takt 30 minut

Brno hl. n.

| Praha 4—@ ®_>i Ostrava

lizaci mosti a zemnich dprav pro | L_P@ha ] @ @ [_ziin_]
Némecko

budouci realizaci vyjezdl z podzemni
stanice a rovnéz opérné zdi pro bu-
douci realizaci podzemni stanice.
Realizace téchto objektl je nutna pro
eliminaci vyrazného omezeni provozu
bé&hem realizace VRT a znacné pie-
stavby jiz vybudovaného kolejisté.

&

L]

C. Budéjovice

Rakousko / Slovensko

Obrazek 95 - Linkové vedeni Zelezni¢ni dalkové dopravy na VRT

Obrazek 96 - Koncepce zapojeni vysokorychlostnich trati do ZUB ve varianté B



8 Porovnani dosahovanych parametr 0 variant

8.1 Porovnani investi €nich a provoznich naklad

Vyhodnoceni investi €nich naklad G

Celkové investi¢ni ndklady projektu zahrnuji nadklady na pfipravu a realizaci Zelezni¢ni dopravni infrastruk-
tury a méstské dopravni infrastruktury. Z hlediska projektové prfipravy jsou zahrnuty naklady na zpracovani
projektovych dokumentaci, na inZenyrsko-investorskou ¢innost a na majetkopravni vypofadani. Z hlediska
realizace se jedna o néklady na vystavbu jednotlivych stavebnich objektd a provoznich soubor, véetné
rezervy. V pfipadé varianty A jsou dosahovany celkoveé investiéni naklady pro Zelezniéni infrastrukturu ve
vySi cca 40 — 43 mld. K&. Vyznamna ¢éast téchto ndkladl je spojena s realizaci mostnich objektd, Zeleznic-
niho spodku a svrsku. Rozdily mezi alternativami varianty A jsou dany rozdilnou realizaci podzemni stani-
ce pro zausténi traté od Chrlic a mostnimi objekty pro smérové zapojeni trati od Bfeclavi a od Strelic. Pres-
to se celkové investi¢ni naklady alternativ varianty A pfiliS neliSi. NejvyraznéjSim rozdilem v nakladech
podvariant jsou naklady na zausténi traté od Chrlic do podzemni stanice v Zst. Brno hl.n. v podvariantach
Aa a Ac. Zausténi do podzemni stanice predstavuje naklady ve vysi 1,7 mld. KE. V pfipadé varianty B jsou
dosahovany celkové investi¢ni naklady na Zelezni¢ni infrastrukturu ve vysi cca 41 — 56 mld. K¢&. VySe téch-
to nakladd je opét vyrazné dana predevSim naklady na realizaci mostnich konstrukci, zelezniéni spodku a
Zelezni€niho svrsku. Velmi vyrazné rozdily nakladd mezi jednotlivymi alternativami varianty B jsou zpuso-
bené rozdily v nakladech na tunelové a mostni objekty. NejdraZsi variantou z posuzovanych je varianta
Bla, kter4 obsahuje ndklady na tunelové objekty ve vysi 11,5 mld. K& a naklady na mostni objekty a pro-
pustky ve vySi 8,9 mld. KE&. Vyrazné nizsi naklady podvarianty B1f oproti ostatnim variantam B jsou zpuso-
beny absenci tunelovych objektl
v této varianté. Naklady na meést-
skou infrastrukturu jsou pro 50,0

vSechny alternativy variant A i B 400 = =
totozné. V pfipadé realizace va-

rianty A budou naklady na vybu- ; 30,0

dovani méstské infrastruktury 20,0

potfebné pro obsluhu Zeleznicni- 10,0

ho uzlu Brno o 1,6 mld. K& vyssi 00

nez,v prlpéde v?rlgntva. U uvc?- A Aa Ab Ac Bl Bla Blb Blc Bld Bif Bif
denych nakladl je tfeba brat (300) (500)

v potaz, Ze se jedné o diferencni
naklady projektovych variant
oproti varianté bez projektu, které
reprezentuji pouze naklady pfimo
souvisejici se zajisténim dopravni Graf 25- Celkové investi¢ni néklady vEetné rezervy bez DPH, v mld. K&
obsluhy Zelezni¢niho uzlu Brno.

60,0

mld. K&

Varianta

m zel. infrastruktura  mméstska infrastruktura

Bla | Blb | Bic (300) | (500)

zeleznicni infrastruktura 39,8 41,9 40,8 43,1 52,3 55,8 47,1 48,3 50,9 41,2 42,8
meéstska infrastruktura 23 23 23 23 07 07 07 07 0,7 0,7 0,7

CEE T 42,1 44,1 43,1 454 53,0 56,5 47,8 49,0 516 41,9 436

Tabulka 5 - Celkové investi¢ni naklady v€etné rezervy bez DPH, v mid. K&
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Vyhodnoceni provoznich naklad

Provozni naklady projektu zahrnuji naklady na zajiSténi provozuschopnosti dopravni infrastruktury a nékla-
dy na spojeni se zajiSténim provozovani dopravy. Stejné jako u investi¢nich nakladu, i zde se déli tyto na-
klady na oblast Zelezni¢ni dopravy a na oblast méstské dopravy. Z hlediska provoznich nakladui zelezni €ni
dopravy jsou vyhodnoceny néklady na provozuschopnost, které v sobé zahrnuji naklady nejen naklady
na prubéznou udrzbu potfebnou pro zajisténi provozu infrastruktury, ale téz naklady na opravy a vyménu
dozitych &i vadnych &asti infrastruktury. Ve varianté Bez projektu, kdy nedochazi k Zzadnym vyznamnym
investicim, jsou priimérné ro¢ni naklady vyrazné vyssi nez u variant projektovych. U projektovych variant
dochazi k zasadni modernizaci a prestavbé ¢asti Zelezni¢niho uzlu, a tak bude v prabéhu hodnoticiho ob-
dobi nutno realizovat pouze reinvestice do vybranych technologickych zafizeni, ¢imZz dochazi k vyrazné
Uspore téchto ndkladl oproti varianté Bez projektu. Zaroven dojde ke sniZzeni nakladi na provozovéani do-
pravni infrastruktury z dvodu Uspory poctu provoznich zaméstnancu obsluhy dopravni cesty. Dlvodem je
bezobsluzny provoz na stanicich Zelezni¢niho uzlu Brno vyjma hlavniho nadraZi. Realizaci projektu do-
chazi k uspore téchto nakladu, a to ve vSech variantach ve stejné vySi. Rozdil v Uspofe mezi variantami A
a B je zpusoben rozdilnym hodnoticim obdobim variant. Posledni ¢ast provoznich nakladd Zelezniéni do-
pravy predstavuji ndklady na provoz vlaku. JelikoZ je v projektovych variantdch uvazovano s vyrazné
vys8im rozsahem osobni Zelezni¢ni dopravy projevujicim se vySSim dopravnim zatizenim a nardstem do-
pravnich vykonu, jsou v projektovych variantach dosahovany vyssi naklady na zajisténi provozu osobni
Zelezni¢ni dopravy, které roc¢-

1800
né &ini cca 35 — 50 mil. K¢. L 600
Celkové provozni néklady 400
Zelezni¢ni dopravy se liSi

kazdy rok zejména pocétem a 1(2)22

rozsahem provadénych
opravnych praci. Uvedené
hodnoty predstavuji zprameé-
rované néklady na jeden ka- 400

lendaini rok. Celkové provoz- 200 I I I I I I I I I I
ni néklady na Zelezni¢ni do- 0

pravu budou v projektovych BP A Aa Ab Ac Bl Bla Blb Blc Bid BIf
variantach  velmi  podobné Varianta
v pramérné rocni vysi cca 1,4
mld. K&, kdezto ve varianté

mil. K¢

800
600

B Provozuschopnost B Provozovani Provoz viakd

Bez projektu budou Graf 26 — Pramémé ro&ni provozni naklady Zelezniéni dopravy, v mil. K&
v pramérné rocni vysi cca 1,7
mid. K&.

Provozuschopnost sze4 218 218 217 219 231 233 227 227 229 250

Provozovani 83 52 52 52 52 61 61 61 61 61 61
1103 1156 1154 1156 1154 1144 1140 1140 1139 1144 1153
1713 1426 1424 1425 1425 1436 1434 1428 1427 1434 1464

Provoz viak(

Tabulka 6 - Primérné ro¢ni provozni naklady Zelezni¢ni dopravy, v mil. K&



Z hlediska provoznich nakladl meéstské dopravy jsou rovnéZz vyhodnoceny néklady na provozuschop-
nost, které v sobé zahrnuji nadklady nejen naklady na pribéznou udrzbu potfebnou pro zajisténi provozu
infrastruktury, ale téZ naklady na opravy a vyménu doZzitych ¢&i vadnych Casti infrastruktury. JelikoZ ve vy-
hledu dochazi k rozvoji méstské dopravni infrastruktury bez ohledu na realizaci ZUB, dochéazi oproti stava-
jicimu stavu k navySeni nakladd na zajisténi provozuschopnosti méstské dopravni infrastruktury. Ve vari-
anté Bez projektu neni nad rAmec obecného rozvoje méstské dopravni infrastruktury uvazovano s realizaci
Zadnych dodate¢nych staveb. Oproti tomu v obou projektovych variantach A i B doch&zi k realizaci dalSich
staveb méstské dopravni infrastruktury, kdy ve varianté A je rozsah realizovanych staveb vySSi nez u vari-
projektu, které €ini pfiblizné 500 mil. KE. Naklady u varianty B se liSi pouze nepatrné o pfiblizné 2 mil. K&,
varianta A pak bude vyZadovat ro¢ni naklady vy3Si o cca 14 mil. K& oproti varianté Bez projektu. Druhou
¢ast provoznich nakladd méstské dopravy predstavuji ndklady na zajisténi provozu meéstské hromadné
dopravy. Ve vyhledu dochazi k dalSimu rozvoji systému MHD, kdy jsou zavadény nové linky, nebo uprave-
ny trasy stavajicich linek. Obecné dochazi oproti stavajicimu stavu k rozSifeni systému MHD a tim i
k navySeni dopravnich vykond. Ve

varianté B dochazi k Gpravam vyhle- | ,, 3000 -

dového systému MHD, kdy se uva- ¥ 2500

Zuji dil€i zmény linkového a navyseni E lP[ﬂmérné roér}_iv »

dopravnich vykonl. Ve varianté A > 2000 naklady na zajisteni

dochézi k vét3im zmanam casti sys- | § . o v

tému MHD, které jsou spojeny < infrastruktury

s vySSim poctem spoju a veétsSim ; 1000 B Pramérné roéni

Upravam linkového vedeni. Ve vari- § 500 naklady navzajiét’éni

anté Bez projektu jsou celkové pro- < provozu mestske
L v . © hromadné dopravy

vozni naklady na zjiSténi provozu a 0

systému MHD ve vySi cca 2,15 mid. BP A B1

K¢, ve varianté B jsou tyto naklady Varianty feSeni ZUB

vysSi 0 cca 34 mil. K&, a ve varianté

A pak vySSi o cca 70 mil. K& oproti Tabulka 7 - Primérné rocni provozni naklady méstské dopravy, v mil. K&
varianté Bez projektu.

Primérné ro¢ni naklady na zajisténi provozuschopnosti
méstské infrastruktur
Primérné ro¢ni naklady na zajisténi provozu méstské

500

514 502

2145 2215 2179

hromadné dopra
Celkové pr amérné ro €ni provozni naklady 2645 2729 2681
Tabulka 8 - Primeérné ro¢ni provozni naklady méstské dopravy v mil. K&

Doba vystavby a etapizace

Doba vystavby a etapizace se pro jednotlivé projektové varianty liSi. Ve varianté A je z divodu jeji pokrodi-
lé pfipravenosti a jejiho souladu s Uzemnim planem mésta Brna uvaZovano zahjeni realizace v roce
2020. Varianta B je pak oproti tomu zpracovana doposud pouze do Urovné studie proveditelnosti a je
v rozporu s plathym Uzemnim planem mésta Brna. Proto je vtomto pfipadé nutné zpracovani nového
uzemniho planu mésta Brna a podrobnych projektovych dokumentaci. Z tohoto divodu je zahgjeni reali-
zace této varianty uvazovano v roce 2026. Doba vystavby je ve vSech variantach obdobna v délce cca 6 —
7 let. Doba zahdjeni a délky realizace je odvisla od Fady faktoru a rizik, které mohou zejména dobu zaha-
jeni realizace negativné ovlivnit. Tato rizika jsou hodnocena v analyze rizik.
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Naklady spojené s realizaci zapojeni vysokorychlostni  ch trati do ZUB

Pro jednotlivé varianty ZUB bylo prevzato konkrétni feSeni zapojeni vysokorychlostnich trati, ktera razné
technicky naro¢na, a tim i razné ndkladna. Ve varianté Bez projektu nelze vysokorychlostni traté zapojit, a
proto nejsou uvazovany ani zadné néklady s tim spojené. Ve varianté A se uvazuje zapojeni vysokorych-
lostnich trati od Prahy po povrchu podél dalnice D1 a spolu s VRT od Bfeclavi jsou tyto traté zapojeny od
jihu do hlavniho nadrazi. Toto FeSeni bude vyZadovat ndklady na realizaci zapojeni trati mimo oblast feSe-
ni ZUB ve vysi cca 20 mld. K&. V oblasti feSeni ZUB pak bude nutné vynaloZit cca 3 mld. K& na zapojeni
obou VRT do hlavniho nadrazi. Tyto naklady se liSi v fadu stovek mil. K& dle konkrétniho feSeni hlavniho
nadraZi ve varianté A. Ve varianté B se uvaZuje s realizaci zapojeni VRT od Prahy soustavou tunell pod
centrem meésta Brna a s realizaci nové podzemni stanice v oblasti Novych Sad(, z niz jsou vyvedeny traté
ve sméru Bfeclav a Pferov. Realizace tohoto feSeni bude vyZzadovat vynaloZeni cca 30 mld. K& pro reali-
zaci ¢asti VRT mimo samotnou oblast ZUB a nakladl ve vysi cca 17 mld. K& na realizaci &asti VRT
v oblasti FeSeni ZUB. Oproti variant& A bude v tomto pfipadé nutné rovnéz vynaloZit cca 1,6 mld. K& na
realizaci pfedstihovych objektd jiz pfi samotné realizaci ZUB, aby v budoucnu bylo mozné zapojeni VRT
realizovat bez vyrazné prestavby jiz vybudované infrastruktury a bez vyrazného omezeni Zelezni¢niho pro-
vozu béhem realizace nové dopravni infrastruktury pro VRT. Celkové pak realizace zapojeni VRT ve vari-
anté A bude vyZadovat vynaloZeni cca 23 mld. K¢ a ve varianté B cca 49 mld. K&. Vyrazné vySsi investi¢ni
naro¢nost zapojeni VRT ve varianté B je dana vétSim mnozstvim tunelovych Usekl pfi zapojeni VRT od
Prahy a potfebou realizace nové Ctyrkolejné podzemni stanice s tunelovymi vyjezdy a rampami pro pokra-
covani ve sméru Pferov
a Breclav. Celkova vyse 60,0 -
a rozdily provoznich
nakladiT pak budou
v porovnani s celkovymi
investiénimi naklady
prakticky zanedbatelné.
Na z&kladé vysledku
investiéni narocnosti
feSeni zapojeni VRT ve
varianté B se doporucu-
je hledat jiné moZnosti,
které by umoznily dosa-
Zeni vyhledové provoz- 0,0

ni  koncepce rychlych A Aa Ab Ac B
spojeni meéné naklad-
nym a technicky naroc-
nym provedenim.

50,0 -

40,0 - m naklady VRT mimo ZUB

30,0 - m néklady VRT uvnitf ZUB

20,0 H nezbytné naklady pro VRT
(pfipravenost)

10,0 M Celkové ndaklady na VRT

Naklady na realizaci VRT v mil. K¢

Varianty fe$eni ZUB

Graf 27 - Naklady na realizaci zapojeni VRT, v mld. K&

Naklady na realizaci zapojeni VRT Praha - Brno 20,0 20,1 20,0 20,1 30,4
Naklady na realizaci VRT v ZUB 32 32 29 29 171
Naklady na realizaci pfedstihovych objektd VRT 00 00 00 00 16
23,2 23,3 22,9 23,0 491

Tabulka 9 - Naklady na realizaci zapojeni VRT, v mld. K&



8.2 Porovnani p fepravnich ukazatel G

Pro ucely srovnani vyhledovych pfrepravnich ukazatel( byly jednotlivé podvarianty slouceny do &tyf za-
kladnich skupin, v jejichZ ramci Ize pfedpokladat v zasadé homogenni vysledky a zavéry pfepravni pro-
gnoézy. Vlastni porovnani se pak tyk& konkrétné péti vybranych charakteristik, mezi néz patfi modal-split
dle poctu cest a dle pfepravnich vykonu, pfepravni zatizeni regionélnich a dalkovych viakd na hranicich
mésta Brna, obrat cestujicich na nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich stanicich a zastavkach v Brné, Uspora
vnimané cestovni doby oproti varianté Bez projektu, a rovnéz prepravni dopady vylukové €innosti béhem
vlastni realizace projektu. VSechny uvadéné hodnoty popisuji oCekavany cilovy stav v cilové ¢asovém ho-
rizontu roku 2050.

Z hlediska vyhledového modal-splitu
Ize vedle absolutniho navySeni celkové
pfepravni poptavky VHD i IAD u vSech 06 -
skupin projektovych variant ocekéavat
zvySeni procentudlniho podilu vefejné
dopravy oproti varianté Bez projektu, a
to jak na poctu cest, tak na pfepravnich
vykonech. V pfipadé modal-splitu dle

07

05 1—

[56,5%| [56,6% | [56,7%| [56.5%]

04 +— -

IAD

[mil. cest za 24 hodin]

Modal-split VHD:IAD dle poctu cest

03 1T ~—— OVHD
poctu cest VHD a IAD je rozdil mezi
variantou Bez projektu a projektovymi 02 — —
variantami relativné nizky a pohybuje [43,0%] [43,5%] [43,4%] 43,3%] [43,5%]
se na Grovni cca 1 %. Vysledky jednot- L — —
livych projektovych variant se vzajemné 00 ' ‘ ' :
témér nelisi, pficemz oCekavany pomér Bez projektu  A,Aa, Ab,Ac  Bib,Blc  B1,Bla Bld B1f
poctu cest VHD:IAD ¢ini cca 43,5:56,5 Varianta
%. Graf 28 - Vyhledovy modal-split VHD:IAD dle poctu cest

Vyraznéjsi zmény mezi stavem bez projektu a s projektem Ize oCekavat v pfipadé podilu vefejné dopravy
na prepravnich vykonech, ktery je pfiznivé ovlivnén zkvalitnénim nabidky zejména v dalkové Zelezni¢ni
dopravé. Rozdil mezi projektovymi variantami a variantou Bez projektu spociva jak v absolutnim celkovém
prepravnim vykonu v feSeném Gzemi (narust v projektovych variantadch o cca 200 mil. osobokilometrt za
rok), tak v relativnim podilu vefejné
dopravy, ktery je v projektovych varian-
tdch vysSi o cca 3 %. Vysledny pomér
pfepravnich vykond VHD:IAD v projek-
tovych variantach ¢&ini cca 50:50 %,
pficemz nejvyssi podil VHD lze ocCeka-
vat konkrétné u podvarianty B1f, zatim-
WD | co ostatni podvarianty  vykazuji
2 pohledu relativniho podilu VHD mirné
horsSi vysledek. Vysledek varianty B1f
je vSak dan delSimi prepravnimi Casy
na Zeleznici. V projektovych variantach
dochazi ke zkraceni prepravnich ¢asd,
Bezprojektu  A,Aa Ab,Ac  Bib Blc  B1,BlaBld  Bif proto je zvySeny prepravni vykon v
Varianta téchto variantdch zplsoben vySSim

poctem cestujicich ve vefejné dopravé.
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8 —

6 +—517% [50,5%| [50,5%| [50,6%| 50,3%

5 +—— | S

ykon a modal-split VHD:IAD

¢ni pfepravni vyl
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[mid. oskm/rok]
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T—48.3% {49,5%| [49,5%| 49,4% |

1 4+— —

Ro

Graf 29 - Vyhledovy modal-split VHD:IAD dle pfepravnich vykon(
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Pozitivni efekty vSech projektovych variant na prepravni poptavku ve verejné dopravé jsou patrné rovnéz
z vyhodnoceni pfepravniho zatiZzeni v Zeleznini osobni dopravé. Zatimco v pfipadé varianty Bez projektu
se suma poctu cestujicich v profilech Zelezni¢nich trati na hranicich mésta Brna pohybuje na Urovni cca
115 tis. za 24 hodin, v projektovych variantach dochézi diky vySSimu rozsahu a kvalité nabidky Zelezni¢ni-
ho spojeni k celkovému nardstu o 23 — 25 tis. na urover cca 138 — 140 tis. cestujicich za 24 hodin. Nejvy-
znamnéjSi podil na tomto navySeni maji Zeleznicni traté sméfujici do oblasti vychodné a jihovychodné od
Brna, tedy trat 340 smér

Vy8kov, resp. Slavkov u 160 000

Brna a trat 300 smér So- 140 000| 140 000 139 000

! . O C i 066 | | | 138500] [139000]

kolnice-Telnice. Duavodem | B

. . P v ~ X =
je zejména skute¢nost, e v | 3 £ 120 000 [115 000]

« . L. G o trat 260
téchto relacich dochazi ve N g

~ . , . L= .
vSech projektovych varian- | g'g 100000 il

) - P , v . = O Otrat 300
tach k vyraznému havyseni | 2 g000 )
poctu  viakovych  spoju | §< @trat 250 jin
oproti varianté Bez projek- | 8 § 60 000 DOtraté 240+244
tu, a tedy ke zvySeni atrak- | =3 | = — Otrat 250 sever
tivity Zelezniéni dopravy a | £°7 @CELKEM
. v s s e, o

pfesunu ¢asti cestujicichze | © 20000 + - - - -
systému individuélni auto-

. , v, 0 : . T T
mobilové dopravy, pfipad- Bez projektu A, Aa, Ab, Ac  B1b, Bic  B1,B1a, B1d B1f
né téz z nékterych soubéz- Varianta

nych linek regionalni auto-

busové dopravy. Graf 30 - Srovnani celkového poctu cestujicich ve vlacich na hranicich Brna

Z hlediska prepravniho zatizeni vlakd regionalni dopravy Ize na hranicich mésta Brna oproti varianté Bez
projektu o¢ekavat nejvyraznéjsi narust poctu cestujicich ve variantach B1b a Blc (celkova aroveri zatizeni

v s

cca 74 tis. cestujicich za 24 hodin), mirné nizsi hodnoty vykazuji varianty Ax a B1f (cca 73 tis. cestujicich

e

(cca 71 tis. cestujicich za 24 80 900 [72000
hodin) Ize pfedpokladat ve va-

riantach B1, Bla B1d. U vSech
Zelezni€nich trati vstupujicich
do oblasti ZUB pfitom dochazi

70000

60 000 159 000

trat' 260

£
T
[°]
(=
S
k nariistu zatizeni regionalnich | §g °00% Strat 340
o sy . < ;
vlakl v rozmezi nekolika set (v | §5 44000 Otrat 300
pfipadé trati 240+244, 250 a | 2 Otrat 250 jih
. el y Otraté 240+244
260) az nékolika tisic cestuji- | 835 30000 mratezso
p . v v k] rat sever
cich za 24 hodin (v pfipadé §
& § 20000 BCELKEM

trati 300 a 340). Rozdily mezi
projektovymi variantami

v regionalnich vlacich na hranicich Brna

10000 ] ] - -
vtomto pfipadé souviseji kro-

Y . o . 0 | ‘ ' ' '
me Jmeho Zejmena, s,provoz_nl Bez projektu A, Aa, Ab, Ac B1b, Bic B1,B1a, B1d B1f
koncepci a trasovanim regio-
nalnich vlakd na trati 340, jez Varianta

se liSi v zavislosti na konkrétni

skupiné podvariant. Graf 31 - Srovnani poctu cestujicich v regionalnich vliacich na hranicich Brna



Z hlediska dalkovych vlaku Ize rovnéz ocekavat narlst prepravniho zatizeni na hranicich Brna ve vSech
projektovych variantach, a to pfiblizné o 10 tis. aZz na urover cca 66,5 tis. cestujicich za 24 hodin. Rozdily
mezi jednotlivymi podvariantami jsou zde pfitom méné vyznamné nez u vlak( regionalni dopravy a pohy-

buji se v fadu stovek cestujicich za
24 hodin. Z pohledu jednotlivych
Zelezniénich trati je klicova zejmé-
na relace Brno — Prerov (trat' 340),
kde narust poétu cestujicich
v dalkovych vlacich oproti varianté
Bez projektu ¢ini cca 9 tis. cestuji-
cich za 24 hodin, a v menSi mife
téZ relace Brno — Breclav (trat 250
jih), kde Ize v projektovych varian-
tach oCekavat narust zatizeni dal-
kovych vlaku o cca 1,5 — 2 tis. ces-
tujicich za 24 hodin. U zbyvajicich 0
Zelezni¢nich trati vstupujicich do
oblasti ZUB  jsou  rozdily

70000

60 000

Pocet cestujicich za 24 hodin
v dalkovych vlacich na hranicich Brna
w
o
o
o
o

166 500}—{66 000]—{66 50066 000]

trat 260
Otrat 340

Otrat 250 jih

Otraté 240+244
Otrat 250 sever
BCELKEM

Varianta

Bez projektu A, Aa, Ab, Ac B1b, Blc B1, B1a, B1d

B1f

v pfepravnim zatiZeni vlaka dalko-
vé dopravy zanedbatelné.

Graf 32 - Srovnani poctu cestujicich v dalkovych vlacich na hranicich Brna

Jednim z pfimych duasledkd vySe popsaného rustu prepravniho zatizeni vlakl regionalni a dalkové dopra-
vy ve stavu s projektem oproti stavu bez projektu je navySeni souhrnného obratu cestujicich v Zelezni¢nich
stanicich a zastavkach na uzemi mésta Brna. Kromé pfedpokladaného zprovoznéni nékolika zcela novych
Zelezniénich zastavek Ize v zavislosti na konkrétni projektové varianté oCekévat vyznamné zmény dosaho-
vaného obratu cestujicich téZ na nékterych stavajicich zastavkach v souvislosti s celkovou zménou jejich
dopravniho a pfepravniho vyznamu. V pfipadé stanice Brno hlavni nadrazi dochazi k nejvyznamnéjSimu

140000 1319001131600 129700
120 000 117600
103_600 OHlavni nadrazi
£ 100000 H )
3 Zidenice
£
§ 80 000 Kralovo Pole
©
% oCernovice
:% 60000 oCemovicka
- terasa
o
© 40000 H —y—
£ o o
o o
8 o ‘% (83 f g o & o p o
20000 H S3= Nel SN S ST S NZo8-
CRNE=! aahad - Bg — o9 ~EEE e b
o ~N o~
0 |—|D : | I_l . | -] . a2 . f_|—| ,
Bez projektu A, Aa, Ab, Ac B1b, B1c B1, B1a, B1d B1f
Varianta

Graf 33 - Srovnani obratu cestujicich na vybranych zelezni¢nich

stanicich a zastavkach

narlstu obratu oproti varian-
té Bez projektu ve varian-
tach Blx (cca 26 — 28 tis.
cestujicich za 24 hodin).
Varianty Ax, v nichZz se sta-
nice Hlavni nadrazi nachazi
v nové poloze, vykazuji nizsi
narlst obratu oproti varianté
Bez projektu (cca 14 tis.
cestujicich za 24 hodin),
nicméné soucasné u nich
Ize oCekéavat obrat
v sousedni zastavce Brno-
Cernovice na Grovni cca 23
tis. cestujicich za 24 hodin,
tedy vyrazné vy3Si Uroven
pfepravniho vytizeni nez
ve varianté Bez projektu a
v8ech podvariantach B1x.
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Z hlediska €asovych Uspor vSech cestujicich v FeSeném Gzemi oproti varianté Bez projektu Ize ve vSech
posuzovanych projektovych variantach oCekavat celkové prevazujici pozitivni vliv navrhovanych uGprav
dopravni nabidky VHD, a projekt jako takovy se tedy z pohledu tohoto kritéria ukazuje jako jednoznacné
smysluplny a pfinosny. Celkova ro¢ni Uspora vnimané cestovni doby u variant Ax dosahuje pfiblizné 3,9
mil. osobohodin, varianty B1x vykazuji celkové ¢asové uspory o cca 1 — 1,3 mil. osobohodin ro¢né vyssi
kladanéa celkova ro¢ni uspora vnimané cestovni doby pohybuje na urovni cca 5,1 mil. osobohodin. Nejvy-
znamnéjSi podil na celkové Casoveé Uspofe ma obecné skupina stavajicich cestujicich, kde dochazi rovnéz
k nejvétsim rozdilim mezi jednotlivymi projektovymi variantami, jak je patrné z pfilozeného grafu. Uspory
Casu se liSi dle konkrétnich relaci.

pro 180 tisic cestujicich denng, 1400 7

coz je zhruba pocet denné vystu-
pujicich a nastupujicich cestujicich
na Zelezni¢nich stanicich a za-
stdvkach na tzemi mésta Brna.

6000
ZjednoduSené vsak lze pro domi- FI 5 E
. . . > = @ o
nantni postihnutou skupinu cestu- | & 545 s S _“’
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. « ;. > e .
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. . . 0w 5= cestujici
zOnami, vyhodnotit pramérnou §§; Corevedent
, . v . b <} preveaeni
denni UGsporu &asu pro jednoho gﬁﬁ-g 3000 cestujici
s s , . . EFfa
cestujiciho na udrovni 4 minut ve §.§§ mindukovani
. v . . v © iici
varinté A a 5 minut ve varianté B. | §3 4 2000 Sl
v . T Fo= ECELKEM
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5 °
[}
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B1, B1a, B1d

Varianta

A, Aa, Ab, Ac B1b, B1c B1f

Graf 34 - Srovnani ¢asové Uspory oproti varianté Bez projektu

Vedle vySe uvedenych pfinost v podobé €asovych uspor po dokonceni konkrétni projektové varianty je
nicméné nutné uvazovat rovnéz s negativnimi dopady vyplyvajicimi z vylukovych opatfeni béhem trvani
vlastni vystavby. V pfipadé varianty Bez projektu souvisi vylukova €innost se zajiSténim provozuschopnosti
stavajici infrastruktury a souhrnny dopad na prodlouZeni cestovni doby cestujicich v letech 2020-2050 se
pohybuje na drovni cca 20,2 mil. osobohodin. V pfipadé variant Ax je predpokladano obdobi realizace
v letech 2020-2026, pficemz souhrnny dopad vylukové ¢innosti dosahuje urovné cca 1,9 mil. osobohodin.
V pfipadé varianty B je uvaZovan
pozdéjsi termin realizace (2026-
2033), pficemz pred rokem 2026 se
predpoklada stejné schéma vyluk
jako ve varianté Bez projektu.
Z tohoto ddvodu, a také s ohledem
na objektivné vy3Si rozsah vylukové
¢innosti, jsou souhrnné prepravni
dopady vylukovych opatfeni za ob-
dobi 2020-2050 v pfipadé vSech
podvariant B1x nejzavaznéjsi a po-
hybuji se v rozmezi cca 23,2 — 24,2 0
mil. osobohodin.
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A, Aa, Ab, Ac

Souhrnny dopad vylukové ¢innosti
na prodlouzeni cestovni doby cestujicich

B1b, Bic B1, B1a, B1d

Varianta

Bez projektu B1f

*) u vSech projektovych variant je v obdobi po ukonéeni vystavby uvaZovana vylukové ¢innost pouze
v souvislosti s opravami zabezpecovaciho zarizeni (rozsah vyluk dle potreby)

Graf 35 - Srovnani dopad( vylukové ¢innosti na prodlouzeni cestovni doby
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8.3 Porovnavani dopravnich ukazatel
Kapacitni vypo &ty

Propustnost (propustna vykonnost) je v sou€asné praxi klasickymi metodami posuzovana ve tfech aspek-
tech, a to jako propustnost dopravnich koleji ve stanici, stani¢nich zhlavi a tratovych koleji. Zpravidla byla
posuzovana Spicka v délce trvani 6 hodin. Obecné se za téchto podminek zafizeni povazuje za vyhovujici,
pokud je stupen obsazeni nejvySe roven hodnoté 0,7 a vyuziti praktické propustnosti je 100 %.

Propustnost dopravnich koleji v osobni stanici

Propustnost dopravnich  koleji v 097
osobni stanici hodnoti, zda navrzené |0 T 0,93 0,93 0,93 0,93 4

o s . B 0,88 0,87 0,88 ’
kolejové usporadani dokaze zvlad- 0,90 - 078
nout poZzadovany provoz vlaka. Hod- |0,80 - :

" SIPNp: 0,69
noceni se tykd zejména aspektu po- |g7o - 0,64 0,64 0,65 %08
bytu viaki ve stanici. Vzhledem k to- | . 0,58 0,59 ¢ 0,60 0,58
mu, Ze jednotlivé dopravni koleje se l l
mohou zastupovat, tak stupen obsa- 0,50 l
zeni nejzatizengjsiho prvku ma spise 040 -
informativni povahu. Zasadnim je |0,30 -
celkovy stupei obsazeni. Ve vSech g;9
projektovych variantach i varianté Bez 010 4
projektu je stupefi obsazeni vyhovuji- |
] . . 0,00 -
ci. Zpravidla dosahuje hodnot okolo
) S » > © N N0 N O N

0,6, pouze varianty Blb, Blc, Bld a Q’LQ QQ’Q - \@ VR R X
Bez projektu vykazuji ponékud vyssi ¥ ?

hodnoty (avSak stale vyhovuijici). m stuperi obsazeni m stuper obsazeni nejzatizengj$iho prvku

Propustnost staniénich zhlavi Graf 36 - Vyhodnoceni propustnosti dopravnich koleji hlavniho nadrazi

Propustnost stani¢nich zhlavi v osobni stanici hodnoti, zda navrzené kolejové rozvétveni dok&ze zvladnout
pozadovany provoz vlakd. Pfi tomto posuzovani
je feSena zejména problematika vzijemného
ruSeni jednotlivych vlakovych cest. Opét ve
vSech projektovych variantach je dosazeno hod-
noty stupné obsazeni 0,7 na vSech zhlavich. U
variant Bez projektu se hodnoty stupné obsazeni
blizi 0,7. U alternativ varianty A jsou hodnoty
pomeérné proménlivé (na severnim zhlavi poma-
h& u variant Aa a Ac vedeni vlakd od Chrlic do
podzemi), na jiznim zhlavi hraje roli rizné zapo-
jeni trati do stanice. Alternativy varianty B do-
chazi k podobnym vysledkdm, kdy severni zhlavi

0,80
0,70
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10
0,00

0,69 0,67

10,63
0,58

0,60 0,63

BP BP A Aa Ab, B1, Blb, BIf . o, . " p p
2020 2035 Ac Bla, Blc je relativné malo zatizené, naopak stfedni zhlavi
B1d je relativné hodné zatizené. Uvedené hodnoty

dosahovanych stupfii obsazeni jsou uvedeny

m stupen obsazeni nejzatizenéjsiho prvku N e vews . s
vZdy pro nejzatizengjsi prvek v dané varianté.

Graf 37 - Vyhodnoceni propustnosti zhlavi hlavniho nadrazi
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Propustnost tratovych koleji

V propustnosti tratovych koleji hraje zasadni roli opét stuper obsazeni. Opét jsou vSude hodnoty nizsi nez
0,7, a tedy ve vSech variantach jsou podle metodiky tratové koleje dostate¢né propustné. V alternativach
varianty A jsou pomé&rné& hodné zatizené koleje smér Zidenice, coZ je zpGsobeno smisenym provozem
dalkové a nakladni dopravy a obou-

smérnym vyuZzivanim téchto dvou ko- 0,80

leji. Dvé koleje smér Zidenice special- 0,70

né uréené pro pfiméstskou dopravu 0,70 0,67 0,63
dosahuji vyhovujicich hodnot stupni 0.60 1 0,58 0,58
obsazeni mengich nez 0,5. | u ostat- '

. o o , 0,50 0,50

nich tratovych koleji je dosahovano 050 |
stupné obsazeni pod 0,5.
V alternativach varianty B dochazi 0,40 +— —
k rozdilim zejména u zapojeni trati od

Pferova a od Veseli nad Moravou. 0,30 —
V alternativé B1f je dosahovano stup- 020 1 |
né opsani koleji od Pferova na arovni ’
tésné pod 0,6. Ve vSech alternativach 010 |
jsou nejvice vytizené tratové koleje

mezi hlavnim nadrazim a Zidenicemi 0,00 ; : : : w x '
na arovni 0,5. Zbyvajicf tratové k0|eje BP 2020 BP 2035 A,Aa Ab, Ac B1,Bla, Blb, Blc Bif
jsou zatizeny pod stupen obsazeni Bld
0,5. Uvedené hodnoty jsou uvedeny Stupen obsazeni nejzatizenéjsi tratové koleje

Vv s

vzdy pro nejzatizengjSi tratovou kolej

v dané varianté. Graf 38 - Vyhodnoceni propustnosti tratovych koleji

Rozsah Zelezni¢ni dopravu, pro néjz jsou tyto kapacitni vypocty provedeny, je ve vSech projektovych vari-
antach srovnatelny. Ve varianté Bez projektu jsou kapacitni vypocty provedeny pro nizsi rozsah osobni
dopravy, jelikoZ nebylo pravé z kapacitnich divodd mozné navysit pocet spojd. Zejména z dosahovaného
stupné obsazeni nejzatizené&jSiho prvku zhlavi hlavniho nadrazi je zfejmé, Ze kapacity Zelezni¢ni in-
frastruktury byla vyuZzita na maximum.

Jizdni doby

Porovnani jizdnich dob v Zelezniéni dopravé pro vyznamné relace

Ve vSech projektovych variantdch dochézi ke zménam jizdnich dob oproti sou¢asnému stavu a oproti vari-
anté Bez projektu. K hlavnim zmé&nam dochazi ve spojenich ve sméru trati Brno — Pferov a Brno — Veseli
nad Moravou. V projektovych variantach je navrzeno zkapacitnéni infrastruktury a Upravy trasovani trati,
které predstavuji zkraceni jizdnich dob. V ostatnich relacich dochazi jen k drobnym zménam v dosahova-
nych jizdnich dobach, kdy zalezi na konkrétnim trasovani a parametrech Zelezni¢ni dopravy, ale i na reali-
zaci novych zastavek, které mGzou rovnéz predstavovat dil¢i prodlouzeni jizdnich dob. Tyto rozdily jsou
v fadu jednotek minut a liSi se podle variant. Pfehledné znazornéni rozdild dosahovanych jizdnich dob
mezi hlavnim nadrazim a regionalnimi centry je obsazeno v nasledujici tabulce. Pro variantu B je dosaho-
vano ruznych jizdnich dob ve spojeni Brna a sidel na tratich Brno — Pferov a Brno — Veseli nad Moravou
dle konkrétnich alternativ feSeni této varianty. Rozdily pro tyto relace jsou pak znazornény v samostatné
tabulce.



Relace Linka BP A B1
Strelice S2(S4)| 17,5 15,5 15,7
HruSovany S3 17,8 14 17,5
Breclav R5 40 37,6 38,4
Breclav Ex3 31,1 28,7 29,2
TiSnov S3 33 32,6 32
TiSnov R9 24,9 24,7 23,8
Blansko S2 24,5 26,2 23,7
Blansko R19 19,3 19,2 18,5
Rousinov S7 17,3 17,1
Vyskov R8 24,9 15,3 15,6
Slavkov S6 31,5 27,6 21,5
Slavkov R6 23,3 19,1 16,9
Chrlice S1 8,5 6,9 8,8

Tabulka 10 - Vyhodnoceni dosahovanych jizdnich dob ve vybranych relacich

Varianta

Podvarianty B

Rousinov

Slavkov u Brna
Slavkov u Brna

Tabulka 11 - Vyhodnoceni rozdilli jizdnich dob mezi alternativami varianty B

Ve varianté A je alternativné feSeno zapojeni trati od Chrlic, kdy je pro relaci Brno — Chrlice dosahovana
jizdni doba cca 6 minut v pfipadé zapojeni této trati do samostatné podzemni stanice a jizdni doba cca 7
minut v pfipadé zapojeni trati do severniho zhlavi hlavniho nadrazi.

Stabilita Zelezni €éniho provozu

Vypocty propustnosti uvedené v Gvodu této kapitoly posuzuji kapacitu infrastruktury samostatné pro jeji
jednotlivé Casti a pouze pro teoreticky stav nezohledriujici nepravidelnosti v dopravé. Pro posouzeni cel-
kové stability dopravniho provozu pfi zohlednéni vlivu nepravidelnosti v dopravé byl navrzeny provozni
koncept na navrzené infrastruktufe jednotlivych variant provéfen mikrosimulaci v softwarovém nastroji
OpenTrack s vyuzitim metodiky DB a statistik SZDC. Porovnavana je suma vstupnich zpozdéni se sumou
vystupnich zpozdéni. Uroven kvality provozu A — vyborna znamend, ze suma vystupnich zpozdéni se
oproti sumeé vstupnich zpozdéni znatelné sniZuje, Uroven B — ekonomicky optimalni, Ze suma vyvolanych
zpozdéni je akceptovatelna, celkova suma zpozdéni zlstava priblizné stejna, resp. vyrazné se neméni se
nemeéni a Uroven C — potencialné rizikova, Ze suma vyvolanych zpozdéni nartstd a pokud existuji Casové
rezervy, nedostaéuji a suma zpozdéni mezi vstupem a vystupem evidentné& roste. Uroven D pak znamena,
Ze dosahované vysledné zpozdéni vlaku vyraznéji roste oproti vychozimu. Simulaci byl nejprve ovéfen
teoreticky provoz bez vlivu vnéjSich nepravidelnosti. Vysledky této simulace prokazaly ve v3ech variantach
velmi stabilni koncept. Timto bylo potvrzeno, Ze navrZzené grafikony vlakové dopravy jsou funkéni a kapa-
citni vypocty propustnosti infrastruktury spravné.
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Spoleénym jmenovatelem vSech variant jsou nevyhovujici provozni parametry linky S37 s vlivem na na-
vazneé linky S6, pfipadné R56. Doporucujeme zvazit vedeni linky S37 v€etné dedikované infrastruktury ve
variantach B, pfipadné pfijeti dispoziénich pravidel pro nakladni vlaky na Cernovickou spojku. Provéreni
vSech predepsanych variant prokazalo, Ze navrh rozsahu infrastruktury a dopravni technologie odpovida
poZzadovanym kvalitativnim parametrim udrZitelného provozu. Zarovef nebyla potvrzena zbytnost in-
frastruktury, pfedevsim v obvodu osobniho nadrazi. Tyto provozni koncepty je tedy mozné za danych
okrajovych podminek uvazovat k realizaci. Pfi podrobné&jSim rozboru vysledkd rozdild stability mezi feSe-
vosti provozu tranzitni nakladni Zelezni¢ni dopravy. Nasledujici tabulka zobrazuje celkové vysledky hodno-
ceni stability Zelezni¢niho provozu pro projektové varianty ve srovnani s variantou Bez projektu. Toto hod-
noceni je zpracovano pro jednotlivé linky a zaroven souhrnné pro celkovy provoz.

Funkéni vrstva vlaku BP A Ab Bid Bif
A A A A
- B B A A-
A B C A B
C- C- C+ C B
A A A A-B B
Dalkova doprava A A-B A A A
A A A A C-
A C B A-B A-B
- C+ B A A
- A B A A
B C- C- A- B
A (S4) A A-B A A
C+ A A A A
C+ C+ C B B
Regionalni doprava A C- C- A- C
- A-B A A A
- D D D D
A A A A-B A
Nakladni doprava B+ A-B B A A
Regionalni doprava B+ B A-B A- B
Dalkova doprava A A-B A-B A A
OSOBNI DOPRAVA A-B B A-B A A
VSECHNY VLAKY A-B B A-B A- A-

Tabulka 12 - Vyhodnoceni stability zelezni¢niho provozu



8.4 Porovnani dopad G na Uzemi a Zivotni prost redi
Obecn é k technickému navrhu

Rastr koridor(l Zzelezniéni dopravy je na Uzemi mésta Brna historicky ustanoven. Z toho davodu bylo sna-
hou zpracovatelu této studie, ale také jejich pfedchidcl v poslednich desetiletich, zachovavat Zelezni¢ni
provoz v husté zastavéném intravilanu primarné v téchto koridorech. Tim jsou v rdmci technického fe3eni
v maximalni mozné mife omezeny Uzemni dopady a zasahy do chranénych tzemi.

Varianta Bez projektu

Varianta bez projektu tvofi zakladni variantu v ramci studie proveditelnosti. Tato varianta nezahrnuje Zadna
feSeni, ktera by vedla k zkvalitnéni dopravni infrastruktury mimo navrhd odstranujicich jeji nevyhovujici
stav.

Do varianty bez projektu jsou kromé vyhledovych opravnych praci zahrnuty i stavby, které jsou v sou¢asné
dobé ve fazi pfipravy a jejichz realizace se uskutec¢ni dfive, nez realizace vybrané projektové varianty.

S ohledem na to nelze u varianty Bez projektu hovofit o plnohodnotném technickém FfeSeni. Pfedpoklada
se tudiz, Ze veSkery Zelezni¢ni provoz bude realizovan ve stavajicich plochach tak, jako je tomu dnes.
Uzemni dopady jsou tedy u varianty Bez projektu miniméalni. Podobné je tomu i se zasahy do chranénych
Gzemi v oblasti Zivotniho prostfedi. Ve varianté Bez projektu budou realizovana protihlukova opatfeni pou-
ze omezené. Negativni ucinky hluku z Zelezniéni dopravy tedy budou i nadéle negativné zasahovat okoli
Zelezni¢ni infrastruktury.

Varianty skupiny A— Reka

Varianty A jsou definovany polohou nového osobniho nadrazi, které je situovano v poloze stavajiciho Zst.
Brno dolni nadrazi podél ulice Rosické. Obé stopy prujezdu l.tranzitniho Zelezniéniho koridoru — osobni i
nékladni — jsou sjednoceny do jedné stopy. Trat pres stavajici Zst. Brno hl.n. je zruSena. Zausténi moder-
nizovaneé trati Brno — Pferov je do Zst. Brno-Slatina pomoci novostavby dvoukolejné trati podél letisté Brno-
Tufany. V rdmci technického navrhu jsou také definovany plochy pro vystavbu odstavnych kolejist’ a zafi-
zeni pro opravy a udrzbu kolejovych vozidel, primarné v jizni ¢asti Zelezni¢niho uzlu v oblasti Hornich Her-
Spic. Vysokorychlostni trat od Prahy je pfivedena podél dalnice D1 a nasledné vedena ve stavajicich draz-
nich plochach v oblasti Hornich HerSpic. Vysokorychlostni trat od Vranovic je vedena ze Zst. Modfice po
stavajicich draznich plochach.

Co se tykd vlastniho technického navrhu variant skupiny A, Ize konstatovat, Ze je v souladu s platnym
Uzemnim pldnem mésta Brna. Technicky navrh byl koncipovan tak, aby Zelezni¢ni traté na Uzemi mésta
Brna v maximalni mozné mife vyuZivaly stavajicich Zelezni€nich ploch a aby Gzemni dopady a zasahy do
chranénych prvkd ZP byly minimalizovany. Ve dvou podvariantach (Aa a Ac) je navrzeno podzemni zals-
téni trati od Chrlic do osobniho nadrazi, ¢imz jsou Uzemni dopady a zadsahy do pamatkovych budov jesté
vice omezeny.

Technicky navrh byl ovlivnén také poZzadavkem na pfijatelnou hlukovou zatéz z Zelezni¢niho provozu. Jsou
navrzena vSechna opatfeni pro jeji budouci sniZzeni na hodnoty poZadované hygienickymi normami. Nejvi-
ce citlivé na negativni ucinky hluku z Zelezni¢ni dopravy budou objekty bydleni umisténé v blizkosti Zelez-
niéni infrastruktury. JelikoZ bude opustén stavajici prdtah osobni dopravy, budou jeho pfilehla uzemi
oprosténa od stavajiciho plsobeni hluku z osobni Zelezni¢ni dopravy. Ke snizeni hlukové zatéze pak do-
jde v intravilanu Slapanic z davodu pfesunu dalkové Zelezniéni dopravy na novou trat mimo Slapanice.

74

o EURO
® POINT
® BRNO

Dlraz na protihlukovou ochranu bude nutné klast zejména v lokalité stavajiciho dolniho nadrazi, pratahu
do Zidenic a pratahu do Ponétovic.

Co se tyka klimatickych vlivd, je ve variantach skupiny A- Reka navrZeno nové osobni nadraZi sice
v zatopové oblasti feky Svratky, nicméné pfedpoklada se, Ze v dobé jeho realizace a nasledného provozu
jiz budou pIné funkéni protipovodrfiova opatfeni na fece Svratce, dana Generelem odvodnéni mésta Brna
(protipovodnova ochrana). Tunelové stavby a hluboké zéfezy budou technicky navrzeny tak, aby odolaly
privalovym destim.

Varianty skupiny B — Petrov

Varianty B jsou definovany polohou nového osobniho nadrazi, které je rozSifovano jiznim smérem od na-
drazi dnesniho, na téZe trati. Ob& dnesni stopy prujezdu l.tranzitniho Zelezni¢niho koridoru — osobni i na-
kladni — jsou ponechany. Zausténi modernizované trati Brno — Pferov se lisi dle jednotlivych podvariant
vedenim pfes oblast Leti$té TuFany a vedenim ve stavajicich plochach pres Slatinu a Cernovice. Zalsténi
vysokorychlostni trati od Prahy se pfredpoklada ze severovychodu tunelem pod centrem mésta
s vybudovanim nové podzemni osobni stanice, ze které budou tunelovymi vyjezdy FeSeno napojeni na trat
do Brna a do Vranovic.

Technicky navrh variant skupiny B neni v souladu s platnym Gzemnim planem mésta Brna, byl nicméné
rovnéz koncipovan tak, aby Zelezni¢ni traté na Uzemi mésta Brna v maximalni mozné mife vyuZzivaly sta-
vajicich Zelezniénich ploch, a aby tzemni dopady a zasahy do chranénych prvk( ZP byly minimalizovany.
Na rozdil od podvariant skupiny A, které se navzjem liSi (v rdmci celého uzlu) nevyznamné, je spektrum
sahem podzemnich staveb a feSenim tzv. komarovské spojky. Z toho vyplyva, Ze také jejich Gzemni dopa-
dy a stiety s UP, stejné& jako zasahy do prvkd ZP, jsou rozdilné.

Technicky navrh byl ovlivnén také poZzadavkem na pfijatelnou hlukovou zatéz z Zelezni¢niho provozu. Jsou
navrzena vSechna opatfeni pro jeji snizeni na hodnoty poZzadované hygienickymi normami. Stejné jako u
varianty A dochéazi ke zlep3eni hlukové situace v intravilanu Slapanic, jelikoZ i v této varianté se realizuje
nova trat pro dalkovou dopravu mimo Slapanice. Oproti variant& A v3ak zastava vyuzivan stavajici pratah
pro osobni dopravu. Bude tak nutné realizovat odpovidajici protihlukova opatfeni v této &asti ZUB. Kon-
krétni FeSeni protihlukovych opatfeni se bude odvijet od zvoleného vyuZiti ploch v blizkosti Zelezniéni in-
frastruktury. Hlukova situace v lokalité stavajiciho dolniho nadrazi a navazujicich pratahti ve sméru Zidenic
a Slatiny se lisi dle konkrétni podvarianty feSeni ZUB. Stejné se lisi hlukova situace v lokalité Komarovské

spojky.

Co se tyka klimatickych vlivli, navrzené tunelové stavby budou technicky navrzeny s takovym odvodriova-
cim systémem, aby odolaly pfivalovym deStim. Vlastni osobni nadrazi je navrZzeno tak, aby po predpokla-
dané realizaci protipovodnovych opatfeni dle Generelu odolalo i povodriovym rozliviim Q100.

Vyhodnoceni variant

Vysledna varianta FeSeni ZUB bude zvolena na zékladé rozhodovacich procesd, ve kterych budou zvazo-
vany rlizné parametry jednotlivych variant — napf. dopravni kapacita, investi¢ni naklady, ekonomické pa-
rametry, CBA a v neposledni fadé také vlivy Uzemni a environmentalni vlivy stavby. Pravé jejich shrnuti
jsou vénovany néasledujici Fadky.



Zpracovatel této studie nepredpoklada, Ze by v nékterém néasledujicim rozhodovacim procesu o vybéru
vysledné varianty mohla byt vibec seri6zné zvazovana varianta Bez projektu. Pfesto je v nasledujicim
odstavci znovu shrnuta z hlediska vlivi posuzovanych v této ¢asti Studie.

Varianta Bez projektu

Tato varianta neni v souladu s platnym UPmB. Co se tyka Gzemnich dopadd, nelze tuto variantu doporucit,

protoZe ponechava rozsahlé drazni plochy bez moZznosti efektivnéjSiho vyuZziti vzhledem k jejich vyznamu
pro mésto.

Podrobné shrnuti varianty Bez projektu z hlediska vlivu na Zivotni prostfedi je uvedeno vySe v kapitole 4.5.
Rozhodujici je zde hlukova zatéz z Zelezni¢ni dopravy, ktera nebude ve varianté Bez projektu vyrazné
redukovana, naopak lze oCekavat jeji lokalni zvySeni se stoupajicim opotfebenim Zelezni¢niho svrsku a
mostl s ocelovou prvkovou mostovkou bez kolejového loze. Opotfebeni Ize do jisté miry zabranit adrzbou
a opravami, v jejichz rdmci vSak nelze hovofit o plnohodnotnych protihlukovych opatfenich. Ke zvySeni
hlukové zatéZze by mohlo pfispét i navySovani objemu Zelezni¢ni dopravy, to viak jiz nebude vyznamné,
protozZe jiz dnes je Zelezniéni uzel Brno v tomto ohledu na hranicich své kapacity.

Z hlediska rozhodujicich klimatickych vliva, kterymi jsou povodné, Ize konstatovat, Ze realizaci protipovod-
novych opatfeni na Svratce a Svitavé pfi Q100 nebude ani ve varianté Bez projektu dochazet k zatopeni
Zzadné vyznamné C&asti Zelezniéniho uzlu Brno. Dalsi klimatické ucinky boufek, silného vétru, ¢ namrazy
mohou mit dopad na provozuschopnost infrastruktury, jelikoz zna¢né stafi a opotiebeni prvkl infrastruktu-

v s

ry je nachyInéjsi na poruchy.

Varianty skupiny A— Reka

Skupina variant A — Reka neni ve stfetu s platnym UPmB. DuleZitou vlastnosti variant skupiny A — Reka je
opusténi stavajiciho télesa trati pfes dneSni osobni nadrazi. Odstrarnuje se tim jedna vyznamnd bariéra
rozvoje v centu mésta. Co se tyk& uzemnich dopadu, v rdmci této skupiny variant jsou nejmensi u podvari-
ant Aa a Ac (blize v kap. 3.3.3. vySe v textu). Zbylé dvé varianty se z hlediska Gzemnich dopadu jevi jako
méneé vhodné.

Z&dna z variant skupiny A- Reka nezasahne maloplo3né ani velkoplo$né zvlasté chranéné Gzemi. Béhem
stavby budou doteny VKP a prvky systému USES. Rozsah zabor( ZPF a rozsah protihlukovych opatfeni
je pro v3echny varianty srovnatelny. Stavba bude realizovana v zaplavovém Uzemi feky Svratky, Svitavy a
Leskavy, a proto budou nutna protipovodriova opatreni.

K odliSnostem mezi variantami z hlediska zasahu do Zivotniho prostfedi dochazi z divodu rozdilného za-
pojeni chrlické trati do osobniho nadrazi. Vedeni pfes severni zhlavi ve variantach A + Ab zasdhne do
pamatkové chranéné budovy Masné burzy, vyZada si zbudovani nového mostniho objektu pfes Ponavku a
protin& navic LBC Kartouzky v Cernovicich. Varianty Aa + Ac zapojené tunelem chranénou budovu neza-
sahnou a most budovan nebude.

Vzhledem k tomu, Ze znacné Cast trasy prochazi husté zastavénym Gzemim, je nutné pocitat s rozsahlymi
protihlukovymi opatfenimi. Budou realizovany nové protihlukové stény, moderni Zelezni¢ni svrSek bude
maximalné odhlu¢nén, mosty budou se Stérkovym loZem. Provedou se také individualni protihlukova opat-
feni napf. formou vymény oken. Po provedeni téchto opatfeni Ize konstatovat, Ze se kvalita Zivotniho pro-
stfedi z hlediska hlukového zatizeni v téchto variantach plo3né podstatné zlepsi. Toto zlepSeni bude velmi
vyrazné zejména v mistech, kde Zeleznice zcela opousti svij historicky dany koridor v blizkosti jadra Brna.
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Pokud jde o klimatické vlivy, stavba nebude po provedeni brnénskych protipovodfiovych opatfeni ohroZe-
na povodnémi pfi pratoku Q100. Pfivalové desté mohou negativné ovlivnit tunelové stavby v misté napo-
jeni chrlické trati do podzemi (varianty Aa a Ac), ale pfi realizaci dobrého odvodriovaciho systému Ize tento
vliv eliminovat.

Varianty skupiny B- Petrov

Skupina variant B — Petrov neni v souladu s platnym UPmB, pficemz nejmensi mnozstvi stietd s tzemnim
planem vykazuje podvarianta B1f. Co se tyka hlediska uzemnich dopadd, jako nejlepSi vyplyva z hodno-
ni s ostatnimi variantami s vyjimkou varianty Bez projektu a za podminky, Ze nebude nutné bourat Tesco,
pfedstavuje nejohledupinéjsi feSeni vzhledem k zastavénému Uzemi. Ostatni podvarianty B Petrov kromé
B1f jsou takeé prijatelné, pficemz lepSi sou€et hodnot u B1lc zhorSuje jeden Uzemni dopad navic a zvlasté
protinani tzemi Trnité tratovou spojkou z hlavniho nadrazi do oblasti stavajiciho dolniho nadrazi. Naopak
nizSi celkovy soucet u Bla vyvaZzuje zajimava moznost propojeni zastavky letiSté Tufany s letiStém (pokud
by se o ni nékdy uvazovalo). ZvySenim nivelity trati a realizaci novych prustupt pro pési i pro dopravu do-
jde ke sniZeni bariérového efektu daného liniovym charakterem Zelezni¢ni infrastruktury. Budou zlepSeny
prijezdné profily pro automobilovou dopravu i dopravu MHD. Bude tak umozZnéna kvalitnéjSi propojeni
mezi historickym jadrem a tzv. Jiznim centrem.

Pokud jde o dopad této skupiny variant na Zivotni prosttedi, vétSina podvariant vyznamné ovlivni PR Cer-
novicky hajek, a to trvalym zaborem z divodu vystavby estakady nebo naspu. OdliSna je varianta B1f, kte-
ré toto chrdnéné uzemi nezaséahne.

VSechny podvarianty B — Petrov pfinesou vybudovani novych mostnich objektd pfes vodni toky. Nejvétsi
negativni zasah rozdilny od dalSich podvariant bude pfedstavovat zbudovani dvou mostu pfes Svratku ve
varianté Blc.

B&hem stavby budou dotéeny VKP a prvky systému USES. Rozsah zabord ZPF a rozsah protihlukovych
opatfeni je pro vSechny varianty srovnatelny. Varianta B1f se liSi ve svych poZzadavcich na zdbory ZPF,
jsou vyrazné nizSi z divodu vyuZiti stavajicich trati smér Pferov (nebude budovéna nova trasa jako
v ostatnich variantach).

Negativné ovlivnéna bude zejména pfi realizaci stavby méstska pamatkova rezervace, ve které je v této
varianté navrzeno nove osobni nadrazi.

Vzhledem k tomu, Ze zna¢na €ast trasy prochazi husté zastavénym Uzemim, je nutné pocitat s rozsahlymi
protihlukovymi opatfenimi, a to na obou hlavnich koridorech prochéazejicich centrem mésta.. Budou reali-
zovany noveé protihlukové stény, moderni Zelezni¢ni svrSek bude maximéalné odhluénén, mosty budou se
Stérkovym loZzem. Provedou se také individualni protihlukova opatfeni napf. formou vymény oken. Po pro-
vedeni téchto opatfeni Ize konstatovat, Ze se kvalita Zivotniho prostfedi z hlediska hlukového zatiZzeni
v téchto variantach plosné podstatné zlepsSi. Na rozdil od zdrojové studie ,, Provéfeni zemnich dopadu
variant prestavby ZUB*" z roku 2015 se nedomnivame, Ze by hlukova zatéZ z Zelezniéniho provozu po pro-
vedené modernizaci znemoznovala budovani a uzivani bytové zastavby v lokalitach HerSpicka a Nové
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zovat objekty v blizkosti Zelezni¢ni infrastruktury pro jinou funkci nez pro bydleni.

Pokud jde o klimatické vlivy, stavba nebude po provedeni brnénskych protipovodfiovych opatfeni ohroZe-
na povodnémi pfi pratoku Q100. Pfivalové desté mohou negativné ovlivnit tunelové stavby v misté kfizeni
s dalnici D1, ale pfi realizaci dobrého odvodnovaciho systému Ize tento vliv eliminovat.



9 Vyhodnoceni variant FeSeni projektu

9.1 Vyhodnoceni pln éni cil G projektu

Pfi navrhu feSeni projektu byla snaha o takové konkrétni provedeni projektu, aby bylo maximalizovano
dosazeni stanovenych cill. Jednotlivé varianty jsou v mnoha ohledech a dosahovanych parametrech od-
liSné a logicky tak i plnéni stanovenych cill se liSi. Pro kazdy cil je provedeno vyhodnoceni jeho naplnéni
pro jednotlivé varianty, souhrnné jsou pak vyhodnoceny v prehledné tabulce na konci kapitoly.

Zkraceni celkovych cestovnich dob ve ve  Fejné hromadné doprav &

U v3ech projektovych variant FeSeni prestavby ZUB bylo navrZzeno zlepseni dopravni nabidky Zelezniéni
dopravy v podobé zkraceni jizdnich dob a navySeni poctu spoju. Zaroven byly realizovany vhodné Upravy
stavajici sité dopravni infrastruktury pro MHD a s tim i Gpravy provozni koncepce systému MHD. Souc&asti
navrhu feSeni projektu je i realizace novych Zelezni¢nich terminal( a zastavek, které umozni lepsi obsluhu
dotéenych Uzemi Zelezni¢ni dopravou. VSechny tyto Upravy vedly ke zkraceni cestovnich dob cestujicich
ve verejné dopravé oproti varianté Bez projektu. Konkrétni dosahované Uspory cestovnich dob se liSi dle
jednotlivych variant, a to jak z hlediska uspory ¢asu v dopravnim systému v FeSeném tzemi jako celku, tak
i z hlediska konkrétnich aspor €asu ve vybranych pfepravnich relacich, v jednotlivych dopravnich systé-
mech a v jednotlivych typech cest od dalkovych az po mistni. PfestoZe je v celkovém dopravnim systému
dosahovano uspor ¢asu ve vSech variantach, dojde v ur€itych dil€ich relacich naopak k prodlouZeni ces-
tovnich dob.

Ve varianté A je dosahovano celkové velmi vysoké Uspory ¢asu cestujicich. V Zelezni¢ni dopravé dochazi
k nevétSim ¢asovym usporam cestujicich ze sméru od VySkova a Slavkova. K vysokym uspordm dochazi
rovnéz u cestujicich ze sméru od Bfeclavi. Na ostatnich tratich dochazi k mensi Uspore €asu, kdy pouze
pro cestujici ze sméru od Blanska dochazi naopak k mirnému prodlouzZeni cestovnich dob. U cestujicich,
ktefi vyuZivaji vyhradné pouze systém MHD dochazi ke zkraceni cestovnich dob ve v3ech subsystémech
— v tramvajové, trolejbusoveé i autobusové doprave. V pripadé prfevedené a indukované dopravy dochazi
ke zkraceni cestovnich dob ve vSech pfevedenych vztazich, vyjma vztahu mezi pfesunem z MHD do Ze-
lezniéni dopravy a z IAD do MHD, ve kterych dochazi k mirnému prodlouZeni cestovnich dob. Celkové je
v pfipadé varianty A dosahovano ro¢ni uspory ¢asu cestujicich ve vefejné dopravé ve vysi necelych 4 mili-
onl osobohodin. K uvedené vysledné hodnoté Uspory ¢asu je nutné doplnit, Ze v sobé neobsahuje ¢ast
prinosl z Uspory ¢asu prevedenych a indukovanych cestujicich souvisejici z modernizaci trati Brno — Pre-
rov. Z uvedenych hodnot uspory ¢asu cestujicich ve vefejné dopravé Ize jednozna¢né povazovat stanove-
ny cil za naplnény.

Ve varianté B je dosahovano rozdilnych hodnot Uspor ¢asu pro jednotlivé podvarianty, coz je dano jejich
rozdilnou dopravni nabidkou a rozdilnym navrhem realizace novych Zelezni¢nich zastavek. Souhrnné do-
chézi u v8ech podvariant B k Uspore €asu cestujicich v celkovém dopravnim systému. V Zelezni¢ni dopra-
vé dochazi oproti varianté A k uspofe €asu cestujicich ve vSech Zelezni¢nich osobni dopravou obsluhova-
nych smérech, tedy i ve sméru od Blanska. Celkové je pak Uspora cestovnich dob u v3ech podvariant B
vysSi, nez u varianty A. U cestujicich, ktefi vyuZivaji systtm MHD dochazi stejné jako u varianty A
k Uspofe Casu cestujicich ve vSech subsystémech, pfiemz Uspora €asu cestujicich v celém systému MHD
je vyrazné vyssi. V pfipadé prevedenych a indukovanych cestujicich dochazi oproti varianté A k uspore
Casu cestujicich ve vSech prevedenych vztazich, pficemz celkova hodnota je pro obé z&kladni varianty
velmi podobna. Celkové je v pfipadé varianty B dosahovano roéni Uspory ¢asu cestujicich ve vefejné do-
pravé ve vySi pfiblizné 5 miliont osobohodin. | zde je nutné doplnit, Ze v uvedenych hodnotach neni zahr-
nuta ¢ast pfinosu z Uspory €asu prevedenych a indukovanych cestujicich souvisejici z modernizaci trati
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Brno — Pferov. Z uvedenych hodnot Uspory €¢asu cestujicich ve vefejné dopravé Ize jednoznacné povazo-
vat stanoveny cil za naplnény.

Zvyseni po €tu cestujicich ve ve Fejné hromadné doprav €& pfesunem z IAD

Pro vSechny varianty feSeni pfestavby ZUB byl navrzen oproti varianté Bez projektu vyrazné kvalitngjsi
systém verejné hromadné dopravy. Realizace moderni kapacitni infrastruktury, v€etné novych Zelezni¢nich
terminalt a zastavek, umozni kvalitnéjSi provozovani systému Zelezni¢ni osobni dopravy s vySSim pocétem
spoju a v kratSich jizdnich dobach. Diky tomu a také diky vhodnym Gpravdm navaznosti na systém MHD,
dojde ke zvy3eni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy a obecné verejné hromadné dopravy jako cel-
ku oproti individuélni automobilové dopravé. ZvySené konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy se projevi
vétSim zajmem cestujicich o tento druh dopravy a jejich odklonem od cestovani automobily. Celkové dojde
ke zvy3eni podilu vefejné hromadné dopravy na celkovém modal-splitu u vSech variant. Z hlediska pre-
pravniho vykonu bude podil vefejné hromadné dopravy na celkové modalu-splitu v pfipadé varianty Bez
projektu necelych 40 %, kdeZto o projektovych variant pfiblizné 45 %. Tento stanoveny cil tak bude napl-
nén u vSech navrhovanych variant.

ZlepSeni podminek provozu nakladni dopravy

U vSech variant feSeni ZUB bylo dbano na to, aby byly vytvofeny vhodné podminky pro bezpeé&ny a spo-
lehlivy provoz nékladni Zelezni€ni dopravy. Pfi navrhu FeSeni byl kladen diraz na vytvorfeni dostatku kvalit-
nich tras pro tranzitni nakladni Zelezni¢ni dopravu nejen v obdobi celého dne, ale i v obdobi pfepravnich
Spicek osobni Zelezniéni dopravy. Zpracovanim navrhu odpovidajiciho provozniho feSeni Zelezni¢ni do-
pravy a posouzenim kapacity a stability jizdniho fadu prostfednictvim simulace Zelezni¢niho provozu, bylo
dosaZzeno spinéni odpovidajicich podminek u vdech variant fe$eni prestavby ZUB. Vyjimkou je varianta A,
a jeji podvarianta Aa, které z ddvodu objektivné méné vhodného tratového uspofadani zapojeni trati od
Bfeclavi a od Stfelic do hlavniho nadrazi, vykazuje mensi spolehlivost pro nakladni dopravu. Celkové Ize
hodnotit tento cil jako dosazeny u vSech variant, vyjma variant A, Aa, u kterych byl naplnén pouze Castec-
né z davodu sniZzené spolehlivosti tranzitni nakladni Zelezni¢ni dopravy. Nutno v8ak dodat, Ze stavajici
podminky pro provoz nakladni Zelezni¢ni dopravy jsou jiz nyni dobré, a tak dosazeni tohoto cile Ize chapat
spiSe jako vyhovéni potfebam, nez jako zlepSeni.

Snizeni negativnich 0 €ink & dopravy

Pro kazdou variantu je navrhovana modernizace Zelezniéniho uzlu v celém feSeném Uzemi. Soucasti je
vzdy i modernizace mostu, Zelezni¢niho spodku a Zelezni¢niho svrSku. Tato moderni infrastruktura bude
vyvolavat mensi hlukové ztizeni, nez souCasna zastarala infrastruktura v nedobrém technickém stavu.
Soudcésti navrhu feSeni vSech variant je rovnéz i realizace protihlukovych opatfeni. Pro zajisténi Zeleznic-
niho provozu se pfedpoklada nasazeni modernizovaného vozového parku s vyrazné lepSimi provoznimi
parametry, véetné nizSiho plsobeni hluku. Kombinaci téchto faktort dojde z ploSného hlediska ke snizeni
hlukové zéatéze z Zelezni€ni dopravy. Kazda varianta ma rdzné uzemni vedeni infrastruktury s rdznymi
intenzitami Zelezni¢niho provozu. Proto jsou hlukové dopady na jednotlivé lokality rizné.

Ve varianté A bude opustén stavajici pritah osobni dopravy, proto budou jeho pfilehla tzemi oproSténa od
stavajiciho pusobeni hluku z osobni Zelezni¢ni dopravy. Ke sniZeni hlukové zatéZze pak dojde v intravilanu
Slapanic z davodu pfesunu dalkové Zelezniéni dopravy na novou trat mimo Slapanice. Diiraz na protihlu-
kovou ochranu bude nutné klast zejména v lokalité stavajiciho dolniho nadrazi, pratahu do Zidenic a pru-
tahu do Ponétovic, kde bude zvySena intenzita Zelezni¢ni dopravy. Ur€itym negativem v tomto ohledu bu-
de zasah do pamatkové chranénych objektl v arealu Masné burzy v pfipadé alternativ A, Ab. Z tohoto
ddvodu Ize hodnotit v téchto alternativach hodnotit dosazeni tohoto cile s mirnym negativem.



Ve varianté B dochéazi stejné jako u varianty A ke zlepSeni hlukové situace v intravilanu Slapanic, jelikoZ i
v této varianté se realizuje nova trat pro dalkovou dopravu mimo Slapanice. Oproti varianté A v3ak zistava
vyuzivan stavajici prutah pro osobni dopravu. Bude tak nutné realizovat odpovidajici protihlukova opatfeni
v této Gasti ZUB. Konkrétni feSeni protihlukovych opatfeni se bude odvijet od zvoleného vyuziti ploch
v blizkosti Zelezni¢ni infrastruktury. Hlukova situace v lokalité stavajiciho dolniho nadrazi a navazujicich
pritahd ve sméru Zidenic a Slatiny se lidi dle konkrétni podvarianty feSeni ZUB. Stejné se lisi hlukova si-
tuace v lokalité Komarovské spojky. JelikoZ se predpoklada realizace odpovidajicich protihlukovych opat-
feni u vSech variant do Urovné naplnéni zdkonem poZadovanych maximalnich hlukovych hodnot, je u
vSech variant vyhodnocen tento cil jako splnény.

Snizeni naklad G na provozuschopnost Zelezni  €ni infrastruktury

U v3ech variant feSeni ZUB je uvaZovano s modernizaci Zelezniéni infrastruktury na celém feSeném Gze-
mi, a to pro vSechny subsystémy (Zelezni¢ni svrSek a spodek, mosty, trakce, atd.). Nahradou stavajiciho
Spatného technického stavu infrastruktury za novou nebo modernizovanou, bude sniZzena potifeba prova-
déni cyklickych oprav pro zachovani provozuschopnosti. Zaroven bude optimalizovan rozsah kolejist a
budou odstranény jiZ nepotfebné Casti Zelezni¢ni infrastruktury. Kombinaci téchto faktor( bude naplnén
stanoveny cil u vSech navrhovanych variant.

ZlepSeni podminek pro rozvoj tzemi Trnita-HerSpicka

Pro kazdou variantu feseni prestavby ZUB je navrzeno vedeni Zelezniéni infrastruktury v Gzemi Trnita-
HerSpicka s konkrétnim zaborem ploch nutnych pro Zelezniéni dopravu. Zaroven vSak dochazi k opacné-
mu efektu v pfipadech, kdy jsou opoustény dale nepotfebné drazni plochy a déle nabizeny
k hodnotnéjSimu vyuziti. Kombinace téchto faktorll vede k tomu, Ze je ¢ast Uzemi Trnita-HerSpicka razné
ovlivnéna Zelezni¢ni infrastrukturou.

V pfipadé varianty A se realizaci jednoho uceleného koridoru pro osobni i nakladni dopravu v pritahu
|.TZK a opusténim stavajiciho pratahu pro osobni dopravu vytvaFi velky prostor pro efektivni vyuZiti opus-
ténych draznich ploch. To se projevi ve zvySenou bonitou téchto ploch. Zarover bude odstranéni stavaji-
ciho prutahu pro osobni dopravu predstavovat snizeni bariérového efektu v Gzemi, coZz umozni realizaci
novych dopravnich propojeni a tim i zlepSeni kvality systému vefejné hromadné dopravy. Diky témto fakto-
rdm varianta A tento cil beze zbytku naplfiuje.

V pfipadé varianty B se liSi Uzemni zasahy v lokalité Trnitd-HerSpicka dle jednotlivych podvariant. Spolec-
na je viak zakladni koncepce Fedeni spodivajici v realizaci oddélenych prataht I.TZK pro osobni a naklad-
ni dopravu. Stavajici bariérovy efekt osobniho pritahu zistava prakticky beze zmény. Jednotlivé podvari-
anty se dale lisi konkrétnim FeSenim hlavniho nadrazi, kdy prvni feSeni uvazujici s poloméry nastupist 300
m maximalné vyuZzivajici stavajicich draznich ploch a minimalizuji zAbor mimodréznich, kdeZto druhé uva-
Zujici s minimalnimi poloméry nastupist 500 m vice zasahuje do stavajicich mimodraznich ploch a vyvola-
va demolici OD TESCO. DalSim rozdilnym faktorem je zapojeni trati od Pferova a Veseli nad Moravou,
kdy ve vSech variantach dochazi ke zkapacitnéni sou¢asnych tratovych Usekl od Chrlic a z Komarovské
spojky. U varianty B1c navic dochazi k realizaci jednokolejné tratové spojky, kterd protina dzemi Trnita-
HerSpicka.. U varianty B je tak tento cil spInén pouze ¢aste¢né opusténim nepotfebnych ploch a u varianty
Blc a varianty s feSenim hlavniho nadrazi dle B500 dochazi navic k vyraznym zasahim do Uzemi.

ZvysSeni spolehlivosti a bezpe €nosti dopravy

Pro kazdou variantu feSeni pfestavby ZUB je navrzeno technické feSeni v podobé vystavby zcela nové
Zelezni¢ni infrastruktury dle modernich standard(. Soucasti navrhu FeSeni projektu je i realizace nového
moderniho zabezpecovaciho zafizeni v€etné vybavy systétmem ETCS a GSM-R. Realizaci nové Zelezni¢-
ni infrastruktury bude zaroven odstranén sou€asny nevyhovuijici technicky stav, ktery je pfi€inou €astych
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poruch infrastruktury a s tim spojenych dopad( na spolehlivost dopravy. Koncepce kolejového feseni ZUB
je navrzena tak, aby vyhovéla provoznim pozadavkim Zelezniéniho provozu a byl umoznén spolehlivy
provoz zelezniéni dopravy i v pfipadé jizdy vlaku, které prenaseji zpozdéni z okolni sité. Kombinaci vysSe
uvedenych faktor( bude dosazeno splnéni tohoto cile u vSech variant.

ZvySeni komfortu cestujicich

Navrhy feseni vSech variant prestavby ZUB v sob& zahrnuiji realizaci modernich, prostornych a bezpeg-
nych prostor pro cestujici pro cestujici, v€etné prvkd pro bezpe€ny pohyb osob se nizenou schopni pohy-
bu a orientace. PfestoZe se koncepce feSeni prestavby ZUB lidi mezi navrhovanymi variantami, jsou pro
jednotlivé navrhy pouzity jednotné standardy a principy technického feSeni. UvaZzované dimenzovani pro-
stor pro cestujici odpovida zvySujici se pfepravni poptavce a parametry nastupist jsou navrhovany tak,
aby byl umoZnén komfortni a bezpecny nastup a vystup cestujicich z vlakovych souprav. Ur€itou vyjimkou
je v tomto ohledu navrh feSeni hlavniho nadraZzi varianty B s vyuZitim polomér nastupist o minimalni hod-
noté 300 m. PfestoZe se jedna o normami povolenou minimalni hodnotu, jsou komfort s bezpeénosti ces-
tujicich pfi nastupu a vystupu z vlaku u nastupisté s takovym polomérem snizeny diky vétsi mezefe mezi
hranou nastupisté a vstupem do Zelezni¢nich souprav.. Pfesto se i v tomto pfipadé jedna o znacné zvySe-
ni komfortu a bezpecnosti cestujicich oproti stavajicimu stavu. Tento cil byl tedy splnén u v3ech variant
feSeni pfestavby ZUB s vyhradou k navrhovanym parametrim nastupist v B300.

Zvyseni atraktivity okoli Zelezni  €ni infrastruktury

NavrZzena feSeni piestavby ZUB predstavuiji urgity potencial soub&zné, &i dodateéné revitalizace pfilehlych
ploch. PFi realizaci pfestavby ZUB se nabizi moznost demolice nepotfebnych objektt a vyklizeni nevyuzi-
vanych ploch. Tyto plochy mohou sloZit po dobu realizace pfestavby ZUB staveni$tnim potfebam a po do-
konceni realizaci mohou byt vyuZzity k vhodnym Gcelim. Realizace tak vyznamného rozvojového prvku,
jako je nové hlavni nadrazi s dennim obratem vice nez 100 tisic cestujicich bude velkym impulzem pro
realizaci navaznych komercnich objektu. Realizace nového hlavniho nadrazi a souvisejicich komer&nich
objektt bude klast velké naroky na kvalitu a funkénost feSeni vefejnych prostranstvi, péSich zén, terminall
a zastavek MHD a ostatni dopravni infrastruktury pro individualni automobilovou dopravu a cyklistickou
dopravu. V3echny navrhované varianty feSeni pfestavby ZUB predstavuji vyrazny rozvojovy potencial lo-
kalit pfilehlych k Zelezniéni infrastruktufe. U variant A pak navic vyznamné vzrusta potencial budouciho
vyuZiti ploch po opousténé trati od Bfeclavi. Technické feSeni Zelezniéni infrastruktury obsahuje prvky pro-
tihlukové ochrany a rovnéz je navrzeno odpovidajici vyskové feSeni umozriujici prostupnost infrastruktury
a omezeni bariérového efektu. Tento cil byl tedy spinén u vSech variant.

Zvyseni prestize m ésta Brna

Jako jiz nékolikrat v minulosti, je i nyni dan opétovné prostor pro diskuzi nad vyslednym FeSeni pfestavby
Zelezniéniho uzlu Brno, ze které vzejde rozhodnuti o vysledné podobé FeSeni, které bude nasledné projek-
tové pfipravovano a realizovano. Je jen na politickych pfedstavitelich mésta Brna, ob&anskych sdruZenich
a dal3i brnénské verejnosti, zda dosahne shody nad cilovym FeSenim prestavby ZUB, které budou spoleg-
né podporovat i v budoucnu. Jak vyplyva z dosahovanych pfinosl projektu, bude realizace jakéhokoliv
z navrzenych feSeni projektu predstavovat fadu pfinosl pro celou spole¢nost, zejména pak pro cestujici a
pro obyvatele mésta Brna. Usp&3na realizace projektu by byla velkym Gsp&chem zejména pro mésto Brno,
které by tak bylo vnimano jako uspé&Sné mésto schopné realizace takto vyznamné investice a navic cestu-
jici pfijizdéjici na moderni hlavni naddrazi by méli pozitivni prvni dojem z nadraZi i mésta. Realizaci jakéko-
liv navrhované varianty tak bude tento cil spinén.



Dosazeni technické GUrovn & a parametr i Zelezni €ni infrastruktury odpovidajici soudobym legislativ-
nim a normovym pozadavk @Gm

Ve vSech projektovych variantach je technické FeSeni navrzeno tak, aby bylo dosazeno poZadovanych
parametrd. Toho se podafilo docilit ve vSech sledovanych subsystémech, kterymi jsou infrastruktura (INF),
subsystém fizeni a zabezpeceni (CCS) a subsystém energetika (ENE). Pro infrastrukturu se pak definuji
dale pozadavky na feSeni tunell (SRT) a zajiSténi vhodnych podminek v dopravnich terminalech pro oso-
by se sniZzenou schopnosti pohybu a orientace (PRM). Problematické se ukazuje pouze plnéni pozadova-
nych rychlostnich parametrd pro nakladni dopravu, kdy z didvodu husté zastavby a stisnénych prostoro-
vych podminek neni mozné dosahnout takovych geometrickych parametru koleji, které by umoznily provoz
nékladnich vlakd v poZzadovanych tratovych rychlostech. U tohoto parametru bude nutné vyuZzit Glevova
opatfeni a vyjimky.

Odstran éni nevyhovujiciho technického stavu Zelezni  €ni infrastruktury

Ve vSech projektovych variantach se navrhuje kompletni modernizace Zelezni¢ni infrastruktury. Touto mo-
dernizaci bude nahrazen sou€asny Spatny technicky stav Zelezniéni infrastruktury. NavrZzena je kompletni
rekonstrukce nebo vystavba novych mostnich objektd. Dale se uvaZzuje s vystavbou novych nastupist a
Zelezniéniho svrsku. Vyménény budou rovnéz i prvky trakéniho vedeni a zabezpeclovaciho zafizeni. Reali-

zaci nové Zelezni¢ni infrastruktury bude dosazeno nizSi poruchovosti, a tim vysSi stability a bezpecnosti
Zelezniéniho provozu.

Vytvo feni vhodnych podminek pro osoby se sniZzenou schopnos ti pohybu a orientace

Ve vSech projektovych variantach je navrZzena realizace novych nastupist v poZzadovanych parametrech.
PFistup na vSechna nastupisté je bezbariérovy. Na nastupistich jsou realizovany bezpeclnostni pasy a vo-
dici linie pro bezpecny pohyb osob, v€etné osob se snizenou schopnosti orientace. Stejné tak v doprav-
nich terminalech jsou prostory pro cestujici navrzeny tak, aby byl umoznén bezpecny a kvalitni pohyb ces-
tujicich.

ZlepSeni p Ffestupnich vazeb mezi Zelezni €ni dopravou a m éstskou hromadnou dopravou

Ve vS8ech projektovych variantach je navrzeno feSeni prestupl mezi zelezniéni dopravou, autobusovou
dopravou a méstskou hromadnou dopravou tak, aby byly pfestupni doby kratké a pfestupni trasy bezpec-
né a komfortni. Ve varianté A se navrhuje autobusové nadrazi integrované do hlavniho nadrazi, pred kte-
rym je navrzen novy prestupni uzel MHD. Ve varianté B se navrhuje nové autobusové nadrazi v blizkosti
hlavniho nadrazi. Z Zelezni¢niho nadrazi jsou navrzeny pfistupy na zastavky MHD i na autobusové nadra-
Zi. V ostatnich Zelezni¢nich stanicich a zastavkach jsou navrzeny vhodné prestupni navaznosti na zastav-
ky MHD.

ZvysSeni kapacity Zelezni €niho uzlu pro osobni a nakladni Zelezni  €ni dopravu

Ve vSech projektovych variantach je navrzena prestavba Zelezni¢niho uzlu, pfi které dojde k vystavbé no-
vych hlavnich nadrazi s vy§Sim poctem stani¢nich koleji a nastupistnich hran. Realizaci nového hlavniho

nadrazi se vyrazné navysi kapacita infrastruktury umoznujici navySeni rozsahu osobni Zelezni¢ni dopravy.
Zaroven je navrzeno zvicekolejnéni stavajicich tratovych Useku ¢i realizace novych trati, ¢imZ bude rovnéz
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umoznéno navysSit pocet spoju osobni Zelezniéni dopravy. NavySenim kapacity Zelezni¢ni infrastruktury
bude v tomto ohledu, kromé jiz uvedeného hlavniho nadrazi, dosaZzeno zejména v zapojeni trati od Pfero-
va a Veseli nad Moravou. Souéasti navrhu fedeni ZUB je i realizace nového odstavného nadraZi, &imz
bude navySena kapacita pro kratkodobé i dlouhodobé odstavovani souprav.

DosaZeni koordinace se souvisejicimi zam  éry rozvoje Zelezni €ni infrastruktury

Technické feSeni Zelezni¢ni infrastruktury i provozni feSeni Zelezni¢ni dopravy byly ve vSech projektovych
variantach navrzeny tak, aby bylo vhodné navazano na budouci realizaci okolnich zaméra na zelezniéni
siti v okoli mésta Brna. V tomto ohledu je ve vSech projektovych variantach dosazeno vhodnych technic-
kych parametrd a kapacity pro zapojeni trati od Pferova a od Veseli nad Moravou. Zaroven je navrzeno
vhodné zapojeni trati od Stfelic, ¢imz bude umoZnéno dosaZeni odpovidajici provozni koncepce regionalni
osobni zelezniéni dopravy. V pfipadé realizace kterékoliv projektové varianty feSeni ZUB tak nebudou
znehodnoceny investice do rozvoje okolni Zelezni¢ni sité. Ur€itym problém muze byt nevhodna ¢asova
koordinace, kdy dojde k realizace okolnich zaméra podstatné dfive, nez dojde k realizaci pfestavby ZUB.

Vytvo feni podminek pro rozvoj Uzemi m ésta Brna jizn & od stavajiciho hlavniho nadrazi v ¢€etné roz-
vojové zony HerSpicka

Ve v8ech projektovych variantach dochazi k redukci dréaznich ploch v tzemi Trnita-HerSpicka. Tato reduk-
ce uvolni dotéené plochy pro jejich lepSi vyuziti. Ve varianté A dochazi k opusténi zelezni¢niho prutahu pro
osobni dopravu, véetné opusténi stavajiciho hlavniho nadraZzi a pfilehlych Zelezni¢nich ploch. Timto bude
odstranéna vyznamna bariéra v Uzemi a uvolnény vyznamné plochy, coz bude pfedstavovat vysSi poten-
cial pro kvalitni rozvoj v Uzemi Trnita-HerSpicka. Ve varianté B zlistava zachovana stavajici pratah pro
osobni dopravu, ovSem dojde k jeho vyrazné modernizaci, v€etné zasadni pFestavby hlavniho nadrazi.
Soucasti této modernizace bude i realizace protihlukovych opatfeni a realizace mostnich konstrukci
s vy88imi podjezdnymi vySkami. Diky tomu bude sniZzen negativni dopad bariérového efektu Zeleznicni
infrastruktury na rozvoj tzemi Trnita-HerSpicka. Vliv této bariéry v Uzemi vSak bude i nadéle patrny, proto
budou oproti varianté A vytvoifeny podminky pro rozvoj tzemi Trnitd-HerSpicka pouze ¢astecné.

Vytvo feni podminek pro budouci realizaci zaust  éni vysokorychlostnich trati

Ve vSech projektovych variantdch byla pfevzata koncepce budouciho feSeni zapojeni vysokorychlostnich
trati do ZUB. V kaZdé projektové varianté bylo navrzeno technické fedeni Zelezniéni infrastruktury ZUB tak,
aby bylo v budoucnu umoznéno zapojeni VRT do ZUB bez vyrazné piestavby jiz vybudovanych &asti in-
frastruktury a zaroven, aby nedochézelo k vyraznému omezeni Zelezni¢niho provozu béhem dostavby
Casti infrastruktury VRT. Ve varianté A je uvaZzované feSeni zapojeni VRT stabilizované a pfiméfené inves-
ticné a technicky naro¢né. Toto feSeni nevyZaduje realizaci pfedbéznych objektld pro samotné budouci
zapojeni VRT. Ve varianté B je uvazované feSeni zapojeni VRT investi¢né a technicky naro¢né z diavodu
realizace nové podzemni stanice a tunelovych Usekd pod centrem mésta Brna. Zaroven toto feSeni vyza-
duje prfedbéznou realizaci nékterych stavebnich objektd. V tomto ohledu Ize napInéni tohoto cile hodnotit u
varianty A jako splnéné, kdeZto u varianty B jako ¢astecné spinéné.
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Zkraceni celkovych cestovnich dob ve vefejné hromadné

dopravé (primérna ro¢ni Uspora ¢asu cestujicich v mil. osobohodin / v mil. K&)

ZvySeni poctu cestujicich ve vefejné hromadné dopravé

presunem 2z IAD (zména modal-splitu ve prospéch VHD pocet cest/piepravni
vykon v %)

Zlepgeni podminek provozu nakladni dopravy NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNi NEUTRALNI

SnizZeni negativnich G€inkd dopravy

(primérné rocni néklady externalit v mil. K&)

Snizeni nakladd na provozuschopnost Zelezni¢ni infrastruktury
(primérna ro¢ni Uspora nakladd na provozuschopnost v mil. K¢&)

ZlepSeni podminek pro rozvoj Gzemi Trnita-HerSpicka

(Zvyseni bonity pozemkd v mil K&.)

ZvysSeni spolehlivosti a bezpeénosti dopravy

ZvySeni komfortu cestujicich

Zvy3eni atraktivity okoli Zelezniéni infrastruktury ETS E VETS E VETS = VETSINOVE VETSINOVE

ZvysSeni prestize mésta Brna

Tabulka 13 - Pfehledné vyhodnoceni plnéni stanovenych celospole¢enskych cild

Dosazeni technické drovné a parametrd Zzelezniéni
infrastruktury odpovidajici soudobym legislativnim a normovym
pozadavkim

Odstranéni nevyhovujiciho technického stavu Zelezniéni
infrastruktury

Vytvofeni vhodnych podminek pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace

ZlepSeni pFestupnich vazeb mezi Zelezni¢ni dopravou a
méstskou hromadnou dopravou

Zvyseni kapacity zelezni¢niho uzlu pro osobni a nakladni
Zelezni¢ni dopravu

DosaZzeni koordinace se souvisejicimi zaméry rozvoje
Zeleznicéni infrastruktury

Vytvofeni podminek pro rozvoj Uzemi mésta Brna jizné od
stavajiciho hlavniho nadrazi v€etné rozvojove zony HerSpicka

Vytvofeni podminek pro budouci realizaci zaudsténi
vysokorychlostnich trati

Tabulka 14 - Pfehledné vyhodnoceni plnéni stanovenych provoznich cild
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9.2 Vyhodnoceni p Finos U projektu

PFinosy z Uspory ¢€asu

Z rozdéleni Casové uspory je patrné, Ze dominantni slozkou ¢asové uspory je Uspora stavajicich cestuji-
cich, naopak velikost Uspory indukovanych cestujicich je zanedbatelna. Ve varianté A je pfinos z ¢asové
Uspory prevedenych a indukovanych cestujicich vy3Si oproti variantam B1, divodem je vysSi potencial

variant A k pfevedeni cestujicich vzhledem k vyraznéjSi zméné polohy hlavniho nadrazi . NizSi ¢asova
Uspora je Vv segmentu

L . 50 000 000
stavajicich  cestujicich
. - . 45000 000
na Zeleznici, kde je po- .
Y 40000 000
kles oproti variantam B1 . . . . I
1/5. V segmentu 25000000
ovccad A h ? iioh 30000000 g —
prl\e;l\ﬁDenyc | (fS Uj’ICIC 55 000 000
z na Vi 1€ USPO 6000 000
:ja uh }/a,rlan('iI kzarfoorna, 15000 000
oE: a2|, tedy n’arustu 10000 000
vhimane cestov_nl fjf),by = 000000
cestujicich. NejvysSich o 1N [ |
pfinosu z uspory Casu 000 A Aa B1 Bla B1b Blc B1d B1f

dosahuji varianty Blb,
Blc a B1f.

MW Stivajici ™ Prevedend Indukovana W Stdvajici- VHD B Pfevedend na VHD

Graf 39 - Struktura pfinos( z Uspory ¢asu za hodnotici obdobi

Provozni naklady Zelezni €ni dopravy

Naklady na provozuschopnost v sobé zahrnuji naklady nejen naklady na pribéznou Udrzbu potfebnou pro
zajisténi provozu infrastruktury, ale téZ ndklady na opravy a vyménu dozitych €i vadnych ¢&asti infrastruktu-
ry. U projektovych variant je v pribéhu hodnoticiho obdobi pocitano pouze s reinvestici do vybranych
technologickych zafizeni, ¢imz dochazi k vyrazné Uspore téchto ndkladd ve srovnani s variantou bez pro-
jektu. Néklady na provozovani reprezentuji ndklady na zaméstnance obsluhy dopravni cesty. Realizaci
projektu dochazi k Uspore téchto nakladu, a to ve vSech variantach ve stejné vysi. Po dokoncéeni stavby

dojde k uspore 48,1 pracovni-
10,0
8,0
6,0
4,0
2,0

rozdilnym hodnoticim obdobim
A nn" 2 u

12,0

drazi. Rozdil v Uspofe mezi
variantami A a B je zplsoben

mld. K&

ka (na pozici vypravéi 35,75 a

na pozici signalista 12,35).

Duvodem je bezobsluzny pro-

voz na stanicich Zelezni¢niho

uzlu Brno vyjma hlavniho na-

5 EE; & B-1C variant. V nékladech na provoz

-2,0 vlakl dochazi oproti stavu bez

projektu k narlstu nakladu

vlivem vys8Siho dopravniho

zatiZzeni a narustu dopravnich

vykonl. Priimérny roéni narast
&inf 36 — 53 mil. K&

iy

-4,0 .
Varianta

W Provozuschopnost M Provozovani M Provoz vlak

Graf 40 - Uspora provoznich naklad( za hodnotici obdobi
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Provozni naklady m éstskeé infrastruktury

V rdmci variant A je pro zajiSténi dopravni obsluznosti brnénského uzlu potfeba vybudovat vice komunika-
ci z ¢ehoz vyplyva vysSi narlst naklada Gdrzby oproti varianté bez projektu. Soucasné s tim dochazi k
rdstu nakladd na provoz meéstské hromadné dopravy, ktery je v obou variantach zpusoben prodlouzenim
nékterych linek trolejbusu a ve variantach A zejména delSimi trasami tramvajovych linek, které obsluhuji
hlavni nadrazi a realizaci novych tramvajovych trati.

2 500,0
2 000,0

1500,0

mil. K¢

1 000,0

500,0

0,0
Varianty A

B Provozuschopnost B Provoz MHD

Graf 41 - Narlst provoznich nakladd meéstské infrastruktury za hodnotici obdobi
Naklady silni éni dopravy

V projektovych variantach dochazi narlistu provoznich nakladd méstské hromadné dopravy (MHD). Dlvo-
dem je pfesun cestujicich z individualni autobusové dopravy (IAD) do MHD, jejiz vy3Si vykony vyvolavaji
zvySené diferencni naklady oproti varianté bez projektu. Na strané nakladd IAD naopak dochazi k uspore,
tato Uspora je u vSech podvariant

o . 2 500
B1 dostate¢né vysoka, aby kom- 000
penzovala zvySené naklady na
provoz MHD. U varianty A je Uspo- 1500
ra na strané provoznich nékladu 1000
IAD nizsi, nez zvySeni nakladd na 2 00
provoz MHD, celkové tedy dochazi =  ° . . . . . .
k rastu provoznich naklad( silniéni -500
dopravy. -1000
-1500
U variant A dochazi k narastu pro- 2000
voznich nékladd silniéni dopravy 2500

po zprovoznéni stavby pramérné o Varianta

cca 0,08% roc¢né, u podvariant B1
dojde po zprovoznéni k poklesu
primérné o cca 0,2%.

EVHD ®IAD ® Infrastruktura

Graf 42 - Uspora provoznich naklad( silniéni dopravy za hodnotici obdobi



¢éniho uzlu Brno

Studie proveditelnosti Zelezni

Externality

Realizace stavby povede ke zvySeni poptavky po Zelezniéni dopravé. Cast z této vy3si poptavky vznikne
prevedenim dopravy ze silnic na Zeleznici. Zelezniéni doprava je oproti silniéni Setrn&jsi k Zivotnimu pro-
stfedi a tento pozitivni vliv je vyjadien prostfednictvim snizenych externalit dopravy. Konkrétné bude pre-
vedenim dopravy dosaZzeno zmén v oblasti snizeni nehodovosti a hluénosti dopravy, sou¢asné se snizi
aroven znecistovani ovzdusSi a zpomali prubéh klimatickych zmén.

Ve vSech projektovych variantach dojde k poklesu osobokilometra v IAD a vefejné hromadné dopravé (bez
zapocteni vlak). Naopak ve

vSech projektovych variantach > 000
dochazi k narustu osobovych 4000
kilometr( prepravenych pomoci

. « 3000
vlakové dopravy. Ve vSech pro-
jektovych variantach tak dochazi Q2000
k nardstu externalit Zelezni¢ni =

. . € 1000

dopravy. Celkové dojde
k poklesu externich nékladu 0
dopravy ve vSech projektovych oo ! E ! E ! ! l l ! I
variantach o 0,17-0,29% oproti
bezprojektové varianté. Vzhle- -2000

. o Variant
dem k celkové velikosti téchto arianta

néakladli se jedna o 2,2-3,8 mid.
K¢ za celé hodnotici obdobi.

mViak WVHD ®IAD
Graf 43 - Uspora externich nakladti za hodnotici obdobi

Dopravni omezeni p fiinvesti €nich a opravnych pracich

V rdmci investi¢ni faze projektu nebo pfi opravnych pracich ve stavu bez projektu dojde k omezeni dopra-
vy v ramci zelezniéniho uzlu Brno. To povede k zavedeni nahradni autobusové dopravy nebo ke zpozdéni
Zelezni¢ni dopravy. V ramci varianty bez projektu budou tato dopravni omezeni velmi vyrazna a bude
k nim doché&zet takika kazdy rok v disledku dil¢ich oprav jednotlivych ¢asti infrastruktury. Realizace jaké-

koliv z variant zabrani této

situaci a povede k Uspore 10000

¢asu cestujicich, externalit a

provoznich néakladd dopravy. 8000

Samotna realizace variant

povede rovnéz k dopravnim 6000

omezenim, pfiéemz tato ‘f 4000

omezeni nastanou zejména £

pfi realizaci nékteré z variant 2 000

B. Celkové celospolecenské I

naklady variant B plynouci 0 = = = =E = =
A Aa Ab Ac Bl Bla Blb Blc Bid Bif

z dopravnich omezeni budou
cca 9kréat vysSi oprati varian-
tam A. Celkova Uspora na-
kladu plynoucich
z dopravnich omezeni je tak
vyrazneé vysSi u variant A.

-2000 -
Varianta

mCas mExternality mProvozni naklady

Graf 44 - Uspora celospole&enskych naklad(i pfi dopravnich omezeni za hodnoti-
ci obdobi
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Ostatni p Finosy

Mezi dalSi pfinosy projektu Ize uvaZzovat zvySeni bonity tzemi diky uvolnéni nebo zhodnoceni pozemkad.
DalSimi pfinosy jsou pfinosy plynouci z modernizace trati Brno — Pferov, kdy ¢ast pfinosl z této stavby je
v souladu se studii proveditelnosti ,Modernizace trati Brno — Pferov* zapoctena do pfinost SP Zelezni¢ni-
ho uzlu Brno. Pfinosy plynouci z trati Brno — Pferov zahrnuji pfinosy plynouci z Gspory ¢asu cestujicich,
Uspory provoznich nakladi sil-

niéni dopravy a Uspory externalit 18000,0
dopravy. 16000,0
14 000,0
NejvySSi plochu uvolnénych po- 12 000,0
zemkU generuji varianty A, které 2 10000,0
dosahuji takika dvojnasobného  E 50000
pfinosu zvySené bonity Uzemi 6 000,0
oproti variantam B. V pfipadé 4000,0
pfinosl z trati Brno — Pferov jsou 2 000,0
pfinosy pro vSechny varianty 0,0
stejné Vyjma Varianty B1f, ktera A Aa Ab Ac Bl Bla Blb Blc Bid Bif
dosahuje nizSich pfinosu Varianta

z dlvodu niZSich ¢asovych Uspor
a mensiho poctu prevedenych
cestujicich.

B Trat Brno - Pferov M Bonita Gzemi

Graf 45 - Ostatni pfinosy projektu za hodnotici obdobi

Zustatkova hodnota

Do ekonomické zustatkové hodnoty vstupuji kromé nakladovych a pfFijmovych finanénich tok( také eko-
nomické pfFinosy, konkrétné suma ekonomickych toku v poslednim roce hodnoticiho obdobi. Zistatkové
hodnoty pro jednotlivé
varianty jsou uvedeny
nize. Kromé samotnych 70
ekonomickych nakladu a
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pfinosti je zuUstatkova °0

hodnota vyznamné o Y

ovlivnéna ekonomickou : 40

Zivotnosti variant. Ta je EE

nejvyssi u variant obsa- 30

hujicich nejvyssi podil 20

objektd s vysokou Zivot- 0

nosti, jako jsou mosty a

tunely — tedy u variant 0

B1, Bla, Bilb, Blc a A Aa Ab Ac B1 Bla Bib Blc Bid B1f
B1id. Varianta

Graf 46 - ZUstatkova hodnota



Celkové p Finosy projektu

Z vysledkd ekonomického posouzeni variant vyplyva, Ze investi¢ni naklady a ekonomické pfinosy vSech
podvariant B1 jsou velmi podobné. NejvySSich ekonomickych pfinostu dosahuji podvarianty B1b a Blc,
varianty B1d a B1f dosahuji pfinost o 3,0 %, resp. o 11,4 % niZSich. NizSi pfinosy varianty B1f jsou zpG-
sobeny poklesem v poloZce ostatnich pfinosu, konkrétné v pfinosu plynouciho z trati Brno — PFerov, kde
v této varianté dochazi k niz§imu prevedeni cestujicich na trati Brno — Pferov. Soucasné je tato varianta
naro¢néjsi z hlediska do-
pravnich omezeni v ramci

vystavby. Varianty A pfina-

60
50

Si nejmensi dopravni ome- 9 ;10 I I I I I I I I I I
zeni v rdmci vystavby pro- 3
jektu, nicméné generuji " 10
oproti variantam B celkové o H N N N = = = = = =
nizéi ekonomické pFl'nosy. -10 A Aa Ab Ac B\l/qriantBala Blb Blc B1d B1f

Dlvodem je zejména nizk&a
Uspora vnimané cestovni
doby v osobni dopravé a
vySSi néklady na provoz
méstské hromadné dopra-
vy. Uvedené hodnoty cel-
kovych pfFinosl jsou oproti
dfive uvedenym pfinosum
vy€isleny v diskontovanych
hodnotach.

m Celkem prov. nakl. Zeleznice m Naklady na provoz vlakd

Uspory z cestovnich dob m Nadklady na udrzbu a reinv. Ml
Uspora silniéni dopravy Externi Gcinky
m Uspora z dopravnich omezeni v BP B Ostatni piinosy

W Z(statkovd hodnota

Graf 47 - Souhrn celospole¢enskych pfinosu

Ostatni nekvantifikovatelné p  finosy projektu

V ekonomickém hodnoceni jsou hodnoceny hlavni pfinosy projektu pro spoleénost. Radu potenciélnich
pfinosu projektu nelze kvantifikovat &i je I1ze kvantifikovat jen velmi obtizné.

Mezi ostatni nekvantifikovatelné pfinosy Ize zaradit:

Zvyseni komfortu a bezpe €énosti cestujicich - navrhy feSeni pfestavby ZUB v sobé zahrnuiji realizaci
modernich, prostornych a bezpeénych prostor pro cestujici, v€etné prvkd pro bezpecny pohyb osob se
sniZzenou schopnosti pohybu a orientace. PfestoZe se koncepce FeSeni prestavby ZUB lisi mezi navrhova-
nymi variantami, jsou pro jednotlivé navrhy pouZzity jednotné standardy a principy technického feSeni. Uva-
Zované dimenzovani prostor pro cestujici odpovida zvysujici se prepravni poptavce a parametry nastupist
jsou navrhovany tak, aby byl umoznén komfortni a bezpeény nastup a vystup cestujicich z vlakovych sou-
prav.

Zvyseni atraktivity okoli Zelezni éni infrastruktury - ob& navrhovana zakladni feSeni pfestavby ZUB
pFedstavuji vyrazny rozvojovy potenciél lokalit pfilehlych k Zelezni€ni infrastruktufe. Technické FeSeni Ze-
lezni¢ni infrastruktury obsahuje prvky protihlukové ochrany a rovnéz je navrzeno odpovidajici vySkové fe-
Seni umoznujici prostupnost infrastruktury a omezeni bariérového efektu.

Zvyseni prestize m ésta Brna - jak vyplyva z dosahovanych pfinosu projektu, bude realizace jakéhokoliv z
navrzenych feSeni projektu pfedstavovat fadu pfinost pro celou spole¢nost, zejména pak pro cestujici a
pro obyvatele mésta Brna. Usp&3na realizace projektu by byla velkym Gsp&chem zejména pro mésto Brno,
které by tak potvrdilo své vyznamné misto v dopravni infrastruktufe Ceské republiky, potazmo Evropy.
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Studie proveditelnosti je zadana jako projekt zahrnujici nejen Zelezni¢ni, ale také méstskou dopravni in-
frastrukturu. Z tohoto divodu je v ramci ekonomického hodnoceni provedena finanéni analyza z pohledu
obou budoucich spravc infrastruktury, tedy SZDC, s.0. a mésta Brna.

Z vysledkd finanéni analyzy je patrné, Ze nejvétSim finanénim pfinosem plynoucim z realizace stavby je
zlstatkova hodnota a Uspora provoznich nakladd vyvolana snizenim poctu pracovnikd obsluhy dopravni

v v

cesty a nizSi potfebou oprav v projektovych variantach oproti stavu bez projektu. Tyto pfinosy nedokazi
plné kompenzovat investi¢ni naklady, proto jsou vSechny projektoveé varianty finanéné neefektivni.

Varianta A Aa Ab Ac

Provozni gijmy 348 513 345 249 348 5[L3 345 249

Uspora PN 7844 531 7 846 327 7 840|767 7 81p 192

Zustatkova hodnota 1254 173 1 300300 1284 226 1288 32

Celkové diskontované pijmy 9447214 9491776 94735p6 9445769

Investini naklady 32485961 34099302 33323|221 35114497

Celkove diskontované naklady 32485941 34099302 333221 35114497

Diskontni cash flow -23 038 74p -24 607 5P6 -23 84%) 125 668 72y

FRR -6,03% -6,23% -6,06% -6,42%

Tabulka 15 - Vysledky finanéni analyzy z pohledu SZDC, s.o. (varianta A)

Varianta Bl Bla Blb Blc B1ld B1f

Provozni gijmy 283 234 284 237 294 587 287 317 284|534 341 619
Uspora PN 5813 5%2 5791381 5879|159 5 868 695 8BB31 555533
Zustatkova hodnota 1961 94 1994 B97 191% 863 1 9311 001 976 47 1572281

Celkowvé diskontované pijmy 8058479 8070116 80895p9 8097 d)l? 8 102(820469 232

Investini naklady 41567 107 44374425 37228872 38213 488364072 32370913

Celkove diskontované néklady 41567 107 44374425 328 874 38213488 40369072 32370p13
Diskontni cash flow -33 508 62B -36 304 3D9 -29 13BP130 116 471 -32 266 252 -24 901 480

FRR -5,98% -6,26% -5,52% -5,61% -5,82% -5,689

Tabulka 16 - Vysledky finanéni analyzy z pohledu SZDC, s.o. (varianta B)

Finan¢ni analyza z pohledu mésta Brna je pro- :

vedena jednotné pro vSechny podvarianty A a Varianta A B
podvarianty B a vysledky jsou platné pro kazdou |Provozni gijmy 385 242 9029
z posuzovanych podvariant. Z vysledki finanéni [Uspora PN -1152 031 -299 348
analyzy z pohledu mésta Brna je patrné, ze |Zistatkova hodnota -289 809 -90 {61
vSechny posuzované varianty jsou z hlediska |[Celkové diskontované pijmy -1 056 5989 -299 55[7
financni analyzy neefektivni. Varianta A vyvola [|nvestininaklady 1720 603 402 999
potfebu rozsahlejSi vystavby novych méstskych [ce|kové diskontované naklady 1720643 402 8p9
komunikaci a soucj;asné s tim, vzrostou i naklady [=rep e n 2o 2777200 702 435
na provoz méstské hromadné dopravy. Tyto dvé

skuteCnosti zapfiCinuji vyrazné vice zapornou FRR = 0% = 0%

¢istou souc¢asnou hodnotu této varianty.

Tabulka 17 - Vysledky finanéni analyzy z pohledu mésta Brna



Ekonomicka efektivita projektu

PFinosy jednotlivych variant byly monetizovany v ramci ekonomické analyzy, kterd sumarizuje celospole-

Censké efekty investice.

Z vysledkd ekonomické hodnoceni je patrné, Ze vysledky posuzovanych variant A jsou velmi podobné.

srovnatelné pfinosy s ostatnimi podvariantami A.

Vv s

Jako ekonomicky nejefektivnéjsi se ze skupiny variant B1 jevi varianty B1f a B1b, které dosahuji nejvyssi-
ho ERR. Varianty B1, Bla a B1d, které jsou svym technickym feSenim velmi podobné jsou ekonomicky

nejméné efektivni a to zejména vlivem vysSich investi¢nich naklada.

s

Varianta A Aa Ab Ac

Celkem prov. nakl. Zeleznice 6851177 6 852 696 684 6824118

Naklady na provoz viak -643 067 -618 421 -643 0B7 -618 421

Uspory z cestovnich dob 12 825 g51 13041118 128858 13041 11B

Naklady na Gdrzbu a reinv. Ml -129 912 -129[712 -1P87  -129 71p

Uspora silnini dopravy -256 638 -256 638 -256 $38 -256|638

Externi &inky 914 004 924 8433 914 0P8 924 $83

Uspora z dopravnich omezeni v [BP 46171635 4617 635 617 463% 4617 635

Ostatni ginosy 7 082 22p 7 082 2p2 7 082 p22 7084222

Zistatkova hodnota 9 556 792 9 810300 9 560 451 992 71

Celkove diskontované pijmy 40818 261 41324081 40816 166 41437P19

Celkeminv. néklady stavby 31179940 32616515  J1343 33534 999

Celkowve diskontované naklady 31179940 32616515 937344 33534949

Diskontni cash flow 963832B 8707566 88783824 7 IR

ERR 7,13% 6,86% 6,93% 6,64%

BCR 1,31 1,27 1,28 1,24

Tabulka 18 - Vysledky ekonomické analyzy variant A

Varianta Blb Blc Bid B1f Bl Bla
Celkem prov. nékl. Zeleznice 4 902 $63 4 892803 B3 4 650 27]L 4 849 8p0 4 833 ¥63
Naklady na provoz viak -341 573 -325 493 -385 587 -498 189 -335|663 -33% 663
Uspory z cestovnich dob 17644552 17644552 162960 1791730 16726 0p5 16 726 P25
Néklady na udrzbu a reinv. Ml -46 305 -46 B05 -46/305 46 304 -46 30pb -46 305
Uspora silnini dopravy 674 841 674 8f11 532 126 582|476 532 726 542 72
Externi &inky 1538 389 1 560 586 1303 359 1010425 1310413 305231
Uspora z dopravnich omezeni v [BP -1662774 -1 68p 77-1 733 995 -2 092 503 -1 733 995 -1 733]995
Ostatni ginosy 6 305 296 6 420 6P9 6 466 161 4 681 157 6 42p 843 42284
Zustatkova hodnota 177227122 17975[198 17571715 8BAM 175869243 18138 911
Celkové diskontované pijmy 46 737211 47134047 45306699 41403pb30 45238 45843 54D
Celkeminv. naklady stavby 34 005 941 34 885847 33085 29 587 919 37 938 (76 40 473803
Celkové diskontované naklady 34005941 34885847 864664 29587979 37938076 40473B03
Diskontni cash flow 12731270 122482p0 8452 (36 8165551 7374713 5369 7B7
ERR 6,81% 6,71% 6,15% 6,91% 5,99% 5,699
BCR 1,37 1,34 1,28 1,40 1,19 1,13

Tabulka 19 - Vysledky ekonomické analyzy variant B

Ekonomicka efektivita alternativniho

feSeni hlavniho nadrazi ve variant é B
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V ramci studie byly navrzeny dvé moZnosti feSeni kolejisté Zst. Brno hl.n. pro variantu B, a to feSeni se
smérovymi oblouky u nastupist v hodnoté minimalné 300m oznacovana B300 a druhé se smérovymi ob-
louky u nastupist v hodnoté minimalné 500m oznacovana B 500. Vysledky ekonomické efektivity alternativ
varianty B byly uvedeny pro feSeni B300. Pro posouzeni efektivity FeSeni B500 bylo pouZito porovnani
zakladniho feSeni B1f, kdy dosahovand zména ekonomické efektivity této varianty v pfipadé realizace

hlavniho nadrazi dle feSeni B500 je uvedena
v pfiloZzené tabulce. Z uvedeného je zfejmé, Ze
se nepodafilo dostate¢né kompenzovat zvysené
investicni néklady dosaZzenim odpovidajicich
pfinosu. Tento vysledek je ovSem dan prakticky
nemonetizovatelnymi pfinosy ze zvySeni bez-
pecnosti a spolehlivosti Zelezni¢niho provozu a
ze zvyseni bezpec€nosti a komfortu cestujicich pfi
naastupu a vystupu z vlakovych souprav. Pfi
dennim obratu cca 130 tisic cestujicich denné a
pfi dennim obratu stovky spojd na hlavnim na-
draZi je nutné tento aspekt brat v potaz.

Ekonomické efektivita novych Zelezni

Varianta B1f500 Zmena

Celkem prov. nékl. Zeleznice 4 666 960 16689
Uspora z dopravnich omezeni v §P -1 860|840 231 663
Zustatkova hodnota 15 203 707 4811
Celkové @ijmy 41 656 69 253 163
Celkem inv. naklady stavby 30 887 136 1299|157
Celkové néaklady 30 887 13p 1299 1p7
Cash flow 10 769 55) -1 045 994
Diskontni sazba 5,000% 5,00%
Diskontni cash flow 10 769 557 -1 045 9p4
IRR 6,71% -0,21%
BCR 1,35 -0,04

¢énich zastavek

Tabulka 20 - Porovnani ekonomické efektivity feSeni B (300)
s B(500)

V kazdé varianté je nutné samostatné posoudit ekonomickou vyhodnost jednotlivych zastavek, které mo-
hou do urcité miry pozitivné i negativné ovliviiovat celkovou ekonomickou efektivitu dané varianty. V tomto
ohledu Ize jako naprosto nezbytnou povaZovat realizaci nového Zelezniéniho terminalu v Cernovicich a
nové zastavky v lokalité Cernovické Terasy ve varianté A. Realizaci nové zastavky u Cernovické Terasy
Ize povaZovat miniméalné za velmi vhodnou také u varianty B1f. Obecné u vSech variant je ke zvazeni rea-
lizace nové zastavky u Videnské ulice pfi zohlednéni investi¢nich nakladu, provoznich dopadl na Zelez-
niéni provoz a prepravnich dopadu na cestovni doby cestujicich. Obdobné je vhodné zvazit realizaci nové
zastavky v Cernovicich pro varianty Blb, Blc a Bif. Ostatni zastavky u Leti§t& Tufany v pfipadé vSech
variant a ve Styficich a Komarové v pfipadé varianty B se jevi jako neefektivni. U t&chto zastavek je nutné

ddkladné zvéazit, zda vynalo-
Zené investi¢ni naklady a pro-
dlouZeni cestovnich dob tran-
zitujicich cestujicich z dlvodu
dodate¢ného zastaveni vilaku
vyvazuji potencialni pfinosy
pro ostatni cestujici a pro kva-
litni rozvoj pfilehlych lokalit.
Vhodné je vtomto pfipadé
zohlednit vytvofeni podminek
pro umoznéni jejich budouci
realizace v pfipadé budouciho
vyssiho rozvoje v téchto loka-
lithch a nyni tyto zastavky
nerealizovat. Uvedena data

2 000

1 500

1000

500

ENPV v mil. K¢

-500

-1000

O.I-IIII
O

Videriska

Cern. terasa Cernovice

Zastavka

EA EBlb mBld mBif

ukazuji vysledky efektivity pro  graf 48 - vysledky ekonomické efektivity zastavek

reprezentativni varianty.
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9.4 Vyhodnoceni rizik

V analyze rizik byla vyhodnocena ta rizika, ktera mohou ohrozit Uspé&Snou realizaci projektu. Rizika byla
hodnocena pro nékolik oblasti jako jsou napfiklad rizika spojenda s pfepravni poptavkou, s navrhem projek-
tu, srealizaci projektu, s administrativnimi procesy a podobné. NiZze jsou vyhodnocena rizika uvedena
v matici rizik dle posuzovanych variant Zelezni¢niho uzlu Brno s vypoctem celkové rizikovosti varianty.
V tabulce je pro kazdou uvedenou variantu uveden pocet rizikovych faktorl dané urovné a celkova riziko-
vost, kterd byla stanovena bodovym ohodnocenim kazdé Urovné rizika, kde: nizka aroven je 1 bod, stfedni
2 body, vysoka 3 body a nepfijatelnd 5 bodu.

Uroveii
rizika A Aa Ab Ac B1 Bla Blb Blc Bld | B1f(300) B1f (500
Nizke 18 19 18 19 18 18 18 18 18 19 19
Stredni 33 33 33 33 30 30 30 29 30 28 27
3 3 3 3 6 6 6 7 6 7 7
5 5 5 5 6 6 6 6 6 5 6
Rizikovost 118 119 118 119 126 126 126 127 126 121 124

Tabulka 21 - Vyhodnoceni rizikovosti posuzovanych variant

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze varianty jsou z hlediska své rizikovosti srovnatelné, pficemz nizsi celkoveé
rizikovosti dosahuji varianty A, ackoliv pocet rizik na arovni nepfijatelna je u vSech variant totozny. Pro vy-
hodnoceni rizik jsou dulezita zejména vysoka a nepfijatelna rizika. Hodnoceni rizikovosti projektu je tak
dale popsano pouze pro vysoka a nepfijatelna rizika.

Po tomto prvotnim vyhodnoceni rizik byla stanovena zmirfiujici opatfeni k jejich eliminaci. NiZe je uvedeno
vyhodnoceni rizik po aplikaci zmirfiujicich opatfeni a je z ného patrné, Ze by stavba v pfipadé jejich Uspés-
né implementace neméla byt ohroZena riziky nepfijatelné drovné a sou¢asné by mél byt vyznamné snizen
pocet vysokych a stfednich rizik.

Urovei B1f B1f
rizika A Aa Ab Ac B1 Bla Blb Blc Bld | (300) | (500)
Nizké 47 48 47 48 45 45 46 45 45 45 44
Stredni 7 7 7 7 9 9 8 9 9 9 9
5 5 5 5 6 6 6 6 6 5 6
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rizikovost 76 77 76 77 81 81 80 81 81 78 80

Tabulka 22 - Vyhodnoceni rizikovosti variant po implementaci zmirfujicich opatfeni

Kazdé z hodnocenych rizik ovlivni minimélné jednu proménnou ekonomického hodnoceni. Konkrétni ovliv-
néné proménné jsou investi¢ni néklady, pfepravni vykony osobni dopravy, naklady na provozuschopnost,
néklady na provoz vlakud, néklady na provoz MHD a pfijmy z poplatku za DC. Za nejrizikovéjSi proménné
projektu Ize jednoznacné povaZovat investi¢ni naklady a pfepravni vykony osobni dopravy. Ostatni pro-
meénné jsou ohroZeny pouze riziky stfedni irovné, po implementaci zmirfujicich opatfeni se jedna pouze o
mirna rizika a to vzdy v maximalnim poctu dvou.

vivs

Z hlediska ekonomické efektivity projektu jsou nejvyznamnéjSimi vstupy investi¢ni naklady a udspory
v nakladech na provozuschopnost. Rizika spojena s vy3Si moci nebo se zménou legislativy jsou rizika,
ktera investor nemuze ovlivnit, nicméné zbyla vyjmenovana rizika spojena s provedenim stavby se daji
minimalizovat kvalitnim planovanim a fizenim projektu, a to od samého zacéatku projekénich praci az po
uvedeni stavby do provozu. Z hlediska financovani stavby je potfeba vzit v Gvahu, Ze stavba se nachazi
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na zakladni siti TEN-T. Z tohoto divodu lze ocekavat nejen politickou vali k dokon&eni projektu, ale rovnéz
i zajisténi dostate€nych finanénich prostfedkd z evropskych zdrojd.

V nasledujici tabulce jsou sumarizovan pocet rizik ovliviiujici kazdou z proménnych v rozdéleni dle Urovné
rizika. Hodnoty v zavorkach jsou rizika bez uplatnéni zmirfujicich opatfeni, hodnoty bez zavorek znaci
zbytkové riziko pro proménné.

V navazujicich fazich projektové pfipravy a realizace projektu je nutné se vénovat tém rizikim, ktera mo-
hou mit zdsadni dopad na funk&nost a efektivitu projektu. Jako nejv étSi rizika projektu obecn & lze jedno-
znacné jmenovat nedostatecnou politickou podporu projektu, nesouhlas vefejnosti s FeSenim projektu a
zmény odbornych, politickych a spole¢enskych pozadavku na projekt. Pivodné odborné téma hledani vy-
hledové koncepce feSeni Zelezni¢ni dopravy na uUzemi mésta Brna se stalo silné zpolitizovanym.
V dusledku toho jsou politické subjekty pusobici v Brné znacné roztfiStény ve svych nazorech, ocekava-
nich a poZzadavcich na FeSeni ZUB. Nutno dodat, Ze &asto jsou tyto nazory a poZadavky kategorické a
mnohdy argumenta¢né podporované ideologickym kontextem. Za této situace je realizace projektu takika
nemozna. Je tudiz naprosto nezbytné, aby pfi rozhodovani o feSeni projektu byla ze strany mésta Brna
vedena vhodna komunikaéni kamparn mezi politickymi a odbornymi organy mésta s vhodnym zapojenim
vefejnosti s cilem shodnout se na vysledném feSeni ZUB a na nezbytnych krocich a garancich vedoucich
k jeho Uspésné realizaci. PfestoZe neni analyzou rizik hodnocena varianta Bez projektu, uvazujici zacho-
vani stavajici koncepce ZUB, existuje i urcita ¢ast dotéené vefejnosti a politickych predstavitelt preferuji-
cich tuto moznost, a to i pfes problémy soudasného stavu ZUB a vyrazné celospoledenské pfinosy, které
muze spole¢nosti realizace navrhovanych projektovych variant feSeni projektu pfinést. PFi diskuzich o vy-
béru varianty ZUB je proto nutné fesit i otazky spojené s potencialnim zachovanim sou¢asného stavu
ZUB, jakkoli toto FeSeni zadavatel a zpracovatel studie povaZuji za veskrze Spatné.

V pfipadé vybéru vysledné koncepce ZUB je nutné i nadale aktivné komunikovat navazujici kroky
s politickymi pfedstaviteli a vefejnosti. Navazujici kroky by mély sméfovat k maximalizaci celospole¢en-
skych pfinosl projektu, ¢ehoz by mélo byt dosahovano pribé&znymi konzultacemi zejména pfi navrhu ur-
banistického a architektonického feSeni zelezni¢nich terminall a pfilehlych lokalit k Zelezni¢ni infrastruktu-
fe obecné. Aby projekt neztratil v prdbéhu €asu politickou podporu a podporu vefejnosti, je potfeba pra-
bézné vysvétlovat pfinosy, které spole€nosti realizace projektu pfinese, a hledat dalSi mozna vylepSeni
vybraného feseni projektu v navazujicich stupnich projektové pripravy. Projekt prestavby ZUB predstavuje
komplexni a rozsahly zamér, u néhoz je nezbytna aktivni spoluprace politickych a odbornych Gtvart statni
spravy, krajské samospravy a méstskych samosprav. Bez vzajemné spoluprace a podpory lze projekt rea-
lizovat jen obtiZzn&. Proto by v tomto ohledu méla byt po vybéru vysledné koncepce ZUB stanovena spolu-
prace mezi vyznamnymi institucemi podilejicimi se na projektové pfipravé a realizaci projektu
s vymezenim vécnych, ¢asovych a financnich kompetenci a garanci.



Jako nejv étSi rizika varianty A Ize jmenovat tato:

Nedokon €eni v éasné realizace staveb na siti dopravni infrastruktur
neuvedeni t échto staveb v ¢as do provozu.

y méstské hromadné dopravy a

Zpozd éni pripravy nebo vystavby dil ¢ich ¢éasti projektu m éstské infrastruktury.

Nezajist éni investorstvi pro n  ékterou €¢ast projektu v oblastim éstské infrastruktury.

Varianta A uvazuje s realizaci nového hlavniho nadrazi v poloze stavajiciho dolniho nadrazi. Stavajici fe-
Seni okolni silniéni infrastruktury a infrastruktury MHD je nevhodné z hlediska zajiSténi dopravni obsluhy
hlavniho nadrazi systémem MHD, IAD a dalSimi zasobovacimi a jinymi dopravnimi sluzbami. V tomto oh-
ledu je nutné rozdélit jednotlivé stavby méstskeé infrastruktury na ty, které jsou pfimo soucasti navrhu feSe-
ni varianty A, a na ty, které jsou stavbami v okoli spoleéné pro jakékoliv feSeni ZUB.

V pfipadé prvni skupiny staveb se jedna o realizaci tramvajovych trati a trolejousovych drah napojujicich
nadrazi na okolni sit. Realizace téchto staveb je nezbytna pro zajisténi napojeni hlavniho nadrazi na sys-
tém MHD, ¢imZ bude zajiSténa preprava cestujicich z hlavniho nadrazi do cilovych lokalit na Uzemi mésta
Brna. Kromé realizace tramvajovych a trolejbusovych drah je nutné realizovat i pozemni komunikace a
napojit je na okolni silni¢ni sit. Okolni silniéni sit' v lokalité dolniho nadrazi je pomérné rozvinuta a vybudo-
vat tak bude nutné pouze napojeni na blizké paterni silniéni komunikace. Z hlediska Gzemniho rozvoje je
uvazovano ve viech variantach FeSeni ZUB s rozvojem Gzemi Trnita-Her3picka, které bude rovnéz spoje-
no s budovanim silniéni infrastruktury vtomto Uzemi. Realizace téchto komunikaci souvisi primarné
s obsluhou tohoto Uzemi a pfipadna rizika s budovani této infrastruktury se promita stejné do viech variant
ZUB, véetné varianty Bez projektu.

V pfipadé druhé skupiny staveb se jedn& rovnéZz o realizaci tramvajovych a trolejbusovych drah a pozem-
nich komunikaci, av3ak v tomto pFipadé téch, které nejsou pfimo soucasti navrhu FeSeni ZUB ve varianté
A, ale jejich realizace je uvazovana ve v3ech variantach feSeni ZUB. Realizace vétSiny t&chto tzv. invari-
antnich zamérti ma stejny dopad na funkénost projektu ZUB. Vyrazné riziko pro variantu A nastava u téch
staveb, které jsou blizké lokalité hlavniho nadrazi. Zbyvajici stavby budou mit prakticky totozny dopad na
funk&nost dopravniho systému. Nejvétsi negativni dopad by v tomto pfipadé méla nelspésna realizace
projektu Tramvaj Plotni, bez niz by bylo vyrazné zhorSeno napojeni hlavniho nadrazi na systém tramvajo-
vé dopravy. S ohledem na vyrazné pokroc€ilou fazi projektové pfipravy tohoto zaméru Ize shledat riziko
nedokonceni realizace tohoto zdméru jako nizké. DalSi pfipadny negativni dopad by méla nelspésné rea-
lizace trolejbusové drahy, jez je sou€asti projektu vystavby nové meéstské tfidy. Ve vyhledu je uvazovano
s vedenim trolejbusovych linek po této nové draze od hlavniho nadrazi, kdy tyto linky zajistuji ¢ast preprav
cestujicich z hlavniho nadrazi do vybranych lokalit mésta Brna. V pfipadé neuspésné realizace tohoto z&-
méru by byla zhorSena funk&nost projektu. V pribéhu zpracovani studie proveditelnosti byl podrobné
zkouman prepravni vyznam projektu nové méstské tfidy pro vdechny varianty ZUB. Bylo ovéfeno, Ze ces-
tujici prestupujici na souvisejici trolejbusové linky tvofi jen maly zlomek vSech cestujicich vyuZivajicich ke
svym vnitroméstskym cestdm novou méstskou tfidu. Riziko nelspésné realizace projektu nové meéstské
tféidy by mélo vyrazny negativni dopad na funk&nost dopravniho systému mésta Brna bez ohledu na kon-
krétni FeSeni ZUB. Oproti varianté B a Bez projektu je v3ak dopad tohoto rizika pro variantu A vy33i, jelikoz
v pfipadé prvnich dvou jmenovanych variant maji cestujici k dispozici vyhodnéjsi nahradni spojeni jinymi
spoji MHD, neZ u varianty A.

Mésto Brno by mélo pfijmout takova opatfeni, ktera zajisti organizatné a finan¢né pfipravu a realizaci
méstskych dopravnich staveb v€etné komunikace s vefejnosti a politickymi predstaviteli.
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Jako nejv étSi rizika varianty B Ize jmenovat tato:

Dodate éné pozadavky U €astnik & fizeni a municipalit na technické, urbanistické nebo architektonic-
ké FeSeni. PoZzadavky na vy3Si prostupnost infrastruktury nebo jiné lokalni dopady FeSeni projektu.

Nedodrzeni zakonnych postup 4 pf p fijimani zm én Gzemn é-planovacich dokumentaci.
Politizace v écnych a odbornych otazek.

Navrh FeSeni varianty B predstavuje zcela nové feSeni ZUB, které nebylo dosud podrobné projektové pi-
pravovano a projednavano. Navrh feSeni je zpracovan pouze v podrobnosti zpracovani studie proveditel-
nosti a projednavani navrhovanych feSeni bylo feSeno ve spolupraci s vybranymi odbornymi hodnotiteli.
Navrh varianty B je zpracovan v nékolika podvariantach, které se vyrazné lisi z hlediska uzemniho vedeni
infrastruktury a konkrétniho technického provedeni konkrétnim feSenim hlavniho nadrazi a konkrétnim
zapojenim trati od Pferova a Veseli nad Moravou do ZUB. V pfipadé vybé&ru varianty B, jako cilového Fe-
Seni ZUB, je proto nutné dikladné diskutovat zaroveri otazku vybéru konkrétni podvarianty. V navazuijicich
projektovych stupnich je nutné zpracovat podrobny navrh nejen feSeni Zelezni¢ni infrastruktury, ale i feSe-
ni pfilehlych lokalit. Pokud nebude v tomto procesu shoda nad konkrétnim feSenim varianty B, a to bude i
nadale uvazovano variantné, bude mit tato skute¢nost vyrazny dopad na vysSi vécnou, ¢asovou i finanéni
naro¢nost navazujici projektové pripravy. Je proto nezbytné dikladné projednat a vybrat konkrétni feSeni
varianty B a definovat z&kladni podminky a poZadavky na konkrétni feSeni stavby. Toto projednéni je nut-
né ucinit za ucasti vSech vyznamnych dotéenych instituci a samospravnych Utvard, které se budou Ucastnit
navazujicich procesu projektové pfipravy.

Aby mohla byt uspésné dokon&ena projektova pfiprava projektu, je nezbytné zajistit odpovidajici podminky
v Uzemné planovacich dokumentacich. Aby bylo mozné zpracovat dokumentaci pro Uzemni rozhodnuti,
zazadat o Uzemni rozhodnuti a nasledné i vydat Gzemni rozhodnuti na umisténi stavby ZUB, je nezbytnou
podminkou platny Gzemni plan odpovidajici vybrané varianté ZUB. Pro variantu B nebyl dosud tuzemni
plan zpracovan a navrh feSeni varianty B tak neni v souladu se stavajicim Gzemnim planem. S ohledem
na mnozstvi stfetd a rozpord navrhované varianty B s Uzemnim planem a s ohledem na komplexnost a
rozsahlost projektu je dle nazoru Vyboru studie proveditelnosti moZznost pouhé aktualizace stavajiciho
Gzemniho planu prakticky vylouena a bude nutné zpracovat Gzemni plan novy. V izemnim planu bude
nutné dle tzemnich studii stanovit i podminky pro funk&ni vyuZziti okolnich ploch. Jedna se zejména o fe-
Seni navazné infrastruktury MHD a pozemnich komunikaci, o feSeni pfednadraznich prostor, apod. Rizika
spojend s pfijimanim nového Uzemniho planu mésta Brna jsou vysoka. Pfi posledni velké aktualizaci
Uzemniho planu mésta Brna byl zdmér na jeji pofizeni schvalen v roce 2009 a po zpracovani navrhu byla
aktualizovana podoba Uzemniho planu schvalena v roce 2014. Tato aktualizace Uzemniho planu byla na-
sledné soudné napadena a nasledné i soudné zruSena v roce 2015. Nasledné bylo rozhodnuto o vyjmuti
puvodné navrzenych zmén Uzemniho planu a jejich projednani formou soubort dil¢ich zmén. Ani tento
krok nebyl Uspésny, jelikoZ napfiklad u souboru zmén ¢&. 41 a 42 byl zadmér na jejich pofizeni schvalen
v roce 2015 a dosud tyto zmény nebyly schvaleny. Celkova doba od schvaleni zaméru na pofizeni aktuali-
zace (zmény) uzemniho planu je tedy v tomto pfipadé ve mésté Brné (k fijnu 2017) 8 let a proces zmény
stale neni ukoncen.

S ohledem na dosavadni problémy pfi procesech spojenych s aktualizaci a zmé&nami Uzemniho planu
mésta Brna je nutné pfijmout opatfeni, ktera povedou k zlepSeni situace v oblasti tzemniho planovéani ve
mésté Brné. Bez odpovidajiciho Gzemniho planu je realizace projektu ve varianté B vylou¢ena. V tomto
ohledu je rizikem i stavajici platnost Gzemniho planu, ktera vyprsi 31. 12. 2022. Riziko, Ze vyprsi platnost
stavajiciho uzemniho planu, bude mit kriticky dopad i na variantu A, jejiz feSeni v tomto pfipadé nebude
mit oporu v izemnim planu mésta Brna, jako je tomu v sou¢asné dobé.



10 Zavéry a doporu €eni

Hlavnim cilem Studie proveditelnosti Zelezniéniho uzlu Brno je poskytnout odbornym a politickym Gtvariim
statni spravy a samospravy a rovnéz verejnosti ucelené informace o moznostech feSeni modernizace, Ci
pfestavby Zelezni¢ni infrastruktury na Uzemi mésta Brna. Studie proveditelnosti v tomto ohledu poskytuje
komplexni informace o stavajicich problémech, o potencialu a oekavanich spolecnosti, 0 moZnostech
feSeni projektu a o podrobnych névrzich feSeni projektu. Navrhy feSeni projektu jsou posouzeny z hlediska
plnéni cili a oekavani spole¢nosti, z hlediska vypoc&tu a porovnani nakladl a prinosu, které budou jednot-
liva feSeni predstavovat pro spole¢nost, a z hlediska rizik, kterd mohou nastat v pribéhu pfipravy, realiza-
ce a provozu, a ktera mohou zésadné negativné ovlivnit funk&nost a ispésnost projektu.

Hlavni nplni studie proveditelnosti je oblast Zelezni¢ni dopravy, konkrétné feSeni dopravni infrastruktury a
feSeni Zelezni¢niho provozu. Studie proveditelnosti tak poskytuje zakladni informace o tom, jaké jsou
v feSené oblasti hlavni problémy v Zelezni¢ni dopravé, jaké jsou zakladni pozadavky a ocCekavani
v sou€asné dobé, ale i ve vyhledu. Studie proveditelnosti dale poskytuje informace o tom, jaké se nabizi
mozZnosti feSeni a podrobné pak jednotlivé mozZnosti navrhuje. Jednotlivé navrhy jsou doloZeny podrob-
nymi technickymi zpravami a vykresovymi dokumentacemi a posouzeny z hlediska vyznamnych rozhoduiji-
cich parametrd, jako jsou investi¢ni naklady, kapacitni vypocty, vztah k tzemi a Zivotnimu prostfedi apod.
Soudcésti navrhu feSeni je i etapizace a postup vystavby.

Jelikoz Zelezni¢ni doprava je soucasti celkového dopravniho systému v feSeném Gzemi a navzajem se
ovliviuje s ostatnimi dopravnimi systémy, je ve studii proveditelnosti vénovan vyrazny prostor i oblastem
méstské hromadné dopravy, ostatni vefejné hromadné dopravy a silni¢ni dopravy. Ve studii proveditelnosti
jsou popsany vyznamné vazby a poZadavky, které jsou ve vztahu Zelezni¢ni dopravy k vyjmenovanym
dopravnim systémuim kladeny. Definované navrhy feSeni projektu proto obsahuji navrhy Uprav dopravni
infrastruktury a doporu€ovanych Gprav koncepce linkového vedeni méstské hromadné dopravy a ostatni
verejné dopravy. Tyto navrZzené Upravy jsou vyhodnoceny v pfipadé dopravni infrastruktury z hlediska in-
vesti€nich a provoznich nakladld a v pfipadé doporu¢ovanych uprav koncepce linkového vedeni jsou tyto
posouzeny z hlediska provoznich naklada.

Podrobné navrhy feSeni Zeleznini dopravy i Uprav ostatnich dopravnich systémui jsou komplexné po-
souzeny z hlediska pfepravni vykonnosti a spolehlivosti provozu. V pfipadé posouzeni pfepravni vykon-
nosti byly vypocteny zmény v poctu cestujicich v dopravnich prostfedcich, primérna Spi¢kovéa i celodenni
obsazenost spojl, Uspory cestovnich dob cestujicich, zmény modal-splitu apod. V pfipadé posouzeni spo-
lehlivosti provozu byly u Zelezni¢ni dopravy kromé vypoctu propustnosti zpracovany i simulace Zeleznicni-
ho provozu a u méstské dopravni infrastruktury zpracovana kapacitni posouzeni rozhodujicich kfizovatek.
Déle byly posouzeny dopady vystavby infrastruktury na provoz v Zelezniénim systému i v ostatnich do-
pravnich systémech. Tato posouzeni podavaji informace o tom, jak je které feSeni vyhodné a pfinosné, a
zda nevyvola nezadouci kratkodobé ¢&i dlouhodobé negativni stavy v dopravnim provozu.

NavrZzena feSeni jsou posouzena z hlediska plnéni stanovenych cill, které vyplyvaji z analyzy stavajicich
probléml a z analyzy pozadavkl na feSeni projektu. Vysledkem tohoto posouzeni je porovnani, do jaké
miry jednotliva feSeni pini cile, které jsou spole¢nosti na feSeni projektu kladeny. Jelikoz jednotliva feSeni
projektu pfinasi spolecnosti rizné naklady a pfinosy, je ve studii proveditelnosti zpracovano podrobné po-
souzeni a porovnani ekonomické efektivity formou analyzy pfinost a nakladd. Zpracovani této analyzy
vychézi z uzivané praxe a metodickych pokynu, které jsou pro hodnoceni vyznamnych investi¢nich projek-
tl uzivany. Zakladnim principem této analyzy, ve zkratce oznacované jako CBA, je porovnani jednotlivych
projektovych variant s variantou Bez projektu. DalSim vyznamnym znakem CBA je, Ze hodnoti naklady a

prinosy projektu v dlouhodobém horizontu 30 let od zah§jeni realizace a zaroven zohledriuje efekty i po
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skonceni tohoto hodnoticiho obdobi. Zohlednény tak jsou naklady i pfinosy béhem realizace i po dokon-
Ceni realizace a uvedeni projektu do provozu, vztazené obecné ke spolecnosti jako celku. Zohlednény
jsou naklady a pfinosy investorq, cestujicich, dopravcll, obyvatel a dalSich subjektl. Vysledkem této ana-
lyzy je vypocet Cisté soucasné hodnoty, vnitfniho vynosového procenta a poméru nakladu a pfinosu. Tyto
hodnoty ukazuji, jak jsou ktera feSeni celkové vyhodna pro spole€nost jako celek. Pfi hodnoceni variant
feSeni projektu by tak vysledky CBA mély byt vyznamnym rozhodujicim parametrem.

Jednotlivé navrhy feSeni projektu jsou vécné, Casové i finanéné velmi naro¢né na pfipravu a realizaci a
existuje fada rizik, ktera mohou mit vyrazny negativni dopad na prodlouzeni pfipravy a realizace, Ci na
zvyseni investiCnich ndkladu. Zaroven je pro dosazeni stanovenych cill a dosazeni vypoctenych pfinosu
nezbytné splnit nékolik podminek. | v tomto pfipadé byla identifikovana fada rizik, ktera mohou mit na do-
sazeni pfinost negativni vliv. Pfi hodnoceni jednotlivych navrhu feSeni projektu je tak nutné brat v potaz
mozna rizika, jejichz naplnéni mize mit negativni dopad na funkénost, nakladnost a pfinosnost projektu.
V krajnim pfipadé pak muze byt dopad nékterych rizik velmi zavazny a fatalni, dusledkem ¢ehoz muze byt
napfiklad nedokonc&eni projektové pfipravy, vyrazné prodlouzeni realizace, ¢i nemoznost uvedeni projektu
do plnohodnotného provozu. PFi hodnoceni jednotlivych navrh( feSeni projektu by se tak mélo upustit od
téch, u kterych existuje vyrazna pravdépodobnost, Ze dojde k fatalnimu selhani projektu. V ostatnich pfi-
padech je pak nutné bréat jednotliva rizika v Gvahu a stanovit pfislusna opatfeni, sniZujici pravdépodobnost
jejich vzniku, ¢i snizujici zavaznost jejich dopadu v pfipadé, kdy jiz nastanou.

Studii proveditelnosti je tak nutné chapat jako podklad pro rozhodovani o dalSim vyvoji souvisejicim s Ze-
lezniénim uzlem Brno. Rozhodovani o projektu je proces hodnoceni, projednavani a schvalovani, jenz nel-
ze substituovat procesem zpracovani studie proveditelnosti. Rozhodovéani o takto vyznamnych projektech
se Fidi legislativnimi, kompetenénimi a metodickymi pravidly. Projekt Zelezni¢niho uzlu Brno zaujima
v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury v CR specifické misto. Snahy o Fe3eni tohoto projektu s ur&itymi
pfestavkami a s rliznou intenzitou vedeny jiz témé&f sto let. Uzemi, na némz je dany projekt fesen, je roz-
séhlé, sloZité a neustale se vyvijejici. Samotné dopady projektu pak vyrazné pfesahuji toto Gzemi. Na fe-
Seni tohoto projektu participuje fada sloZek spole€nosti. Jedn&a se o pfimé vlastniky a uZivatele projektu,
nebo o skupiny, které jsou projektem néjak pfimo ovlivnény. Zaroven na tomto projektu participuji i ob&an-
ské iniciativy, vedené v pfevazné vétsSiné dobfe minénym zajmem o zkvalithovani prostfedi mésta Brna
jako takového. JelikoZ jsou zajmy téchto skupin spojené s feSenim projektu rizné a €asto i protichadné,
jsou dusledkem tohoto stavu neustélé rozpory a stale se opakujici diskuze nad vyslednym feSenim projek-
tu. Vzhledem k témto ddvoddm jsou v nasledujicim zavérecném textu studie proveditelnosti popsana do-
poruceni, jak se studii proveditelnosti dale pracovat a jak postupovat v otdzce dalSiho postupu pfipravy
projektu Zelezni¢niho uzlu Brno.

V pfedchozich kapitolach €. 8 a 9 tohoto dokumentu byly vyhodnoceny jednotlivé varianty feSeni prestavby
ZUB z hlediska dosahovanych parametrd, plnéni cild, pFinosnosti, ekonomické efektivity a rizikovosti. Kaz-
da varianta je v tomto ohledu rdzna a rizné vyhodna. PFi rozhodovani o vysledném fedeni ZUB je nutné
komplexné posoudit veSkera vyznamna kritéria a zvazit jejich vyznam pro rozhodovani. V nize uvedené
tabulce jsou uvedeny stru¢né zasadni zavéry a zjisténi k jednotlivym variantam, kterym je nutno zdaraznit
pfi zavére¢ném posuzovani variant a rozhodovani. Tyto zavéry jsou dllezité pro samotny vybér vysledné
varianty feSeni pfestavby ZUB, ale i pro stanoveni daliho postupu projektové pipravy a realizace projek-
tu.



Souhrn zasadnich zav éra z vyhodnoceni variant

reSeni projektu

Obecn é: NavrZzené projektové varianty pini vétSinu stanovenych cili a pozadavku spoleénosti na funkéni
systém Zelezni¢ni dopravy s dobrou Urovni ekonomické efektivity a pfijatelnou rizikovosti. Je proto neza-
douci ponechani stavajiciho stavu a rezignace na prestavbu Zelezni¢niho uzlu Brno.

Velkym rizikem ovliviiujicim budouci realizaci projektu je nedostatecna politickd podpora projektu, nesou-
hlas vefejnosti s FeSenim projektu a zména odbornych, politickych a spole¢enskych pozadavk( na projekt.
Je proto naprosto nezbytné vedeni kultivované diskuze nad vybérem vysledného FeSeni projektu mezi
odbornymi a politickymi institucemi a vefejnosti. Vysledna koncepce prestavby ZUB by méla byt potvrze-
na kladnym stanoviskem hodnoceni SEA a dohodou o spolupréci na pfipravé a realizaci projektu.

Spornym pfinosem spojenym s pfestavbou Zelezni¢niho uzlu Brno je realizace nékterych novych Zelez-
ni¢nich zastavek a zavedeni nékterych Zeleznic¢nich linek. V tomto ohledu je nutné didkladné zvazit smys-
luplnost a efektivitu realizace Zelezni¢ni zastavky na Letisti Tufany a zavedeni regionalni Zelezni¢ni linky
S37 v trase Brno-Krélovo Pole — Slapanice z hlediska jejiho pfepravniho vytizeni a vyrazného dopadu do
stability Zelezni¢niho provozu. V jednotlivych variantach se liSi pfepravni vyznam jednotlivych Zeleznic-
nich zastavek, proto je nutné dle konkrétnich pfepravnich a izemnich specifik jednotlivych variant zvazit
smysluplnost a efektivitu jejich realizace. Toto se tykd zejména Zelezni¢nich zastavek Brno-Videnska,
Brno-Cernovicka Terasa, Brno-Cernovice, Brno-Komarov a Brno-Styfice.

VSechny Zelezni¢ni stanice a zastavky je nutné v navazujici projektové pfipravé podrobné FeSit tak, aby
z hlediska jejich prostorového usporadani, dimenzovani prostor pro cestujici a dostupnosti sluzeb pro
cestujici vysledna podrobna feSeni odpovidala pfepravnimu vyznamu daného predpokladanym dennim
obratem cestujicich.

V pripadé varianty A jsou jejimi nejvétSimi riziky nedokonc€eni v€asné realizace staveb na siti dopravni
infrastruktury méstské hromadné dopravy a neuvedeni téchto staveb v€as do provozu, zpozdéni pfipravy
nebo vystavby dilich Casti projektu méstské infrastruktury a nezajisténi investorstvi pro nékterou ¢ast
projektu v oblasti méstské infrastruktury. Pro dosazeni Uspésné realizace této varianty je nutné tato rizika
eliminovat vhodnymi opatfenimi na strané statutarniho mésta Brna a méstskych firem.

V pripadé varianty A je rovnéZ potfeba dukladné zvazit konkrétni provozni usporadani kolejisté pratahu
prujezdné osobni a tranzitni ndkladni dopravy Zelezni¢nim uzlem. Pfi vybéru vysledného uspofadani kole-
ji5té je nutné zohlednit vysledky hodnoceni stability Zelezni¢niho provozu. V navazujicich stupnich projek-
tové pfipravy je nutné zvazit dil€i Upravy podrobného kolejového feSeni s potencialem zvySeni stability
Zelezniéniho provozu.

V pfipadé varianty A je déle potfeba dikladné zvazit konkrétni zplsob FeSeni zapojeni trati od Chrlic, kdy
je nutné vzit v ivahu riziko potencialniho stfetu s paméatkové chranénymi objekty Masné Burzy v pfipadé
zapojeni trati do severni ¢asti kolejisté hlavniho nadrazi a vySi investiénich nakladl v pfipadé zapojeni
trati do samostatné podzemni stanice.

V pripadé varianty B jsou jejimi nejvétSimi riziky dodate¢né pozadavky ucastnikl fizeni a municipalit na
technické, urbanistické nebo architektonické feSeni, poZzadavky na vySSi prostupnost infrastruktury nebo
jiné lokélni dopady feSeni projektu, nedodrzeni zakonnych postupl pfi pfijimani zmén Gzemné-
planovacich dokumentaci, politizace vécnych a odbornych otadzek. Tato rizika jsou dana tim, Ze varianta B
byla dosud zpracovana pouze v podrobnosti studie. PFi vyb&ru vysledného feSeni ZUB a pfi jeho nasled-
ném rozpracovani v podrobnéjSich dokumentacich, v€etné pofizeni nového Uzemniho planu Brna hrozi
rozporovani celkového feSeni, ¢i jeho jednotlivych ¢asti. Pro dosazeni Uspésné realizace této varianty je
nutné tato rizika eliminovat vhodnymi opatfenimi na strané statutarniho mésta Brna.
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V pfipadé varianty B je nutné zvazit ndkladovost, pfepravni opodstatnénost a ekonomickou efektivitu za-
pojeni trati od Veseli nad Moravou novou trati pres oblast letisté Tufany. Toto feSeni je vyrazné naklad-
n&jsi a pfepravné méné vyhodné oproti feSenim se zapojenim této trati pfes oblast Cernovické Terasy,
coZ se projevuje vyrazné nizSi dosahovanou ekonomickou efektivitou.

V pfipadé varianty B je nutné zvazit konkrétni zptsob zapojeni trati od Pferova a Veseli nad Moravou,
pfi¢emz je nutné vzit v Gvahu klady a zapory jednotlivych feSeni z hlediska investiéni naro€nosti, dopadu
do Uzemi a na Zivotni prostfedi, spolehlivosti Zelezni¢niho provozu a dosahovanych pfepravnich a do-
pravnich parametra.

V pfipadé varianty B je nutné zvazit konkrétni smérové parametry kolejisté hlavniho nadrazi. V tomto oh-
ledu je nutné zohlednit vySi investiCnich nakladl, dopady do Uzemi a rizika spojena s bezpecnosti a spo-
lehlivosti Zelezniéniho provozu a rizika spojena s bezpecnosti a komfortem cestujicich pfi nastupu a vy-
stupu z Zelezniénich souprav a pfi jejich pohybu na nastupistich.

V pfipadé varianty B je nutné v navazujicich projektovych stupnich podrobné stanovit podminky pro feSe-
ni vazby nového hlavniho nadrazi na okoli a dle téchto podminek nalézt vhodné funkéni a proveditelné
feSeni. Pozornost je vtomto ohledu nutné vénovat zejména dopadim na okolni dopravni infrastrukturu
pozemnich komunikaci, tramvajovych a trolejbusovych trati, autobusového nadraZi a zastavek, pésich a
cyklistickych tras. Déle dopadum do technické infrastruktury, paméatkové chranénych objektd, ostatnich

pozemnich objektd a podobné.

V pfipadé varianty B je nutné proveéfit jiné moznosti feSeni zapojeni vysokorychlostnich trati. Uvazované
feSeni ve studii proveditelnosti se ukazalo jako investicné a technicky velmi naro¢né a rizikové. V bu-
doucnu tak hrozi, Ze by nebylo mozné zapojit vysokorychlostni traté do Zelezni¢niho uzlu Brno. Je proto
nutné technicky, tzemné a provozné provefit jiné alternativy zapojeni vysokorychlostnich trati a nasledné
zvazit jejich vyhodnost v porovnani s feSenim uvaZzovanym ve studii proveditelnosti.

Zavérem: Vyhodnocenim vSech vySe uvedenych zavéru Ize na zékladé SirSiho konsensu posuzujicich
organizaci a subjektl definovat skupinu variant vhodnych k realizaci a také skupinu variant k realizaci
zcela nevhodnych. Vhodné varianty by mély byt nasledné zvazeny z dalSich dilezitych hledisek, a to sice:
financovani investice a finan¢ni udrzitelnosti v provozni fazi projektu, ¢asového horizontu zahajeni reali-
zace, pozitivnich i negativnich vlivll na okolni Gzemi (Gzemni prostupnosti télesem drahy), celkové eko-
nomickée efektivity, potencialni rizikovosti, a podobné.

Tabulka 23 - Souhrn zasadnich zavéru z vyhodnoceni variant feSeni projektu

V navaznosti na tyto zavéry je nutné stanovit urcity postup rozhodovani o vysledném feSeni prestavby
ZUB a dal$im postupu projektové pripravy, jeZ povede k Uspé&3né realizaci vybraného feseni.

Ochota realizovat projekt

Ve studii proveditelnosti je podrobné zmapovana stavajici situace v Zelezni¢ni dopravé i v ostatnich do-
pravnich systémech na Gzemi mésta Brna a v jeho nejblizSim okoli. Zaroven byl formou tzv. varianty Bez
projektu odhadnut predpokladany vyvoj, pokud nedojde k realizaci zadné z navrzenych moznosti feSeni
projektu. Stavajici stav i oCekavany vyvoj bez realizace projektu je pro jednotlivé skupiny spolecnosti
v nékolika ohledech riizné vyhovujici, ¢ nevyhovujici. Dle nazoru zadavatele i zpracovatele studie je
v prvnim kole posuzovani studie proveditelnosti nutné posoudit, zda je soucasny i vyhledovy stav bez rea-
lizace projektu uspokojivy a nadale udrzitelny. Dale je nutné posoudit zda divody pro realizaci nékterého
z navrhovanych feSeni projektu jsou dostateCné a pro spoleénost je realizace projektu vyhodna.
Z vysledkd hodnoceni pInéni cil projektu a z vysledkud analyzy CBA Ize zodpovédné vyslovit zaveér, Ze
varianta Bez projektu neni pro spole¢nost vyhodna. Samoziejmé nelze vylougit, Ze vysledkem rozhodnuti
0 budouci podobé Zelezni¢ni infrastruktury na tzemi mésta Brna bude ukoncéeni pfipravy projektu a za-



chovani stavajiciho usporadani dopravni infrastruktury a realizace pouze drobnych opatfeni, jak je uvazo-
vano praveé ve varianté Bez projektu. V tomto p fipadé pak zlstane fada stavajicich problém G nevy re-
Sena a fada pileZitosti z Gstane nevyuZita. Vyznam m &sta Brna na dopravni map & Ceské republiky,
potazmo Evropy, by p Fijetim takovéhoto rozhodnuti postupn & upadal.

Rozhodnuti o vysledném FeSeni projektu

Pokud bude dosaZeno ochoty a spoleéného konsenzu realizovat nékteré z nabizenych feSeni projektu,
bude nasledné nutno rozhodnout o vysledném feSeni. Rozhodovani i o méné vyznamnych dopravnich
projektech je zpravidla sloZité, proto Ize obtiZze pfi hledani shody oCekéavat i v pfipadé rozhodovani o vy-
sledné podobé Zelezni¢niho uzlu Brno. Ve studii proveditelnosti je navrzeno nékolik moznych variant feSe-
ni projektu, pfi€emz jsou tyto varianty rozdilné z riznych hledisek, jako je uspofadani dopravni infrastruktu-
ry v izemi, vySe investi¢nich a provoznich nakladu, dopady do Uzemi a Zivotniho prostfedi, pfedpoklada-
ny termin zahajeni a délka realizace, dosahované pfinosy z Uspor ¢asu atd. Ve studii proveditelnosti je
zpracovano porovnani variant formou objektivnich metod hodnoceni plnéni cild, hodnoceni ekonomické
efektivity a hodnoceni rizik. Snaha o zachovani maximalni mozné objektivity ze strany zadavatele i zpra-
covatele studie byla ,nosnym motivem" celého zpracovani studie. Zajisté Ize predpokladat, Ze kazda ze
skupin spole¢nosti, které se budou hodnoceni projektu vénovat, muZe nasledné zpracovavat a nabizet
sva vlastni posouzeni, zatizena mensi €i vySSi mirou subjektivity v hlediscich pro ni vyznamnych. Vybér
vysledného FeSeni projektu musi byt u €inén na zaklad & kompromisu jednotlivych slozek spole  €-
nosti — statni spravy, samospravy, sektoru dopravni ch sluzeb a ve fejnosti za dodrzeni legislativ-
nich, kompeten €nich a metodickych pravidel.

Stanoveni postupu p Fipravy projektu

V pfipadé rozhodnuti o vybéru vysledného feSeni projektu bude nutné stanovit podrobny postup praci ve-
doucich k budouci realizaci projektu. Pro zajiSténi kvalitniho a efektivniho procesu navazujici projektove
pripravy je nezbytné dosaZeni konsenzu nad zéakladni koncepci feeni prestavby ZUB. V tomto ohledu je
nezbytné, aby budouci investofi projektu disponovali silnym mandatem politickych a odbornych Gtvar a
vefejnosti. Mandéat pro projektovou pfipravu a realizaci vybrané koncepce FeSeni prestavby Zelezni¢niho
uzlu Brno musi byt garantovan politickou, odbornou a vefejnou podporou a kladnym posouzenim vlivu
koncepce prestavby ZUB na Zivotni prostiedi. V takovém pfipadé bude mozné kvalitné a efektivné postu-
povat v projektové pipravé zvolené vysledné varianty feSeni pfestavby ZUB. Navazujici proces projektové
pripravy se liSi mezi jednotlivymi variantami feSeni projektu. To je dano predevSim rlznym dosazenym
stupném projektové pfipravy, rdznym vztahem k Gzemné-planovacim dokumentacim a rdznym dosazenim
projednani a posouzeni. Popsany jsou jednotlivé pro variantu A a pro variantu B rAmcové hlavni ukoly a
milniky, které budou muset po pfipadném rozhodnuti o jejich vybéru jako vysledného feSeni projektu na-
sledovat s cilem ziskani tzemniho rozhodnuti. Milnik v podobé ziskani tzemniho rozhodnuti pfedstavuje
bod, po kterém bude proces projektové pfipravy obou variant srovnatelny.

U varianty A je vcentralni ¢asti Zelezni€niho uzlu projektova pfiprava ve stupni Uzemniho Fizeni.
V pfipadé vydani izemniho rozhodnuti bude nutné posoudit soulad vybraného vysledného feSeni projektu
s vydanym Gzemnim rozhodnutim. V pfipadé nesouladu bude nutna aktualizace Uzemniho rozhodnuti.
V pfipadé, Ze Uzemni rozhodnuti nebude vydano, bude nutné aktualizovat dokumentaci pro dzemni roz-
hodnuti a o Gzemni rozhodnuti nové poZadat. V tseku Cernovicky triangl — Ponétovice nebyla dosud za-
héjena projektova pfiprava a bude tak nutné zpracovani hodnoceni EIA, dokumentace pro Uzemni roz-
hodnuti a nasledné zazadat o Uzemni rozhodnuti.

U varianty B_se jedna o zcela nové feSeni, u kterého nebyla dosud zahdjena projektova pfiprava, a které
neni v souladu s tzemné planovacimi dokumentacemi. V pfipadé rozhodnuti o této varianté, jako vysled-
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ném feSeni projektu, bude nutné zpracovat fadu dil¢ich dokumentaci a ucinit nezbytné procesni kroky ve-
doucich k uspésné realizaci projektu. V Uvodu bude nutné zpracovat dokumentaci EIA a zajistit proces
posouzeni EIA na vybrané feSeni projektu.

Pro podrobné feSeni lokality hlavniho nadrazi a jeho SirSich dopravnich a urbanistickych vazeb na jeho
okoli bude nutné zpracovat podrobnou studijni dokumentaci. Ta bude feSit problémy souvisejici bezpro-
stfedné s méstem Brnem, tedy problémy, jejichZ feSeni si zpracovana studie proveditelnosti nekladla a
ani nemohla klast za cil. Bude nutné podrobné zmapovat podminky pamatkové ochrany, stavajici inzenyr-
ské sité, majetkopravni a vlastnické vztahy a navrhnout podrobné feSeni plnici tyto podminky. Zaroven
bude nutné navrhnout podrobna FeSeni dopravnich termindld a jejich vybavenosti v€etné feSeni prestup-
nich vazeb mezi systémy MHD, autobusové a Zelezni¢ni dopravy vcetné feSeni pfistupovych cest. Navrh-
nout bude nutné rovnéz podrobné feSeni dopravni infrastruktury MHD a pozemnich komunikaci, v€etné
navrhu systému parkovani a navrhu dopravné-provoznich opatfeni. ReSena bude muset byt také pési a
cyklisticka doprava. Zmapovany budou muset byt dale majetkopravni a vlastnické vztahy. VeSkera tato
dokumentace musi byt zpracovana v odpovidajici podrobnosti a musi byt projednana s dot¢enymi organy
statni spravy, samospravy, se spravci a investory objektl, s majiteli pozemkl a s verejnosti. Tato doku-
mentace je nezbytna pro stanoveni podminek pro Uzemi a pro definovani konkrétnich zamérd v tzemi a
podminek jejich realizace. Tato dokumentace pak bude podkladem pro zpracovani nového uzemniho pla-
nu mésta Brna.

Nasledné bude mozné zahdjit proces stabilizace feSeni projektu v Uzemné-planovacich dokumentacich.
Zejména bude nezbytné zpracovani Uzemniho planu mésta Brna v podobé& umoZiujici realizaci projektu
ve zvolené varianté. Zmeény oproti stavajicimu tzemnimu planu mésta Brna se nebudou tykat pouze FeSe-
ni projektu ZUB, ale budou se tykat i daldich spoledenskych oblasti, jako je koncepce dopravni infrastruk-
tury, technickych siti, zelené, bydleni apod. Bude nutné dobfe zvazit, které podklady bude nutné zpraco-
vat, aby bylo moZné proces zajisténi podminek v Gzemnim planu mésta Brna zahajit.

V pfipadé, Ze budou vytvofeny vhodné podminky v izemné planovacich dokumentacich, bude nasledné
mozné zahajit podrobnou projektovou pFipravu pfestavby ZUB. Zpracovana bude muset byt dokumentace
pro posouzeni vlivu stavby na Zivotni prostfedi zpracovani, v€etné nasledného zajisténi vydani stanoviska
EIA. Nasledné bude mozné zpracovat dokumentaci pro Uzemni rozhodnuti a po jejim dokon&eni zahajit
Uzemni Fizeni. V ramci zpracovani dokumentace pro posouzeni EIA a pro vydani Uzemniho rozhodnuti
bude muset byt provedena Fada geologickych, hydrogeologickych, geotechnickych a jinych prizkumd, kte-
ré byly v dosavadnim vyvoji poZzadovany pfi Gzemnim fizeni pro variantu A.

VesSkeré uvedené postupy vyplyvaji z legislativnich poZzadavk( a dalSich obvyklych postupu investorské
pripravy staveb Zelezniéni infrastruktury. Tyto postupy se tykaji jakékoliv varianty feSeni ZUB s tim rozdi-
lem, Ze v pfipadé varianty A byla fada téchto krokd uginéna od roku 2002, kdy bylo Vladou CR rozhodnuto
o realizaci této varianty feSeni ZUB. V pfipadé varianty B pak bude tyto popsané kroky nové absolvovat.

Po vydani Uzemniho rozhodnuti _ jsou dal3i pfedpokladané &innosti totoZné pro vSechny varianty a zaro-
ven se v této fazi nenachazi zadna z variant. Z téchto duvodu jiz neni dalSi postup pfipravy pro jednotlivé
varianty popisovan.

Stanoveni kompetenci a pravidel spoluprace na dalSi pfiprav é a realizaci projektu

V pfipadé, Ze bude rozhodnuto o vysledném FeSeni projektu a zaroven bude stanoven postup implementa-
ce tohoto rozhodnuti, bude nutné stanovit pravidla spoluprace v navazujicich procesech. Projektova pfi-
prava tohoto projektu bude bez ohledu na vybrané feSeni projektu velmi naroéna na koordinaci pfi zpraco-
vani projektovych dokumentaci a ziskavani nezbytnych stanovisek a povoleni. V tomto pfipadé je nutna



hned od poc¢atku jednoznacna celospoleenska a politickd podpora projektu, bez ¢ehoz je prakticky ne-
mozné stavbu tohoto rozsahu a spoleCenského dopadu Uspésné realizovat. Jednotlivé nazory na vybér
vysledného feSeni projektu by meély byt zohlednény v procesu rozhodovani, a nikoliv az nasledné pfi pfi-
pravé jiz vybraného FeSeni. Znovu je tak vhodné zopakovat, Ze vybér vysledného feSeni projektu musi byt
u€inén na zakladé kompromisu jednotlivych sloZzek spole¢nosti — statni spravy, samospravy, sektoru do-
pravnich sluzeb a vefejnosti za dodrZeni legislativnich, kompetenénich a metodickych pravidel. Vybrano by
mélo byt feSeni, které je z celospolecenského hlediska vyhodnoceno jako nejvhodnéji. Zadnym navrze-
nym feSenim nelze uspokojit poZadavky vSech &asti spole€nosti a vzdy bude nutny ur €ity kompromis ,
ktery muze byt pro nékteré z urCitych Uhld pohledu bud vyhodny nebo ¢asteéné nevyhodny. Pfipadné
nesouhlasy a odpor proti takto vybranému celospole€ensky nejvyhodnéjSimu FeSeni projektu prakticky
znamenaji dalSi roky trvani nevyhovujiciho stavu a odkladani moznosti spolufinancovani z evropskych
zdroju a potencialu, ktery mize realizace tohoto projektu spole¢nosti a méstu Brnu pfinést.

Pro zdafilou pfipravu, realizaci a uvedeni projektu do provozu je nutna uéinna spoluprace investord, statni
spravy, samospravy, sektoru dopravnich sluzeb a vefejnosti. Je vhodné proto nastavit urcita pravidla spo-
luprace ve formé smluvnich vztah( véetné fidicich a kontrolnich mechanism. K tomuto bude nutné zajistit
vhodné organizacni, personalni a finan¢ni zajisténi.

Pokud v nasledném procesu posuzovani studie provedit elnosti bude dosaZeno ochoty realizovat
nékteré feSeni projektu, bude dosazeno shody nad cilovym feSenim projektu, bude stanoven plan
navazujici p Fipravy projektu, budou nastavena pravidla spoluprac e na pfiprav é a realizaci projektu
a bude dosazeno vSeobecné akceptace projektu, Ize to  to povaZovat za rozhodnuti o projektu Ze-
lezni €niho uzlu Brno.

V Olomouci, fijen 2017
Zpracoval s vyuzitim podkladd od jednotlivych zpracovatelu:

Ladislav Dorazil, MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.
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