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1. UvoD
1.1. Zelezniéni uzel Brno
Zelezniéni uzel Brno (ZUB) je jednim z vyznamnéjich prvk( Zelezniéni sité Ceské republiky.

Soucasné usporadani uzlu je vysledek vice nez 150-ti let stavebniho a technického vyvoje. Jeho
zaklad se formoval v letech 1839 — 1888, nasledovan fadou dostaveb a vétSich & mensSich dil€ich
zmén v prabéhu 20. stoleti.

Jiz polatkem 20. stoleti se objevila myslenka na zasadni pfestavbu Zelezniéni sité na Uzemi mésta
Brna, nebot hlavni nadrazi pfestalo vyhovovat pro rozvoj Zelezniéni dopravy i rozvoj mésta.
Problematika pfestavby uzlu a s ni spojena otazka polohy hlavniho nadrazi se mnoho desetileti
periodicky vracela, aniz by bylo realizovano néjaké ucelené feSeni. V roce 2002 byla Usnesenim
vlady CR schvélena prestavba ZUB v souladu s Gzemnim planem mésta Brna, tedy s hlavnim
nadrazim v tzv. odsunuté poloze, a zahgjena jeji intenzivni projektova pfiprava.

V letech 2008-2010 byla realizovana ¢ast samostatné stavby odstavného nadrazi.

Proti pfemisténi hlavniho nadrazi se postavilo sdruzeni ob&anskych iniciativ Ob&anska koalice
Nadrazi v centru (OK NvC). Koalice pfedlozZila fadu variant modernizace nadrazi v soucasné
poloze, v roce 2004 iniciovala referendum o poloze nadrazi, které vSak pro nizkou ucast nebylo
pro pfedstavitele mésta zavazné.

Pro moznost financovani prestavby ZUB z evropskych zdroji (prostfednictvim Operaéniho
programu doprava) bylo v roce 2011 Ministerstvem dopravy iniciovano zpracovani aktualizace
studie proveditelnosti, ktera ma hodnotit ekonomickou efektivitu vice variantnich feSeni. Jako
alternativa k aktualné pfipravované varianté pfestavby bylo zvoleno feSeni podle navrhu Ob¢anské
koalice, kterou do potfebné odborné urovné dopracovava tato studie.

1.2. Rychla spojeni

Pro posileni konkurenceschopnosti Ceské republiky a zaji$téni kvalitniho a udrzitelného dopravni
spojeni na uzemi statu i do okolnich zemi byl Ministerstvem dopravy pfipraven program "Rychla
spojeni” (RS) pro rychlou dalkovou dopravu (viz Obr. 1). Dopravni politka CR nafizuje RS
zprovoznit nejpozdéji do roku 2030, resp. 2050

Soucasti programu RS je vystavba novych paterfnich vysokorychlostnich trati. Na rozdil od minulé
koncepce se uvazuje s provozem pouze osobnich vlaki a se spolupraci vysokorychlostni a
konvencni zeleznicni sité. Vedle superexpresu, zastavujicich jen v nejvétSich sidlech, tak budou

provozovany i moderni rychliky, které vyuziji jen ¢ast noveé traté pro rychlostni skok a pak sjedou
na stavajici sit’ a vyrazné rychleji obslouzi stfedné velka mésta, a€ vzdalena od pateini linky.

Zelezniéni uzel Brno se stane kliGovym bodem i na této moderni dopravni siti a musi byt na tento
vyhled pfipraven. PInohodnotné zahrnuti koncepce RS do feSeni obou variant pfestavba uzlu je
soucasti této studie, ktera se proto zabyva i verifikaci dosud sledované varianty.

t Dopravni politka CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050, kap. 4.4.2.1 Rozvoj dopravni infrastruktury/Zelezniéni
infrastruktura, str. 51 (schvaleno Usnesenim viady ¢.449 ze dne 12.6.2013)



Obr.1 Schéma rychlych spojeni v CR (zdroj MD CR)
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1.3. Ukol studie

Cilem studie je umoznit objektivni _porovnani koncepéniho fe$eni ZUB v dosud sledované a
aktualné pfipravované varianté s feSenim podle navrhu organizace Obc¢anska koalice Nadrazi
Vv centru.

Ukolem studie je dopracovani materialu zpracovaného Obg&anskou koalici do odborné Grovné,
umozniujici technicko-technologické srovnani s materialem FeSicim aktualné pfipravovanou
variantu.

Dale je ukolem studie verifikace dopravné technologické koncepce aktualné pfipravované varianty
pfi zahrnuti vlivu konceptu Rychlych spojeni Ministerstva dopravy, aby obé feSeni splfiovala stejné
pozadavky z pohledu kapacity drahy, a byla tedy dle ostatnich hledisek porovnatelna.

Ukolem je proto i shruti predpokladaného vyvoje poptavky po prepravé a moznych provoznich
konceptl na strané nabidky ve vyhledovém obdobi se zahrnutim vlivu Rychlych spojeni, nebot
jeden z nejvyznamnéjich Zelezniénich uzlt Ceské republiky je vzhledem k rozsahu jeho prestavby
nutno dimenzovat tak, aby vyhovoval i v dlouhodobém ¢asovém horizontu.

Ukolem studie tedy neni vybér vysledné varianty. Jde ,pouze“ o to, aby z pohledu Zelezniéniho
provozu byla obé feSeni srovnatelné vyhovujici budoucim potfebam. Vysledek studie bude
podkladem pro dokon€eni rozpracované studie proveditelnosti, ktera zhodnoti vice hledisek, nez
jen Zeleznicni provoz, a doporuéi vysledné feSeni.




2. VYMEZENI STUDIE
2.1. Varianty

Pro obé varianty zpracované v této studii bylo pfijato pracovni oznaéeni. Vychozi feSeni obou
variant jsou jednoznac¢né definovana zadavaci dokumentaci studie:

Varianta A — Reka

Schvalena a aktualné pfipravovana varianta podle dokumentace ,Zelezniéni uzel Brno — 1.84ast
osobniho nadrazi“, pfipravna dokumentace z roku 2005, zpracované Sdruzenim ,Zelezni¢ni uzel
Brno — osobni nadrazi“.

Nosnou ideou varianty je pfemisténi hlavniho nadrazi k jihu na trasu sou¢asného nakladniho
pratahu a opusténi prostoru dnesniho hlavniho nadrazi.

Oznagovana je jako ,Reka*, pfipadné ,U feky*, z diivodu situovani hlavniho nadrazi u pfemosténi
Svratky.

Obr.2 Zelezniéni uzel Bmo: varianta A — Reka
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Varianta B — Petrov

Alternativni navrh podle dokumentace ,Pfestavba Zelezni¢niho uzlu Brno varianta B s nadrazim v
centru®, studie z roku 2007, zpracovana Obc&anskou koalici Nadrazi v centru.

Hlavni ideou varianty je pfestavba hlavniho nadrazi v dnesni poloze s vybudovanim samostatné
podzemni kolejové skupiny v prostoru tzv. Malé Ameriky.

Oznacovana je jako ,Petrov*, pfipadné ,Pod Petrovem®, z divodu umisténi hlavniho nadrazi
v blizkosti této brnénské dominanty.



Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno Cast A

Obr.3 Zelezniéni uzel Brno: varianta B — Petrov
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2.2. Zajmova oblast

Vymezeni zajmové oblasti studie je stanoveno tak, aby pokrylo vSechna variantni feSeni v uzlu i na
pfivodnich tratich:

Obr.4 Vymezeni zkoumané casti sité
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2.3. Casové horizonty

Zelezniéni uzel Brno je vtéto studii posuzovan s predpokladanym stavem infrastruktury a
rozsahem provozu v téchto ¢asovych horizontech:

o Kratkodoby vyhled — doba vystavby, cca rok 2016,
o Stfednédoby vyhled — provoz pfed vystavbou RS, cca rok 2025,

e Dlouhodoby vyhled — s provozem RS po novych patefnich tratich, cca od roku 2040 dale.

2.4. Predpokladané upravy infrastruktury

Mimo vlastni Upravy ZUB je predpokladan pfiméfeny rozvoj a dpravy infrastruktury v okoli uzlu a
na relevantnich tratich, které mohou mit vliv na jizdy vlaki vedenych do ZUB. Infrastrukturni
upravy predpokladané zadavatelem jsou pro jednotlivé horizonty nasleduijici:

Kratkodoby horizont (doba vystavby, 2016)

e Elektrifikace Brno — Zastavka u Brna

e Upravy useku Modfice — Herspice

e Upravy Useku Zidenice — Maloméfice (Hady)

e Upravy na trati 260 — (peronizace stanic Adamov, Letovice,..)

e Zst. Breclav Il. stavba

e moderizace Zst. Olomouc

e Upravy na trati 250 — Brno Maloméfice — Brno Kralovo Pole (zvySeni rychlosti)

e spojky mezi tratovymi kolejemi traté 300 a 340 na Komarovské spojce (jako 1. etapa zajisténi
provozu ZUB; v rdmci vylukové &innosti)

Stirednédoby horizont (2025)

Stavby uvedené v kratkodobém horizontu jsou doplnény o nasleduijici:

e modernizace trati Brno — Pferov na 200 km/h,

o elektrifikace useku Zastavka u Brna — Jihlava bez Uprav smérového vedeni trasy,
e Kfrenovicka spojka a upravy zst. Slavkov u Brna vetné elektrifikace,

e rekonstrukce usekil a stanic HruSovany — Zidlochovice, Sakvice — Hustopece,

o Boskovicka spojka,

e modernizace trati 250 se zavedenim jizdy vozidel vyuzivajicim nedostatek pfevyseni I=270mm
a s naklapénim vozové skfiné.

Dlouhodoby horizont (2040+)

Stavby uvedené ve kratkodobém a stfednédobém horizontu jsou doplnény o nasleduijici:
e trat RS Praha — Brno,

e trat RS Brno — Pferov — Ostrava, je uvazovano s variantou 2+1, dvoukolejna trat RS a
zachovani stavajici jednokolejné traté pro pfiméstskou dopravu s pfipadnym casteCnym
zdvojkolejnénim dle provozni potfeby,

e zecCtyrkolejnéni useku Brno — Vranovice v tratovém uspofadani (v Modficich) 2+2 trat jako
zarodek traté RS Brno — Wien (+ pfipadné dalSi nové navazujici traté).



e pfip. moznost realizace SeverojiZzniho kolejového diametru (SJKD).

Pro trat Brno - Pferov je uvazovana horsi kombinace malo kapacitni trati a velkého rozsahu
provozu, proto je ve stfednédobém horizontu uvazovano pouze s modernizaci traté na 200 km/h.

2.5. Postup zpracovani studie

Zpracovani studie bylo rozdéleno do samostatnych blok:
1. stanoveni vyhledového rozsahu dopravy

2. zpracovani/verifikace dopravné technologické koncepce variant (zatizeni obou variant ,tak jak
byly navrZzeny“ vyhledovym rozsahem dopravy a nalezeni slabych mist)

3. zpracovani technickych fe$eni obou variant
4. dopravné technologické posouzeni navrzeného technického feseni
5. projednani s rozhodujicimi institucemi a odhad investi¢nich nakladd

6. Cistopis dokumentace

V prabéhu praci se ukazalo, Zze technicka FeSeni budou vyrazné odliSna od plvodnich navrhu.
Prace na blocich 3 a 4 tak musely probihat paralelné a prodlouzily dobu zpracovani studie.

Obé varianty byly zpracovany jednim pracovnim tymem. To sice neumoznilo zkratit dobu
zpracovani studie, zarucen tim ale byl naprosto jednotny pfistup k obéma variantam.

Pracovni tym IKP Consulting Engineers se dosud na piestavb& ZUB podilel minimalné a nebyl tak
ovlivnén vlastnimi pfedchozimi pracemi.

Na druhou stranu je logické, ze béhem jediné studie nemohl dosahnout takové hloubky poznani
jako ti, kdo se uzlem zabyvaiji jiz fadu let. Proto byli do pracovniho tymu pfizvani jak zastupci
projektantt aktualné pfipravované varianty, tak autofi feSeni pfedlozeného Obc&anskou koalici.

2.6. Pouzité podklady

Vedle vySe uvedenych dokumentaci vstupniho feSeni obou FeSenych variant byly vyuzity i dalsi
relevantni podklady:

e Vysokorychlostni trat Praha — Brno (v&. doplnéni zapojeni do ZUB), studie, 2010, Sudop Praha
¢ Analyza variant prestavby zelezni¢niho uzlu Brno, 2007, CityPlan

e Cast rozpracovaného PS ,Zelezniéni uzel Brno, modernizace prujezdu a l.¢ast osobniho
nadrazi — 1.etapa“ 2009

o ,Studie aglomeracniho projektu brnénské pfiméstské Zelezniéni dopravy 2020“ studie, 2011,
Sudop Brno

e Stanoveni priorit rozvoje pateini zelezni¢ni sité“, studie, 2010, IKP Consulting Engineers
e ,Aktualizace studie SUKD v Brné“ studie, 2011, CityPlan+IKP Consulting Engineers

e vyhledové rozsahy osobni dalkové, regionalni a nakladni dopravy (MD CR, JMK-Kordis)
e rozpracované trasy VRT Brno — Wien a Brno — Prerov

e Uzemné planovaci dokumentace a fada dalSich...



3. VYHLEDOVY ROZSAH DOPRAVY

Stanoveni vyhledového rozsahu dopravy je zcela zasadni krok pro uvahy o koncepcni prestavbé
kazdého Zelezni¢niho zafizeni.
Podkladem pro odhad rozsahu dopravy byly idaje rozhodujicich objednatelt Zelezni¢ni dopravy:

e Osobni dalkova doprava — Ministerstvo dopravy
O 130 - Odbor drah, Zelezniéni a kombinované dopravy,
O 190 - Odbor vefejné dopravy

e Osobni regionalni doprava — Jihomoravsky kraj (Kordis)
¢ Nakladni doprava — Ministerstvo dopravy (0130)

Spole¢né se zadavatelem studie byl sestaven vysledny navrh s pfihlédnutim k velmi dlouhé
zivotnosti navrhované infrastruktury. Bylo upraveno nebo dopinéno linkové vedeni vlak( osobni
dalkové i pfiméstské dopravy a jejich intervaly pro jednotlivé &asové horizonty, stanoveny
parametry vlakl (délka, rychlost, kapacita, trakce) a definovany ¢asové polohy v uzlu Brno.

Vyhledovy rozsah dopravy tak vyjadfuje maximalni poptavku, kterou zadavatel jako provozovatel
Zelezniéni infrastruktury (SZDC) v budoucnu o&ekava a hodla uspokojit.

3.1. Dalkova osobni doprava

V dalkové osobni dopravé je navrZzena dvousegmentova obsluha.

Dlouhodoby horizont (2040+)

Dlouhodoby ¢asovy horizont uvazuje s provozem Rychlych spojeni po nové paterni siti:
Prvni pfepravni segment (Ex):

e Ex1(...)Praha— Brno — Ostrava (...), takt 30",

e Ex 2 Praha (- Jihlava/Havli¢kv Brod) — Brno — Olomouc / Zlin, takt 30" (na vétvich 60°),
e Ex3 Praha — Brno — Wien/Budapest, takt 30" (na vétvich 607),

e Ex35 Hradec Kralové — Pardubice — Brno — Breclav, takt 60°,

o Ex30 Breclav/Wien — Brno — Ostrava (— Polsko), takt 607, (do Vidné v prokladu s Ex3),
e |C12 Brno — Olomouc, takt 60".

Druhy pfepravni segment (R):

¢ R8 Brno — Pferov — Ostrava, takt 607,

¢ R9 Praha — Havli¢kltv Brod — Brno, takt 60°,

e R11 Brno - Jihlava — Ceské Budé&jovice (...), takt 60’,

e R12 Brno — VySkov — Prostéjov — Olomouc — (...), takt 60",

¢ R13 Brno — Bfeclav — Otrokovice — Olomouc, takt 120",

e R19 Praha — Pardubice — Brno, takt 607,

e R31 Brno - Zlin, takt 60°,

e R32 Brno — Znojmo, takt 60" (ve Spicce 30),

e R33 (Praha -) Jihlava — Brno, takt 60°,

e R34 Brno — Mikulov na Moravé (— Bfeclav), takt 60".



Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno Cast A

Obr.5 Dalkovéa osobni doprava — dlouhodoby horizont (2040+)

Strednédoby horizont (2025)
Prvni pfepravni segment (Ex):
o Ex3 Praha — Pardubice — Brno — Wien/Budapest, takt 60°(Spicka 307),
e IC12 Brno — Olomouc, takt 60".
Druhy pfepravni segment (R):
e R8 Brno — Prerov — Ostrava — Bohumin, takt 607,
e R9 Praha — Havlickdv Brod — Brno, takt 60°,
e R11 Brno - Jihlava — Ceské Budé&jovice, takt 120",
e R12 Brno — VySkov — Prostéjov — Olomouc — (....), takt 60",
¢ R13 Brno — Bfeclav — Otrokovice — Olomouc, takt 1207,
e R19 Praha — Pardubice — Brno, takt 120",
Obr.6 Dalkova osobni doprava — stfednédoby horizont (2025)

Linky vlakt dalkové dopravy

. OSTRAVA
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Kratkodoby horizont (2016)
Kratkodoby horizont odpovida sou¢asnému stavu (GVD 2012/2013).

3.2. Regionalni osobni doprava
Dlouhodoby horizont (2040+)

Dlouhodoby horizont v regionalni osobni dopravé nebyl spoleénosti KORDIS uréen. Pro potieby
studie je jako podklad uvazovano linkové vedeni a rozsah provozu ve ,Studii aglomeracniho
projektu brnénské pfiméstské Zelezni¢ni dopravy 2020

e S1 (Tisnov) — Brno — (SJKD) — Sokolnice — Bu€ovice — Medovice, takt 30°/60°,
v pfipadé realizace SJKD budou slozeny ffi linky v jedné trase:
o linka A vedena v useku TiSnov — Slavkov u Brna — Nesovice v taktu ve $pi¢ce 307,
o linka B jen v useku Moravské namésti — Sokolnice-Telnice v taktu ve Spi¢ce 30,
o linka C jen v useku Moravské nam. — Hlavni nadrazi ve Spi¢ce zahustuje na takt 57,
e S2 (Bfezova n/S -) Letovice / Boskovice — Brno — Zastavka u Brna — Namést n/O (- Tiebic):
o takt 15" (Odb.Lhota-Rapotina — Zastavka u Brna),
o takt 30" (po Letovice, Boskovice a Namést n/O),
o takt60’ (po Bfezovou n/S a Tiebic),
e S3 Kfizanov / Nedvédice — Ti$nov — Brno — Hru$ovany u B. — Zidlochovice / Hustopege:
o takt 15°(TiSnov — HruSovany u Brna),
o takt 30" (po Hustopeée a Zidlochovice),
e Vsechny R vlaky linky R3 budou zastavovat nové v Zst. Brno-Re&kovice,
e S37 Brno-Kral.Pole — élapanice, takt 607,

e S41 Brno — Stfelice — Moravské Branice — lvancice / - Moravsky Krumlov (- Miroslav),
takt 30°/60°,

¢ R5 (JMK) Brno — Bfeclav — Hodonin, takt 1207,

e S6 Brno hl.n. — Brno-Slatina — Blazovice — Budovice, takt 60°/120°,
¢ R6 (JMK) Brno — Blazovice — Veseli na M., takt 60°/120°,

e S7 Brno — Brno-letisté Tufany — Vyskov na Moravé, takt 30°/60.

Strednédoby horizont (2025)
e S1 Brno — Sokolnice — Slavkov, takt 30",

e S2 Letovice/Boskovice — Brno — Zastavka u Brna (- Trebic€), takt 15" (v useku Blansko —
Zastavka u Brna),

e R2 Brno — Letovice (- Chocen), takt 120" (proklad s R19),

e S3 Kfizanov / Nedvédice — TiSnov — Brno — HruSovany u B. — Zidlochovice / Hustopece, takt
157, (v useku HruSovany u Brna — TiSnov),

e S41 Brno — lvancice / Miroslav, takt 307,
e R6+S6 (JMK) Brno — Kyjov — Veseli na M., takt 30°,



Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno

Cast A

e S7 Brno — Rousinov — Vy8kov na M., takt 30",
¢ R5 (JMK) Brno — Bfeclav — Hodonin, takt 120 (proklad s R13-MD).

Obr.7 Regionalni osobni doprava — dlouhodoby horizont (2040+)
- Os Nedvédice Il Brozovanss. Vlaky linek IDS JKM
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Obr.8 Regionalni osobni doprava — stfednédoby horizont (2025)
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Kratkodoby horizont (2016)

Kratkodoby horizont odpovida sou¢asnému stavu (GVD 2012/2013).

3.3. Nakladni doprava

Stanoveni vyhledového rozsahu nakladni dopravy je vSeobecné obtizné&jsi, nebot jeji objem se
odviji pfedevSim od kratkodobych obchodnich plant velkych pfepravct odrazejicich aktualni
hospodaiskou situaci. Do hry vstupuji i dlouhodobé nepredikovatelné vlivy trhu pohonnych hmot a
energii a téz netrzni zasahy v podobé regulace dopravniho trhu na zakladé politicky motivovanych

rozhodnuti.
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Podkladem pro vyhledovy rozsah byl rozbor sou¢asné nakladni dopravy (celkem 197 tras vlakl dle
GVD 2012) a odhad vyvoje pro jednotlivé segmenty: kontejnerova doprava, pfimé odesilatelské
vlaky, relacni vlaky s vozovymi zasilkami a mistni obsluha.

Z hlediska progndzy piepravy Ize konstatovat, Ze jednoznaéné nejperspektivnéjsi se jevi segment
kontejnerové dopravy, kde se uvazuje roc¢ni rlist o 5 %. Pozitivné by se mélo projevit zprovoznéni
uzlového terminalu Ceska Tiebova.

V pfipadé pfimych odesilatelskych viaku byl uvazovan stfedni scénar narlstu vykonua v zelezniéni
nakladni dopravé podle dokumentu Ministerstva dopravy: Dopravnich sektorovych strategii 2. faze
— Kniha 4 - Model dopravnich prognéz.

Pro relaéni vlaky byla pfedpokladana spiSe stagnace &i mirny pokles, resp. zefektivnéni vozby
vlakl a tedy lepSiho vyuziti kapacity stavajiciho poctu vlaku, takze pocet vlakl je neménny.

Dale byly do vyhledu ramcové zahrnuty cile Bilé knihy dopravni politiky> o pfevedeni dalkovych
pfeprav nad 300 km na Zelezni€ni/vodni dopravu. Vyuzita byla data o tranzitni nakladni dopravé
v Useku Praha — LanzZhot. Pro stfednédoby horizont se uvaZuje pfevedeni 30% pfeprav na
Zeleznici, tj. pfipocteni patficného podilu tranzitujicich kamion nad 12 tun (1 vlak jako ekvivalent
40 kamion(). Pro rok 2040 bylo pak uvazovano s pfrevodem 50% tranzitujicich kamionu.

Dlouhodoby a stfednédoby rozsah dopravy je pfehledné zobrazen v nasledujicich obrazcich:
Obr.9 Nakladni doprava — dlouhodoby horizont (2040+)
C.Tfebova Relace nakladni dopravy
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70/ 6 e

44/4
2/0
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12421
4/0 .
a0 - - Kyjov
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s I 132/12
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10 / 1 &0 16/2 Modfice
44/4  44/4 2002 . .,
Bieclav — @lace nakladni dopravy
108 /10 pocet vlakl za den / za 2h. Spicku

2 BILA KNIHA Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému u€inné
vyuzivajiciho zdroje, Evropska komise, Brusel, 28.3.2011, KOM(2011) 144, kapitola 2.5
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Obr.10 Nékladni doprava — stfednédoby horizont (2025)

C.Trebova  Relace nakladni dopravy
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8 / 0 s/o 142 Modfice

27/3 2513 60

Bieclav —elace nakladni dopravy
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3.4. Porovnani rozsahu dopravy

Ve varianté¢ A — Reka se rozsah dopravy ve stfednédobém horizontu (2025) oproti pfipravné
dokumentaci z roku 2005 vyrazné neméni, zatimco v dlouhodobém horizontu (2040+) dochazi
k naristu ve v8ech segmentech, nejvice potom v dalkové osobni dopravé vlivem RS. Spickovy
pocet osobnich vlakl vzrostl oproti pfipravné dokumentaci o 29%, nakladni doprava v celodennim
souCtu o 19%. Pfehledné porovnani rozsahu osobni dopravy pro dlouhodoby horizont pfinasi
nasledujici obrazek:

Obr.11 Porovnani rozsahu dopravy — varianta A, dlouhodoby horizont 2040+

BEx. IC — C.Trebova ¢ Trebova
: 1L 12
L i PD 2005 ST 2013
-Os 2 AN
\\\\\\ r
\\\
\\\\\\\ ’ ' st
Prah ) 2\ —_, Prerov Prerov
9ra a 2 - ‘ — = 18 pre

x
i —

+
Stfelice / \
L % Chrlice
| 4 4
&, Lomnn Do uzlu vstupuje el Do uzlu vstupuje
Bfeclav 82 Breclav (82) 110 (+ 34%) .
16 parQ vlakd za 2h $picku 24 paru vlaku za 2h $picku

Upozornéni: jde o 2-HODINOVOU 3picku

Pro variantu B — Petrov nelze rozsah jednodu$e Ciselné porovnat, nebot uvazuje jiné usporadani
regionalni dopravy. Nicméné v dalkové osobni dopravé byl plvodni rozsah jesté mensSi nez ve
varianté A, naopak vice vlakl bylo uvazovano v regionalni dopravé.
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Vice podrobnosti o stanoveni vyhledového rozsahu dopravy, detailni parametry jednotlivych linek a
jejich vzajemné vazby, komentar k Upravam oproti podkladiim objednatelt a porovnani s rozsahy
dopravy ve vstupnich dokumentacich obou variant je uvedeno v &asti D.1 této studie.



4. VARIANTA A — REKA

Varianta A navrhuje pfemisténi hlavniho nadrazi k jihu na trasu sou€asného nakladniho pratahu a
opusténi prostoru dnesniho hlavniho nadrazi. Zpracovatel studie pfedpoklada, ze ¢tenarim studie
je tento navrh v zédsadnich obrysech znam.

Ukolem studie byla verifikace dopravé technologické koncepce varianty A pfi zahrnuti viivu
konceptu Rychlych spojeni Ministerstva dopravy.

V dobach, kdy se formovalo ideové feSeni varianty A, bylo na vystavbu novych
(vysokorychlostnich) trati nahlizeno odliSnym zplisobem nez dnes. Jednak v oblasti stavebné-
technického a provozniho uspofadani se predpokladal smiSeny osobni a nakladni provoz
vyzadujici napf. niz8i podélné sklony trati. A jednak nebyl stanoven jasny €asovy horizont pro
realizaci, ani neexistovala opora v zavaznych statnich dokumentech, coz vytvarelo i v odborné
vefejnosti pocit, Ze pfi pfipravé (modernizacnich) staveb nema tento fenomén zatim pinohodnotné
misto. V disledku toho je zapojeni novych trati ve vychozim Fe$eni ZUB podle varianty A
implementovano jako budouci etapa kolejovych uUprav spide nez jako integralni sou¢ast feseni.

4.1. Problémova mista vychoziho navrhu

Pro vychozi technické feSeni a vyhledovy rozsah dopravy byl sestaven provozni model pro
dvouhodinovou Spicku pro stfednédoby a dlouhodoby horizont.

Primarné byl uvazovan jednoduchy model zaloZzeny na principu prokladu dvou intervall 15 minut
v dalkové a 15 minut regionalni dopravé a vychazejici z prfedpokladd feSeni infrastruktury, tj. trat
smér Prerov pojizdéna dvoukolejné s pravostrannym provozem, C&tyfkolejna trat hl. nadrazi —
Zidenice pojizdé&na v tzv. smérovém usporadani (vzdy dvé sousedni koleje pojizdéné stejnym
smérem).

Takto mechanicky sestaveny model by daval zkreslujici vysledky, proto byl iteraénimi kroky a
drobnymi zménami ve vedeni tras vlakl upraven tak, aby doSlo k rovhomérnégjSimu vyuziti
tratovych a stani¢nich koleji i k lepSimu vyvazeni zatizeni prvkl na zhlavich.

Obr.12 Varianta A — schéma ptvodniho usporadani zZst. Brno hl.n.

Zst. Brno hln.
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0
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Breclav
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km 141,260=1,667
Blazovice, Pierov

RS Prahé

nakl. pritah Chrlice

Dale byla do provozniho modelu jiz na pocCatku zahrnuta vyznamna zména ve vozebni technologii
osobni dopravy a s tim souvisejici zména v technologické praci stanice hl. nadrazi:

e v pfipravné dokumentaci z roku 2005 bylo uvazovano, ze cilové osobni vlaky od severu vijizdi
na liché koleje hlavniho nadrazi a jsou bud odstaveny na odstavné koleje, anebo pres jizni



zhlavi pfestaveny na odjezd smér sever do sudé skupiny koleji, tj. Zadny vlak neobraci
soupravu na stejné koleji.

koncepce v této studii naopak prfedpoklada, Zze — v souladu se svétovymi trendy i aktualnim

vyvojem v CR a s ohledem na horizont realizace pfestavby uzlu — vlaky budou v maximalni

miFe tvofit ucelené elektrické ¢i motorové jednotky nebo vratné soupravy s fidicimi vozy, které
nevyzaduji zdlouhavé objeti hnaciho vozidla. Obraty souprav cilovych viaku se tak odehravaji
pfimo na vjezdové koleji a nezatézuji dalSi ¢asti stanice.

Na zakladé zpracovani provoznich modelld bylo vyhodnoceno vyuziti kapacity dopravnich koleji
hlavniho nadrazi i vyuZziti propustnosti zhlavi a tratovych koleji. UvaZuje se trvani Spicky v délce
6 hodin, vypoétem se posuzuje $piCkové 2-hodinové obdobi. Vysledky pFehledné ukazuji
nasledujici obrazky:

Obr.13 Varianta A — vyhodnoceni stfednédobého horizontu 2025

Varianta A - 2025
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Obr.14 Varianta A — vyhodnoceni dlouhodobého horizontu 2040+
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Rozhodujicimi problémovymi misty vychoziho feSeni varianty A jsou:

kapacitni pretizeni zhlavi Zst. Brno hl.n. urovhovym zapojenim trati, a to jiz ve
stfednédobém horizontu (2025), coz je popsano i vdopravni technologii v pfipravné
dokumentaci z roku 2005; zatimco zatiZzeni jizniho zhlavi pokleslo zménou vozebni
technologie, pfetiZzeni severniho zhlavi pfetrvava,

kapacitni pretizeni Useku Brno hl.n. — Brno-Zidenice jiz ve stfednédobém horizontu,
zpusobené spoleénym provozem vSech segmentll dopravy a uspofadanim tratovych
oddilt, které vytvari dlouhé doby obsazeni prvkl; to se projevuje i na pretizeni obou
navazujicich zhlavi,

nemoznost vyuZivat nakladni objezd podél sudé skupiny koleji Zst. Brno hl.n., nebot
vlakové cesty nakladnich vlaka se uroviiové kfizi s cestami vSech osobnich vliaki smér
Vlarsky prasmyk, Olomouc, Prerov, Zlin na prerovské trati a v dobé, kdy je v taktu volny
slot pro vedeni nakladniho vlaku na trati smér Bfeclav, je zhlavi pravidelné obsazeno
vlakovou cestou ve sméru Prerov. Nakladni vlaky tak musi byt vedeny stfedem stanice po
kolejich €. 1 a 2 (bez nastupist),

v dlouhodobém horizontu (2040+) graduji vy$e uvedené problémy a v provoznim modelu
se projevi nedostateCny pocet nastupistnich hran pro vlaky RS (pfestoze zdanlivé celkovy
pocet hran vypoctové vyhovuje),

dale se v dlouhodobém horizontu projevi nedostate¢na kapacita dvojkolejného zapojeni
silné zatizené moravské magistraly Brno — Pferov,

diky uspofadani kolejisté nevyhovuje kapacitné ani jizni zhlavi zst. Brno hl.n. a navazujici
tratové useky.

Podrobnosti jsou uvedeny v ¢asti D.3 této studie.

4.2.

Upravené reseni

Pfi navrhu Uprav byly sledovany tyto priority:

e udrzeni charakteru kolejisté, tedy nehledani novych technickych koncepci, napf. s dalSim
mimouroviovym kFizenim trati,

¢ minimalizace zasahl do vychoziho feSeni, zejména do vazeb mezi kolejovymi skupinami a do
navaznych feSeni méstské infrastruktury,

¢ pokud mozno nerozsifovat plochy pro zeleznici vymezené uzemnim planem.

Hlavni zmény

Hlavni zmény FfeSeni vychazi z podstaty analyzovanych problému a Ize je spoleéné shrnout do
nasledujicich oblasti:

e posileni kapacity useku Bmo hl.n. — Brno-Zidenice zmé&nou organizace provozu na tratové
usporadani (dvé dvojice trati):

o segregace jednotlivych segmentl dopravy (regionalni versus dalkova osobni a
nakladni),

o rozdéleni kolejisté Zst. Brno hl.n. na tfi provozni celky a Uprava konfigurace kolejisté pro
zkraceni zhlavi a zrychleni viakovych cest,

o nezvySovani tratové rychlosti nad 100 km/h a pfekonfigurovani tratovych oddild pro
zabrzdnou vzdalenost 700 m,

e zapojeni dalsi tratové koleje od Pferova a Uprava zastavky Brmo-Cemovice,



e souvisejici Upravy v Brné-Zidenicich a Brné-Slating,

e v dlouhodobém horizontu pak samostatné zapojeni novych trati az do zst. Brno hl.n. v€etné
Uprav zhlavi a realizace dalSiho nastupisté (posilovani kapacity centralni ¢asti uzlu),

e a vytvofeni jazykovych nastupist pro smér Chrlice pro pfipad, Ze nebude realizovan
Severojizni kolejovy diametr (bez SIKD).

Obr.15 Varianta A — zména organizace provozu a zapojeni dal$i koleje od Prerova

Varianta A - upravy - cilovy stav
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Zst. Brno hlavni nadrazi
Kolejisté v Zst. Brno hl.n. je rozdéleno do tfech samostatnych provoznich celku.

Prvni je licha skupina pro pfiméstskou dopravu patefnich linek S2 a S3, navazujici na
segregovanou dvojici tratovych koleji od Zidenic. Linky se spole¢né sjizdéji v taktu a mezi vlaky
stejného sméru je mozny velmi rychly pfestup hrana-hrana. Skupina je v jizni ¢asti doplnéna
kusymi kolejemi s jazykovymi nastupisti (nastupisté €. 1 a 2) pro vlaky od Stfelic. V podrobnéjsi
dokumentaci by bylo vhodné posoudit mozZnost zvétSeni osové vzdalenosti koleji a rozSifeni
jazykovych nastupist tak, aby na nich bylo mozno umistit dvojici eskalator( vedle sebe. Lokalni
zvétseni Sirky kolejisté o max. 2 m bude nutno technicky fesit i mezi ulicemi Plotni a Dornych.

Obr.16 Varianta A — schéma Zst. Bmo hl.n. s rozdélenim na tfi provozni celky
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Druhym celkem je stfedni Cast stanice a prlijezdné koleje pro nakladni dopravu, oddélené od
ostatniho provozu protihlukovou sténou. Spole¢né vedeni nakladni i osobni dopravy je vyraznou
slabinou varianty A po v8ech strankach a nelze uvaZovat s vedenim nakladni dopravy pouze mimo
SpiCku osobni dopravy, nebot’ Spicka trva pfilis dlouno a komercni zajmy vyzaduji celodenni
nakladni provoz. Z hlediska doby obsazeni zhlavi a s ohledem na malou délku stani¢nich koleji se
vzdy uvazuje s prijezdem nakladnich vlaki bez zastaveni v Casovém okné, které vznika mezi
shluky osobnich vilakd vedenych v taktu.

Tretim celkem je suda skupina, kam jsou zapojeny traté RS Praha — Brno, RS Brno — Vranovice,
ale zaroven je zde soustfedéna veskera doprava od Brna-Slatiny v€etné traté RS Brno — Ostrava.
Mezi koleje pavodniho nakladniho pratahu na krajnich 2 kolejich na vychodni strané stanice je
vloZeno nové ostrovni nastupisté — izemi stanice tak musi byt roz§ifeno o cca 7 m. Do skupiny je
téZ zapojena trat od Chrlic, pro kterou jsou v dlouhodobém horizontu uréena 2 jazykova nastupisté
na severni strané (viz dale). Pro stfednédoby horizont je mozna redukce rozsahu sudé skupiny.

Modfické zhlavi je navrzeno pro hlavni cesty s rychlosti 80 km/h v€etné jizd vlakl linek S2 a S3.
Konfigurace umozniuje az 9 sou€asnych vlakovych nebo posunovych cest.

Zidenické zhlavi Zst. Brno hl.n. je diky segregaci provozu vyrazné zkraceno, coZ spolu s Gpravou
rychlosti umozriuje zkratit doby obsazeni jednotlivych prvkd a tim zvysSit jeho propustnost.

Usek Brno hl.n. — Brno-Zidenice

Ctyrkolejny Usek je provozovan v tratovém uspofadani se segregaci pfiméstské dopravy na
samostatnou dvoukolejnou trat’ (kol.¢. 903 a 905), zatimco dalSi dvé koleje (kol.€. 901 a 902)
slouzi pro dalkovou a nékladni dopravu. V zastavce Brno-Cernovice je nastupisté pouze u koleji
pro pfiméstskou dopravu.

Navrzeno je uziti zabrzdné vzdalenosti 700 m pfi maximalni tratové rychlosti 100 km/h. To umozni,
spolu s lepSim situovanim naveéstidel, zvySeni poctu tratovych oddilt a tim zvySeni kapacity tohoto
kritického Useku ZUB. Toto feSeni bylo odsouhlaseno na jednani Fidiciho vyboru studie dne
13.5.2013.

Zastavka Brno-Cernovice

Pavodni feseni se tfemi ostrovnimi nastupisti bylo zredukovano na dvé, dlsledné slouzici pro
pfiméstskou dopravu a prostor prostfedniho nastupisté byl vyuzit pro zapojeni treti koleje
prerovske trati.

Obr.17 Varianta A — usporadéni provozu v zast. Brno-Cernovice
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Usek Brno-Cernovice — Brno-Slatina

Pro zvy$eni kapacity je Usek nové FeSen jako tfikolejny v iseku od zastavky Brno-Cernovice, pied
zastavkou Bmo-Cernovicka terasa piechazi do &tytkolejného (tratového) uspofadani.

UvaZuje se opét se segregaci pfiméstské dopravy, v tfikolejném Useku Cernovice — Cernovicka
terasa je uvazovano s obousmérnym provozem na koleji . 804/4, zatimco koleje €. 806/1 a 808/2
jsou urCeny pro dalkovou dopravu; tedy uspofadani provozu tzv. 1+2. Pro vjezd do hlavniho
nadrazi je mozné vyuzit jak kolej pferovské traté, tak jednu kolej ze E&tyikolejného svazku do
Zidenic; rozhoduijici zatiZeni zhlavi viezdovymi cestami tak Ize rozloZit na vice prvka.

V Cernovickém kolejovém trianglu jsou polohy koleji oproti navrhu v pfipravné dokumentaci
posunuty az o cca 5 m dovniti oblouku. Pro Ctyfkolejné usporadani je upraveno i fedeni zst. Brno-
Slatina. Podle stanoviska mésta Brna ze dne 26.3.2014 k rozpracované dokumentaci bude nutna
dil¢i lokalni uprava uzemniho planu, pfip. bude v podrobnéjsi dokumentaci nalezeno jiné feseni.

Obr.18 Varianta A — tisek Brno-Cernovice — Brno-Slatina
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Zst. Brno-Zidenice je upravena tak, aby umoznila Groviiové kiizeni jednotlivych smér(i pfiméstské
a dalkové osobni a nakladni dopravy z tratového usporadani do smért H. Brod, C. Tfebova a Brno
Maloméfice.

V pfipadé, Ze urovhové usporadani bude v budoucnu zpusobovat provozni potize, je mozna
dodate¢na realizace mimouroviiového pfesmyku pro oddéleni segmentt dopravy (na draznich
pozemcich podél zst. Brno Maloméfice mezi planovanym pfemosténim VMO a mimouroviiovym
kfizenim vyjezdu z Zst. Brno Maloméfice na Havli¢kilv Brod s trati na Ceskou Trebovou). Nicméné
Z provedeného posouzeni simulaci budouciho provozu takova potfeba nevyplyva (viz dale).

Obr.19 Varianta A — tprava Zst. Brno-Zidenice
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Usek Stielice — Brno

V ramci stfednédobého horizontu nejsou v tomto useku navrhovany zadné upravy. V dlouhodobém
horizontu je do tohoto Useku zapojena nova trat RS Praha — Brno. Reseni kolejového uzlu bylo
oproti studii z roku 2010 zredukovano o ¢ast kolejovych spojek v oblasti Odb. Brno-Videriska, které
nebudou pravidelné vyuzivany. V dalSich stupnich dokumentaci bude nutné koordinovat vedeni



trati 240 a RS Praha — Brno s vyhledovym rozSifenim dalnice D1 a upravou mimourovhové
kfizovatky se silnici 1/52.

Obr.20 Varianta A — zapojeni traté Brno—Strelice a RS Praha—Brno

A

(RS1}—-d
(Rs2}—>

Zast. Star}?HLiskovcc
km 149,803

=]
o |G
o

Qdb., Zast. Brno-Videriski
km 151,744 —— Kolej stavajici
—— Kolej sousedni stavby
—— Kolej upravena v ramci ZUB
—— Kolej upravena v ramci RS Praha - Brno
Kolej vyhledového propojeni trati RS
smér Vranovice (-Wien) mimo ZUB

4+— 602
— 600

»— 95h

Zapojeni RS Brno — Vranovice

RS Brno — Vranovice je zapojena na zapadni strané do bfeclavského zhlavi Zst. Modfice, ktera
bude pro prichod traté RS upravena (jiz mimo tuto studii). Pro udrzeni segregace provozu je
navrzeno mimourovriové kfizeni breclavské traté a vedeni nové traté RS ve stopé stavajiciho
nakladniho prutahu pfimo do sudé kolejové skupiny zst. Brno hl.n. paralelné s trati RS Praha —
Brno.

Vysokorychlostni doprava je tak soustfedéna do jedné kolejové skupiny s moznosti jednoduchého
pfechodu vlakl z jedné traté na druhou. Vyhodné je to prfedevsSim pro dllezity smér dalkové
dopravy Praha — Brno — Bfeclav — Wien / Bratislava, ktera ma v Brné avrat. Nicméné do feSeni je
zahrnuta i moznost vyhledové bezuvratové spojky trati RS Praha — Brno a Brno — Vranovice.

Podrobnosti a vykresova dokumentace jsou uvedeny v ¢asti F.1 této studie.

4.3. Podrobné posouzeni

Upravené feSeni bylo podrobeno novému dopravné-technologickému posouzeni podobné jako
vychozi navrh. Provozni model pro vypocetni dvouhodinovou S$piCku pro stfednédoby a
dlouhodoby horizont byl na upravené feSeni modifikovan.

V dlouhodobém horizontu bylo obtizné umistit k nastupistim vlaky vedené po tratich RS. Problém
spociva pfedevsim v nutnosti obracet bezkolizné soupravy linek jedoucich po trati smér Pferov a
zaroven provést Gvrat vlakd linky Ex3 Praha — Brno — Wien/Budapest. Uvrat vyZaduje nalézt
vhodny slot na trati RS Praha — Brno a zaroven Brno — Vranovice, aniz by byl nadmérné
prodluzovan pobyt vliaku ve stanici.

Pro redukci poctu potfebnych nastupist se vlaky nékterych linek manipulaéné prestavuji do
odstavnych koleji, pro linky R9 a R31 je navrzeno provozni propojeni, ¢imz se rovnéz Setfi
nastupni hrany. Ve 2-hodinové vypoctove Spicce je uvazovano v nejzatizenéjsSim sméru Modfice —
Maloméfice celkem 8 paru nakladnich vlakd projizdéjicich osobnim nadrazim bez zastaveni.

Na zakladé zpracovani provoznich modelu bylo vyhodnoceno vyuziti kapacity dopravnich koleji
hlavniho nadrazi i vyuZiti propustnosti zhlavi a tratovych koleji. Vysledky pfehledné ukazuji
nasledujici obrazky:



Obr.21 Varianta A — podrobné posouzeni stfednédobého horizontu 2025
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Obr.22 Varianta A — podrobné posouzeni dlouhodobého horizontu 2040+
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Poznamka: Vypocet K za urcitych okolnosti (vysoky pocet soubéznych cest) nedava vypovidajici
hodnotu, pro posouzeni kapacity je vyznamnéjsi ukazatel So.

Pro ovéfeni stability provozniho modelu byla provedena simulace budouciho provozu ve
vypocetnim systému OpenTrack.



Stabilitou se rozumi odolnost proti vlivim zpozdéni, tj. schopnost asové a mistné omezovat nebo
odbouravat zpozdéni vlakd, vznikajici v dusledku interakce s jinymi vlaky, které jsou ovliviiovany
vstupnim a primarnim zpozdénim. Metodika hodnoceni odpovida smérnicim némeckych drah® a
projednani se zadavatelem studie.

Zakladnim parametrem pro posouzeni stability je porovnani sumy zpozdéni vlaki na vstupu a na
vystupu ze systému (uzlu), zejména s ohledem na rlist/zachovani/snizovani celkového zpozdéni.

Za akceptovatelnou hranici mezi potencialné rizikovou a nedostatecnou urovni kvality provozu je
obecné povazovan narast zpozdéni o 1,0 min [stfedni hodnota] pfes celou oblast simulace pro
kazdy vlak osobni dopravy. Rozmezi mezi ekonomicky optimalni a potencialné rizikovou situaci je
stanoveno na 10 % hodnoty pfedchozi hranice (tedy 0,1 min), respektive na 5 % relativniho
narlstu zpozdéni.

Tab.1 Vyhodnocovani kvality provozu v zavislosti na vztahu vstupniho a vystupniho zpozdéni

Uroveii kvality <o . < e Zpozdéni
Suma zpozdéni / zména zpozdéni . ,
provozu (pomér vstup/vystup)
Vyborna v i sda&ni i 5
Suma vysﬁupmchvzpvoz'dem se ?prq’[J sume Jednoznacéné klesa (< 1)
(A) vstupnich zpozdéni znatelné snizuje

Ekonomicky optimalni | - celkova suma zpozdéni zlstava piiblizné stejna,

(B) resp. vyrazné se nemeéni Beze zméeny (= 1)

Potencialné rizikova | Suma vyvolanych zpozdéni narista. Pokud existuji

Casové rezervy, nedostacuji. Suma zpozdéni mezi Mirny rast
(© vstupem a vystupem evidentné roste.
Nedostate¢na (D) Suma zpozdéni vyrazné a silné roste Jednoznaéné stoupa (> 1)

Vyhodnoceni provozu bez plsobeni vlivi zpozdéni prokazalo, ze navrzeny provozni koncept je
staticky pIné realizovatelny. Celkové hodnoceni kvality provozu v&etné nakladni dopravy je ,A-B*.

Vyhodnoceni provozu véetné vlivl vstupniho a primarniho zpozdéni je pro jednotlivé segmenty
ukazuje nasleduijici tabulka:

Tab.2 Varianta A — dosaZené drovné kvality provozu

Funkéni vrstva (segment) viaku Uroven kvality provozu
Nakladni doprava C
Regionalni doprava B
Dalkova doprava A-B
OSOBNi DOPRAVA B
VSECHNY VLAKY B

% Deutsche Bahn AG: DB-Richtlinie 405 +Fahrwegkapazitat a DB-Fachbuch ,Eisenbahnbetriebstechnologie*



Lze konstatovat, Ze pfes celkovy drobny nartst sumarniho zpozdéni (cca 4%, v absolutni hodnoté
okolo 3 s na vlak) neni pfi uvazovaném provoznim konceptu funkénost a stabilita provozu ZUB
zasadné dotcena. Upravené feSeni je tedy pfiméfené robustni a vstupni zpozdéni viakd v uzlu
vzrusta jen zanedbatelng, tedy infrastruktura bézné provozni odchylky zvlada, ale nedokaze je
tlumit. Vzhledem k tomu, Ze vyhledovy rozsah dopravy byl stanoven jako maximalni, je takovy
zavér v pofadku a znadi, Ze infrastruktura neni pfedimenzovana (pro dany rozsah dopravy).

Pfes celkovou relativni nekriticnost, nékteré linky vykazuji vysoké az extrémni narasty zpozdéni,
které mohou negativné ovlivnit chovani ostatnich vlaku v siti. Je to zejména linka Ex3 (Praha —
Brno — Wien/Budapest), vykazujici uroven kvality ,D. K vyraznému narlstu zpozdéni dochazi
zménou sméru jizdy béhem minimalni technologické doby pobytu s nizkou rezervou vyuzitelnou na
utlumeni zpozdéni. Uvrat se tak ukazuje v&t$im problémem, nez bylo odekavano a bude nezbytné
dobu pobytu vlakl prodlouzit i za cenu negativniho vlivu na cestovni dobu linky.

V prostoru Zidenic je provoz dalkové dopravy stabilni, problém predstavuje jen tangencialni linka
S37, vedena jednokolejnou spojkou spole¢né s nakladnimi vlaky Maloméfice — Prerov. TézZ linka
S3 projizdi touto oblasti relativné obtiznéji, pfesto vznikajici odchylka nepfesahuje ¢tvrt minuty ani
v jednom ze smérl. Neni tedy nutné pfistoupit k vystavbé& nového mimouroviiového presmyku,
které bylo ve varianté A v oblasti Maloméfic zvaZovano jako alternativa.

Vice podrobnosti je uvedeno v ¢asti F.2 této studie.

4.4, Casovy plan

Je nezpochybnitelné, Ze varianta A se nachazi v pokroCilém stadiu pfipravy vystavby. Po letech
prace na ruznych studiich zintenzivnila pfiprava v roce 2002 po schvaleni vladou, do soucasné
doby (3/2014) se podafilo dojit do faze (tfetiho) vydani tzemniho rozhodnuti.

Pokud by jesté v roce 2014 padlo nové rozhodnuti o pokracovani pfipravy varianty A, Ize nasledné
provést dil€i lokalni Upravu uzemniho planu (pokud nebude vylou€ena jinym technickym feSenim)
a poté uvazovat o dokonc&eni rozpracovaného projektu 1. ¢asti stavby v letech 2016-2017.

Bude-li hladce vydano stavebni povoleni, vystavba by mohla byt zahajena v roce 2018 ¢i o rok
pozdéji. Podle Casového planu z pfipravné dokumentace je mozné oCekavat dokon&eni stavby
pfiblizné za 4 roky, tzn. v roce 2021 i spiSe 2022.

Tab.3 Varianta A — harmonogram pfipravy a realizace

Studie proveditelnosti

Nové rozhodnuti

A - lokalni zmé&na UP -
A - projekt stavby -

A - stavebni povoleni :l
A - vystavba

2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034




5. VARIANTA B — PETROV
Puavodni navrh OK NvC

Navrh OK NvC uvaZuje pfestavbu hlavniho nadrazi v dnesni poloze s vybudovanim samostatné
podzemni kolejové skupiny v prostoru od tzv. Malé Ameriky po Zelny trh.

Zakladnim prvkem pavodniho navrhu je modernizace a rozsifeni kolejisté sou¢asné zst. Brno hl.n.
o dalSi dvé koleje a vlozeni dalSiho ostrovniho a vnéjdiho nastupisté. Dale je navrZzena podzemni
4-kolejna stanice, slouZici ve stfednédobém horizontu jako hlavové nadrazi pro vlaky pfiméstské
dopravy, zatimco v dlouhodobém horizontu slouzi jako prujezdna stanice pro viaky RS.

Trat RS Praha — Brno je pfivedena do uzlu od severu tunely pod méstem, prochazi podzemni
stanici a pokraCuje jednak smérem na Vranovice podél souCasné breclavské traté, a jednak
smérem na Pferov novostavbou trati pfes Komarov a kolem leti5té Brno-Tufany. Toto uspofadani
vylu€uje uvrat na vyznamné lince RS Praha — Wien/Budapest, druhy zakladni prvek celého
navrhu.

Vlaky pfiméstské dopravy byly v dlouhodobém horizontu pfesunuty z podzemni stanice do
Severojizniho kolejového diametru (SJKD), ktery tak byl v plvodnim navrhu integralni soucasti
feSeni. AvSak je nutné upozornit, Ze se jedna o technicky i provozné velmi odliSné pojeti SUKD od
feSeni, které sleduje Jihomoravsky kraj a mésto Brno.

Ukolem studie bylo dopracovani navrhu OK NvC do takové odborné Grovné&, umozfuijici technicko-
technologické srovnani s variantou A.

Obr.23 Varianta B — schéma ptvodniho navrhu OK NvC, dlouhodoby horizont 2040+
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5.2. Problémova mista vychoziho navrhu

Pfed zahajenim posouzeni musel byt navrh OK NvC upfesnén o nezbytné technické detaily a
dopracovan o napojeni na traté zpracované v jinych projektech a téZz o ucelené FeSeni
infrastruktury pro dlouhodoby horizont 2040, které v plivodnim materialu neni:

o vyfeSeni napojeni koleji RS od Vidné,
e upfesnéni napojeni z nakladniho pritahu na SJKD.

Pro takto dopInéné technické feSeni a vyhledovy rozsah dopravy byl opét sestaven provozni model
pro 2-hodinovou vypoctovou 3SpiCku pro stfednédoby a dlouhodoby horizont a postupné byl
iteranimi kroky upravovan tak, aby doSlo k rovhomérmnéjSimu vyuziti kapacity koleji a prvka ve
zhlavich.

Nicméné tento provozni model nelze pfimo srovnavat s variantou A — Reka diky jinému pojeti
linkového vedeni regionalni dopravy oproti pfedstavam objednatele, jez je dano vyuzZivanim
podzemni hlavové stanice, resp. SJKD.

Ve stfednédobém horizontu jsou do podzemni skupiny vedeny vlinky S1, S7 a S41,
v dlouhodobém horizontu byly do SJKD smérovany linky S3 od Modfic a S2 a S41 od Stfelic. Viaky
od Blanska byly v ramci modelu provazeny do protilehlych ramen ve sméru Vy3kov a Chrlice, ¢imz
dochazi k znaénym odchylkdm od provozniho modelu varianty A.

Vysledky vyhodnoceni vyuZiti kapacity dopravnich koleji hlavniho nadrazi i vyuZiti propustnosti
zhlavi a tratovych koleji ukazuji pfehledné nasledujici obrazky.

Obr.24 Varianta B — vyhodnoceni stfednédobého horizontu 2025
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Rozhodujicimi problémovymi misty upfesnéného vychoziho feSeni varianty B jsou:

e nedostatecna kapacita podzemni skupiny koleji osobniho nadrazi pro provoz vlaki RS, kde
vzhledem K jeji izolované poloze a zpusobu zapojeni traté RS bude nutné zvySeni poctu
staniCnich koleji,

e nedostateCna kapacita tratové koleje smér Modfice v disledku obousmeérného vedeni vlakul
pro eliminaci koliznich cest,

o ve stfednédobém horizontu je nedostatecna kapacita stfedniho zhlavi osobniho nadrazi,



Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno

Cast A

e naopak vypoctové nevyhovujici kapacita podzemni skupiny koleji osobniho nadrazi je ve
stfednédobém horizontu pouze zdanliva a zpusobuje ji dlouhé vyckavani obracejicich vlaka,

e vaznym problémem je nucené zaintegrovani SJKD do feSeni varianty B a to v odliSném
provoznim i technickém konceptu oproti sledovanému fedeni.

Obr.25 Varianta B — vyhodnoceni dlouhodobého horizontu 2040+
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Ze stavebné-technického pohledu se po ovéreni geologickych poméra ukazala jako problematicka
poloha podzemni skupiny ¢aste€né v razenych tunelech pod Zelnym trhem a okolni zastavbou.
Rozmérna pétilodni stanice by nebyla umisténa ve skalnim prostfedi granodioriti brnénského
masivu, jak se domnivali autofi fe$eni, ale v oblasti sprasovych hlin a terciérnich jilu.

Rovnéz ukon&eni podzemni stanice na jiznim konci rampami se zhlavim ve sklonu 25%e,
navazujicim bezprostfedné na prostor nastupist, bylo vyhodnoceno jako nepfili§ vhodné zejména

pro negativni vliv na rozjezd vlaki a problematické navazujici pfemosténi feky Svratky se
zahloubenim ulice Pofici.
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Obr.26 Varianta B — pavodni usporadani podzemni stanice dle OK NvC
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5.3. Upravené reseni

Pfed upravami probéhla odborna diskuze se zadavatelem i autory feSeni OK NvC o filozofii
navrhu, aby fedeni obou variant byla opravdu srovnatelna a nezavdala pfi¢inu k dalSim diskuzim.

Obecny pfistup k navrhu Uprav — podzemni stanice

Technické feSeni varianty B — Petrov bylo jejimi autory pfipravovano jako minimalistické Stihlé
prijezdné nadrazi v centru mésta. To je obecné spravny pfistup. AvSak v tomto pfipadé se jedna o
uzel ve strategické poloze na soudasné a i budouci Zelezniéni siti CR. Nelze pfipustit, aby tsporné
feSeni kliCového nadrazi, pfedevsim podzemni kolejové skupiny, ohroZzovalo budouci provoz celé
rychlostni sité v hodnoté nékolika stovek miliard korun.

Pfedné aktualizovany vyhledovy rozsah provozu RS bude podstatné vySsi nez autofi uvazovali a
ztoho vyplyva kapacitni nedostateCnost podzemni skupiny. Dale provoz nebude piné
segregovany, ale vlaky budou pfechazet na konvencni sit, vedle projizdéjicich budou existovat i
vychozi a konc€ici dalkové osobni viaky 2. segmentu, které neni vzdy efektivni provazet do
odstavného nadrazi. Takové jizdy pfedstavuji provozni naklady, zatézuji dalSi infrastrukturu, a
prodlouzeni celkové doby obratu muze vyzadovat nasazeni vice vozidel. A v neposledni fadé se
musi infrastruktura vedle pravidelného provozu pfiméfené vyrovnat i s oCekavanymi Ci
neo¢ekavanymi nepravidelnostmi.

Rozdéleni stanice do dvou oddélenych kolejist svazanych jen na jednom zhlavi a zapojeni traté
RS Praha — Brno pouze do podzemni stanice znamena, Ze se kolejové skupiny mohou jen
omezené vzajemné zastoupit a kazda z nich musi byt samostatné navrzena s urcitou rezervou.

Nevyhodou podzemnich stanic je obecné jejich obtizna &i téméf nemozna budouci modifikace a
rozSifovani, ktera eliminuje jinak bézné vyuzivanou metodu etapizace vystavby.

S touto mySlenkou potfeby zajisténi provozni spolehlivosti celého uzlu a tedy i systému RS bylo
pfistoupeno k dopracovani technického feSeni podzemni kolejové skupiny.

Obecny pfristup k navrhu tprav — SIKD
Druhym strategickym okruhem je otazka Severo-jizniho kolejového diametru (SJKD).

SJKD byl vfeSeni sledovaném Jihomoravskym krajem i méstem Brnem navrzen pro viaky
pfiméstské dopravy lehkeé stavby s délkou do 100 m a provozem postupné zahustovanym na velmi
kratké intervaly na trati, kde nebude pfilis ovliviiovan ostatnim draznim provozem.

Autofi navrhu OK NvC do diametru zavedli vyznamnou ¢€ast vlaka linek S, tedy jednak vyrazné
vétSi podil a také jiny charakter regionalni dopravy. SJKD by tak musel byt pfefeSen v parametrech
pro zelezni¢ni provoz s délkou viakii 170 m a s ohledem na vliv soubéhu provozu SJKD a ostatni
drazni sité. Pfepracovan by musel byt i koncept dopravni obsluznosti Jihomoravského kraje.

Nicméné zcela zasadni je, ze plvodni koncepce OK NvC byla bytostné zavisla na existenci
diametru, nebot po obsazeni podzemni kolejové skupiny vlaky RS neni kam jinam vést Cast
regionalnich vlakl. Tzn. Ze vystavba SJKD by musela zcela pfedchazet vystavbé RS !

Av8ak SJKD v soucasné dobé neni zakotven ve strategickych dokumentech statu (na rozdil od
RS), bez jehoz pomoci je vystavba nemyslitelna.

Z divodu porovnatelnosti bylo proto k varianté B pfistoupeno metodicky stejné jako k varianté A:
feSeni musi byt zivotaschopné i bez kolejového diametru. Tim ovSem doslo k podstatné zméné
v rozsahu provozu v nadzemni Casti stanice.




Hlavni zmény

PFi navrhu uprav byla zachovana hlavni mysSlenka navrhu se samostatnou podzemni kolejovou
skupinou a zapojenim traté RS Praha — Brno tunely pod méstem, resp. s novou trati smé&rem
Pferov v nové stopé kolem letisté.

Hlavni zmény vychazi z analyzovanych problému a Ize je shrnout do nasledujicich oblasti:
e zvySeni kapacity podzemni ¢asti stanice rozsifenim na celkem 6 prujezdnych koleji,

e posun podzemni ¢asti stanice jiZzné tak, aby byla cela realizovana v hloubené jamé; pod
zastavbou mésta zustavaiji jen tratové tunely, podzemni ¢ast podchazi feku Svratku a
vystupuje na povrch az na jejim pravém bfehu,

e zvySeni kapacity nadzemni ¢asti stanice; kromé jiz uvazovanych dvou dalSich prijezdnych
koleji oproti dneSnimu stavu jde o pfidani tfi kusych stani¢nich koleji s novym nastupistém.
Kusé koleje slouzi téz pro vlaky smér Chrlice pro pfipad, Ze nebude realizovan SJKD.

DalS$i vyznamné zmény reagujici na pribéh zpracovani jsou nasleduijici:

e smér Brno — Prerov fesen jako dvé oddélené 2-kolejné traté (pfiméstska pres Slapanice a
novostavba RS),

e nakladni prutah bez B.-Dolni stoupa na uroven +1 (odpovidajici niveleté varianty A) kvuli
kfiZzeni s novou trati Brno — Pferov a novymi komunikacemi VMO.

Zst. Brno hlavni nadrazi — podzemni éast

Podzemni skupina je navrzena se 6 prlajezdnymi kolejemi, kolejisté je usporfadano do tFi
dvoukolejnych svazku, na které na severni strané navazuji nejvyse dvojkolejné razené tunely pod
meéstem. Jizni zhlavi umoznuje rozplet do dvou dvoukolejnych hloubenych tratovych tunell ve
sméru Pferov a Vranovce.

Dvé stfedni koleje jsou déleny na poloviny a vyuzivaji se na severni i jizni ¢asti pro obraty
kongicich vlakl bez ovliviiovani protismérného provozu.

Obr.27 Varianta B — schéma Zzst. Brmo hl.n. se dvéma kolejovymi skupinami
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Podzemni stanice bude zelezobetonova konstrukce zhotovena v oteviené stavebni jamé. Po dobu
vystavby bude jama zajisténa milanskymi sténami s nékolikauroviiovym kotvenim pomoci lanovych
predpjatych kotev. Hloubka jamy dosahuje cca 23 m od urovné dnesnich koleji, tj. cca 18 m pod
sousedni uli€ni urovni.



V oblasti ulice Nadrazni bude vystavba provadéna metodou Top-Down s vylou¢enim provozu vzdy
pouze na poloviné ulice. Na milanské stény bude provedena horni stropni deska, na ni ihned
zfizena nova vozovka a pfeveden provoz. Prace v podzemi budou nasledné provadény pod
hotovym stropem. InZenyrské sité v€etné kolektoru musi byt na vystavbu pfedem pfipraveny.

Samostatny problém podzemni stanice pfedstavuje pamatkové chranéna budova skladisté Mala
Amerika (viz dale).

Pfi pfechodu feky Svratky bude oteviena stavebni jama zajisténa dvojitou tésnénou sténou ze
Stétovnic, ktera prehradi feku napudl. Po vystavbé konstrukce tunelt bude tok preveden nad
hotovou zasypanou €ast a oteviena jama pro dalSi ¢ast tunelt. Dno toku je cca 1,6 m nad hornim
licem konstrukce hloubenych tunell. Dvé kanalizace vedené podél feky a ostatni sit€ musi byt
provizorné pfevedeny pres stavebni jamu.

Ve stfednédobém horizontu (bez provozu RS) postauje pro zajisténi provozu pouze Ctvefice
koleji, avSak neuvazuje se ani o rozSifovani, ani o vystavbé dvou samostatnych konstrukci, ale
rovnou o vystavbé celé podzemni stanice. Viz téz asovy plan nize v textu.

Zst. Brno hlavni nadrazi — nadzemni ¢ast

Nadzemni ¢ast stanice slouzi primarné vlakim priméstské dopravy. Provoz je segregovan podle
jednotlivych trati na jiznim zhlavi. Nastupidté €. 2 a 3 umozriuji velmi rychly pfestup systémem
hrana-hrana mezi vlaky stejného sméru paternich linek pfiméstské dopravy S2 a S3. Na ostatnich
kolejich jsou ukon&eny regionalni linky a dalkové vlaky 2. segmentu. Dvé kusé koleje €. 10 a 11
slouzi pro vlaky smér Chrlice pro pfipad, Ze nebude realizovan SJKD.

Rozvoj kolejisté je limitovan vyhledovym rozSifenim obchodniho domu na vychodni strané
kolejisté, proto bylo mozné rozSifeni pouze o 2 prlijezdné a 3 kusé koleje. Pro kratkodobé
odstaveni souprav slouzi kusé manipulacni koleje na obou zhlavich.

Minimalni polomér smérového oblouku staniénich koleji (i u nastupist) je 300 m, standardnich
hodnot (600 m u nastupisté) nelze diky sou¢asnym stisnénym poméridm dosahnout.

Niveleta kolejist€ musi byt zvySena, aby umoznovala zvétsit svétlou vysku pod mostem ulice
Hybesova/Uzka pro podjezd tramvaje, zdvih koleje dosahuje aZ 0,8 m, maximalni podélny sklon
koleje v prostoru nastupist je 2,5%o.

Jizni ¢ast nastupist lezi na soustavé mostnich objektl, stejné tak dvé pfilozené pridjezdné koleje
s nastupi$tém se nachazi na zelezobetonové galerii, nebot v prostoru pod kolejistém je uvazovana
(v nékterych variantach pfestupniho uzlu) tramvajova trat’ se zastavkou.

Obr.28 Varianta B — galerie pro rozSifeni nadzemni &asti stanice
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Zst. Brno hlavni nadrazi — prestupni uzel

Pfestupni uzel zprostfedkovava vazby mezi obéma kolejovymi skupinami, systtmem MHD a
parterem mésta.

Vazba na MHD se pfedpoklada pfevazné ztramvajovych zastavek HI. nadrazi, Nové sady,
Soukenickd a nové vzniklé tramvajové zastavky v podjezdu pod Zelezniéni trati v ulici Uzka,
pfipadné druhé zastavky v galerii pod novymi kolejemi vedle obchodniho centra.

Dale se uvaZuje moznost vyuZiti plochy nad podzemni stanici a dalSich stavajicich draznich
pozemkU pro autobusové nadrazi a zachytné parkovisté P+R.

Pfestupni uzel se sklada z nékolika vySkovych urovni:

e Uroven +1, cca 206,00 — 207,00 Bpv:
o nastupisté nadzemni kolejové skupiny (vlaky regionalni a dalkové dopravy),
o tramvajové zastavky HI. nadrazi a Nové sady,
o ulice Nadrazni, pési vazba do centra mésta,

e Uroven 0, cca 200,00 — 202,00 Bpv:

o nadzemni ¢ast planovaného nového vestibulu pod Zelezniéni trati, irover sou€asnych
podchodu na nastupisté,

o noveé navrzené tramvajove zastavky,
o havrzené autobusové nadrazi a parkovisté P+R
o vyusténi méstského podchodu za OD Tesco

o kfizovatka Nadrazni — Nové sady — Hybesova (202,00 BpV), ul. Uzka pod Zelezniéni
trati po kfizovatku Dornych,

o pésivazba do jizni Casti mésta,
e Urover -1, cca 192,00 — 195,00 Bpv:

o komunikacni mezipatro zajistujici vazby z podzemnich nastupist do planovaného
nového vestibulu, pfip. na povrch,

o Vjizni ¢asti podzemni odstavy bus &i parkovisté P+R,

o nastupisté SIKD (cca 192,00 Bpv),
e Urover -2, cca 186,00 - 187,00 Bpv:

o nastupisté podzemni kolejové skupiny (viaky RS).
Pfistupy na nastupisté jsou soustfedény pfedevsim na jiznich koncich nastupist nadzemni Casti
stanice, kde navazuji na novy vestibul na urovni ulice Uzka pod mostnim objektem.

Severni ¢ast nastupist je napojena na stavajici rozSifeny jizni a pfedevS§im na dnesSni méstsky
podchod. Stavajici severni podchod muze byt zachovan pouze jako prichod pod kolejistém.
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Obr.29 Varianta B — pfestupni uzel

e 1

Napojeni RS Brno - Vranovice

Trat RS Brno — Vranovice je zapojena na zapadni strané do bfeclavského zhlavi zst. Modfice,
ktera je pro prichod traté RS upravena. Toto vedeni koresponduje se zapojenim traté do
podzemni skupiny. Je tak umoznéno bezkolizni a pfimé propojeni trati RS Praha — Brno a Brno —
Vranovice bez nutnosti uvraté.

Usek Brno hl.n. — Blazovice

Trat Brno hl.n. — Blazovice je az do oblasti Komarova vedena ve stopé& dnesnich jednokolejnych
trati Brno — Pferov a Brno — Veseli n.M. Vyjezd z uzlu je navrzen jako Ctyfkolejny se dvéma
samostatnymi dvoukolejnymi tratémi. Jedna je urena pro regionalni dopravu s maximalni rychlosti
160 km/h. V misté pfemosténi ulice Hnévkovského je navrZzena nova zastavka Brno-Komarov
s vazbou na planované prodlouzeni tramvajové trati. Za zastavkou nasleduje urovriové odboceni
traté na Chrlice, zapojené v budoucnosti do trasy SJKD pred zastavkou Cernovicky hajek.

Druha dvoukolejna trat je ur€ena pouze pro dalkovou dopravu a primarné je zapojena do
podzemni kolejové skupiny Zst. Brno hl.n. Obé traté jsou vedeny spole¢nym koridorem kK letisti
v Brné Tufanech, kde dochazi k jejich oddéleni. Trat pro pfiméstskou dopravu je napojena do
tratového Useku Brno Slatina — Slapanice, zatimco trat dalkové dopravy pokraduje podél letisté a
napojuje se do trasy modernizace traté Brno — Blazovice podle dokumentace zpracované pro
variantu A — Reka.

U letisté Brno Tufany je na obou tratich navrZzena zastavka.
Usek Brno hl.n. - Brno Zidenice

Zachovana je stavajici poloha dvoukolejné traté. Vyjimkou je most pies ulici Kolisté, kde je nutna
uprava polohy kolejisté, zdvih nivelety koleji se pfedpoklada na mostech pfes ulice Samalova a
Bubenickova.
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Nakladni prdtah
Varianta B pfedpoklada zachovat oddéleni osobni a nakladni dopravy v rozhodujici ¢asti uzlu.

Nakladni pritah musi byt pfelozen z dlvodu kfizeni s novou trati Brno — Pferov a novymi
komunikacemi. Vy8kova poloha nové pferovskeé trati v misté kfizeni odpovida niveleté souc¢asného
pritahu a je zcela fixovana rampami z podzemni ¢asti stanice a kfizenim s vodoteCemi a
systémem vyznamnych pozemnich komunikaci VMO.

Nakladni prutah stoupa podélnym sklonem 5,5 %0 na uroven az cca 10 m nad terén (4 m nad
uroven soucasné nivelety prutahu).

Odstavné nadrazi

Navrh odstavného nadrazi byl upraven pro feSeni varianty B. Pozadovanému rozsahu dopravy
jednotliva stanovidté provozniho oSetfeni souprav vyhovi, uvazuje se jednotné stanovisté pro
v8echny druhy souprav odpovidajici délky.

Pro zadany rozsah provozu je nutné zvySeni kapacity kolejist€ pro odstavovani souprav a téz
prodlouzeni délky odstavnych koleji, nebot zakladni délka soupravy rychliku je 205m.

Neni uvazovano s udrzbou ani odstavovanim souprav viakl RS.

5.4. Souvisejici oblasti
Vliv na zivotni prostredi

Res$ena oblast je rozsahla a vedle vlastniho uzlu zahmuje i novostavby trati RS, jejichz dopad je
pochopitelné vyrazné odliSny od pfestavby draznich zafizeni ve stavajici poloze.

Z hlediska vlivu na zvlast chranéna uzemi je mozné za vyznamny povazovat prlichod ochrannym
pasmem maloplo$né pfirodni rezervace (PR) Cernovicky hajek, nova trat prochazi EVL Hobrtenky
soustavy chranénych uzemi NATURA 2000 (pfevazné v tunelu), trasy se dotykaji regionalnich
biokoridort v udoli feky Svratky a Svitavy a vyzaduji zasahy do zemédélského i lesniho pladniho
fondu. Vlivy na ovzdus$i a vodu bude mozné hodnotit v podrobnéjSich studiich.

Navrhovana zafizeni zasahuji do zaplavového Uzemi (pritok Q100) feky Svratky a Svitavy. To je
velmi zasadni skute¢nost s ohledem na navrh podzemni stanice, ktera svoji polohou podvazuje
funkénost celého systému trati RS !

Nejvét§im negativnim dopadem zeleznice je bezesporu hluk. Zjednoduseny vypocétovy model
posuzoval zatizeni pro rok 2000 a pro dlouhodoby vyhled (2040+). U trati modernizovanych ve
stavajici trase nedochazi vlivem rekonstrukce kolejového svrsku a spodku a limitovanym
navySenim intenzit dopravy (pfevedenim c&asti dalkovych vlaki na nové traté RS) k narustu
ekvivalentnich hladin akustického tlaku a je proto mozné pouzit korekci pro starou hlukovou zatéz.

V soubézich stavajicich trati s novymi tratémi dochazi k vyznamnému narustu intenzit dopravy a
korekci neni mozné uvazovat, stejné jako u novostaveb trati RS. Podle zjednodu$eného modelu
byly navrzeny orientacni rozsahy protihlukovych opatfeni.

Vliv na pamatky

Zelezniéni traté protinaji hranice méstské pamatkové rezervace a tunelové zapojeni nové traté
Praha — Brno je vedeno pfimo pod historickou ¢asti mésta. Pfimo dotéenou nemovitou kulturni
pamatkou bude jednak vypravni budova hlavniho nadrazi, ale pfedevSim objekt byvalého
Zelezni€niho skladisté Mala Amerika spolu ¢astmi byvalého viaduktu pavodni videriské traté, které
se nachazi pfimo nad podzemni stanici.
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Technicky je mozné uvazovat o zachovani skladisté a v prabéhu vystavby provést jeho podchyceni
a ulozeni na nosné konstrukce podzemni stanice. Takové pfipady jsou ze zahranici i z CR znamy.
Bude to v3ak nepochybné velice naro¢ny a tedy drahy a stavbu prodluZujici podin.

Druhou cestou je zvazit celospoleCenskou hodnotu chranéného objektu, s pfihlédnutim k jeho
aktualnimu stavu, nakladidm na jeho zachovani a budouci vyuzitelnosti, a rozhodnout o jeho
uplném odstranéni ¢i uchovani jen vybranych fragmentt pfi uvolnéni prostoru stavenisté, nebo
pfip. o redukci objemu, ktery bude podchycen. Rozhodnuti bude vysoce odborna otazka zna¢né
pfesahujici ramec této studie.

Most pfes ulici Hybedovu nelze zachovat.

Obr.30 Pamatkové chranény objekt skladisté Mala Amerika

Uzemni dopady

Varianta B — Petrov bude vyzadovat podstatnou zménu Uzemniho planu mésta Brna, ktery
v souCasné podobé jiz uvazuje s opusténim dneSnich ploch drahy v oblasti hlavniho nadrazi a
S jinym vyuzitim uzemi.

Dopad na SJKD

Severojizni kolejovy diametr je uvaZzovan v podobé, jakou sleduje Jihomoravsky kraj a mésto Brno.
Trasa SJKD neni v jeho centralni ¢asti pod méstem pozménéna. Jedinym zasahem do SJKD je
pFizplsobeni umisténi zastavky Brno-Cernovicky hajek pro vedeni dvou dvoukolejnych trati Brno —
BlaZovice na katastru Cernovic.

ZUB je i ve varianté B - Petrov (stejné jako ve varianté A) pfipraven na stav, kdy nebude SJKD
realizovan, a presto umozni vyhledovy provoz na zausténych tratich podle definovaného konceptu.
Uzel tedy neni na vystavbé SJKD bytostné zavisly (na rozdil od pavodniho navrhu OK NvC).

Pokud nebude SJKD realizovan, budou vlaky linky S1 od Chrlic pokraCovat ze zastavky Brno-
Cernovicky hajek do stanice Brno hl.n, kde budou ukon&eny.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 39 €. 112853



5.5.

Podrobné posouzeni

Upravené feSeni bylo podrobeno novému dopravné-technologickému posouzeni podobné jako
vychozi navrh. Provozni model pro dvouhodinovou 3pi¢ku pro stfednédoby a dlouhodoby horizont
byl modifikovan na upravené fedeni.

Pro provoz v horizontu 2025 byly zpracovany dva alternativni plany obsazeni osobni stanice.

Prvni variantou je vyuzivani pouze nadzemni &asti stanice v pIné konfiguraci. Jsou tak zajistény
relativné kratSi pfestupni vazby v jedné vySkové urovni.

Druhou variantou je realizace redukované nadzemni ¢asti bez trojice kusych koleji, ale spole¢né s
podzemni ¢asti s (doCasné) Etyfmi kolejemi pro vedeni regionalnich vlak( podle plvodni koncepce
OK NvC. Takto je navrzeno stavebné technické fe3eni.

Nicméné s ohledem na Casové souvislosti vystavby se stfednédoby horizont nemusi vibec uplatnit
a bude zaviset na postupu vystavby sité RS (viz kap. 5.6).

Obr.31 Varianta B — podrobné posouzeni stfednédobého horizontu 2025

Pripustné hodnoty
Stielice K=69.6% K=71.4% dl. $picky | 4h | 6h
K=69.6% S0=0.483 S0=0.500 K 100%
Brno-Videfiska S0=0.483 So 0.75] 0.7
K=70.0% Brno hl.n. K=95.2%
S0=0.471 S0=0.667
K=70.0% K=84.2% K=59.2%
S0=0.471 o S0=0.600 So0=0.350
K=40.1% A podzemni skupina ,I.
S0=0.217 Brno-H. Her$pjce ovrchova skupina Brno-Zidenice
(\ H.Brod
/| C.Trebova
p—
{ ] C.Trebova
Bfeclav \_/ H.Brod
Brno-Maloméfice
Brno jih —_—
Odb.H.Herspice
nakladni pritah L
K=25.0% Odb. Cernovice
S0=0.175 K=100% K=100% K=86.4%
K=25.0%__ i %SO:O.W):O.%O S0=0.650
S0=0.175 azovice K=105.8% K=84.40%
Pferov Chrlice S0=0.633 S0=0.62

Obr.32 Varianta B — podrobné posouzeni dlouhodobého horizontu 2040+

PrFipustné hodnoty
Strelice K=48.0% K=81.5% K=78.95% K=61.4% K=76.9% dl. Spicky 4h | 6h
K=48.0% S0=0.333 S0=0.450 S0=0.59 S0=0.442( S0=0.533 K 100%
Brno-Videnska S0=0.333 |K=80.0% Praha | K=60.6% So 0.75] 0.7
K=54.5% K=64.0% S0=0.542 Brno hl.n. S0=0.4.17
S0=0.30 S0=0.433 K=80.0%
K=54.5% K=64.0% S0=0.542 K=78.7% K=60.0%
S0=0.30 S0=0.433 S0=0.500 S0=0.333
K=36.6% | podzemni skupina
S0=0.183 vice povrchova skupina Brno-Zidenice
H.Brod
Wien ) /N C.Trebova
{ ) C.Tiebova
Breclav A4 H.Brod
Brno jih ) . Brno-Maloméfice
Odb.H.Herspice ——— |
K=70.6%
nakladni pritah L K=60.0% S0=0.40
K=75.0% Odb. Cernovice S0=0.35
S0=0.525 K=100% K=70.6% K=70.0%
K=75.0%__ s %SO:O.W):OA% S0=0.525
S0=0.525 azovice K=99.9% K=84.75%
Prerov Chrlice S0=0.542 S0=0.62




V dlouhodobém horizontu 2040 jsou do podzemni skupiny vedeny vlaky dalkové dopravy z novych
trati RS smérem Praha a Wien. Diky uspofadani kolejisté s délenymi nastupistnimi hranami byla
ziskana kapacita i pro koncici vlaky a pro dosazeni pozadovanych ¢asovych poloh spoju v uzlu.
Ostatni linky dalkové dopravy jdou vedeny do nadzemni ¢asti nadraZzi.

Ani ve S$pi¢ce neni tfeba realizovat odstupy souprav z divodu potfeby uvolnéni nastupistni hrany
(které je pvodné uvazovano ve stavebné technické casti).

Na zakladé zpracovani provoznich modelu bylo vyhodnoceno vyuziti kapacity dopravnich koleji
hlavniho nadrazi i vyuziti propustnosti zhlavi a tratovych koleji. Vysledky pfehledné ukazuji
nasledujici obrazky.

Simulace provozu byla provedena stejnym zpusobem jako ve varianté A. Vyhodnoceni provozu
bez plsobeni vlivi zpozdéni prokazalo, ze navrzeny provozni koncept je staticky pIné
realizovatelny. Celkové hodnoceni kvality provozu v&etné nakladni dopravy je ,A“.

Vyhodnoceni provozu véetné vlivl vstupniho a primarniho zpozdéni je pro jednotlivé segmenty
ukazuje nasledujici tabulka:

Tab.4 Varianta B — dosaZené urovné kvality provozu

Funkéni vrstva (segment) viaku Uroven kvality provozu
Nakladni doprava A
Regionalni doprava A-B
Dalkova doprava A
OSOBNi DOPRAVA A
VSECHNY VLAKY A

Simulace ukazuje, ze celkové vystupni zpozdéni v oblasti simulace neroste, dokonce dochazi
systematicky k jeho snizovani, coz znamena, ze za predpokladanych okolnosti je rozsah dopravy
je na dané infrastruktufe dlouhodobé& provozovatelny. Reseni je tedy robustni a systém se chova
velmi stabilné.

Potencialné rizikovou uroven kvality provozu vykazuji pouze linky regionalni dopravy S3 a S37,
odchylky vznikajici pfedevS§im v severni ¢asti uzlu vSak nepfedstavuji riziko naruSovani
spolehlivosti provozu.

Podrobnosti jsou uvedeny v ¢asti E.2 této dokumentace.

5.6. Casovy plan a organizace vystavby

Varianta B je v pfipravé viceméné na zaCatku. Po rozhodnuti o jeji realizaci bude nutné zpracovat
sérii geologickych, technickych a urbanistickych studii, které ziskaji detailnéjSi podklady a
rozvedou feSeni do podrobnosti nezbytné pro zpracovani nové dokumentace EIA, podstatnou
zménu uzemniho planu mésta a koordinaci se souvisejicimi stavbami, nejen draznimi. Nasledovat
bude proces EIA a pofizeni zmény uzemniho planu, po nich zpracovani pfipravné dokumentace a
vydani uzemniho rozhodnuti. Nasledné zpracovani projektu stavby a vydani stavebniho povoleni.



Dobu pfipravy Ize odhadnout na 10 let. Vystavba mlze byt zahajena cca v roce 2024 a podle
harmonogramu postupu vystavby bude trvat 7,5 roku. DokonCeni stavby tak je mozné ocCekavat
pfiblizné v roce 2032. Pokud se nékteré &asti stavby podafi pfipravit a realizovat v pfedstihu, pak
muzeme hovofit o dokonceni kolem roku 2030. To v8e za pfedpokladu, Ze se pfiprava na néjaké
sporné otazce na roky nezastavi.

Tab.5 Varianta B — harmonogram pfipravy a realizace

2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034

Studie proveditelnosti

Nové rozhodnuti

B - studie geol., technic., urban.

- zména UP, proces EIA

- pfipravna dokumentace _

- Gzemni rozhodnuti ]

- projekt stavby _

]

*) *)

- stavebni povoleni

|0 || ||

- vystavba

*) pokud nékteré ¢asti budou pfipraveny a realizovany v pfedstihu, Ize dokonéeni uvazovat v roce 2030

Z Casového planu vyplyva, ze stfednédoby horizont 2025 (provoz pfed vystavbou RS) se
pravdépodobné pfilis neuplati, nebot prvni traté RS maiji byt zprovoznény jiz do roku 2030.

Bude tak efektivnégjSi pfikroCit rovnou k vystavbé celého rozsahu podzemni stanice. Pouze
v pfipadé dlouhodobého odlozeni vystavby trati RS, zejména nové traté Praha — Brno, ma vyznam
zvazit pfechodné stavy a etapizovat pfestavbu ZUB postupné s rozvojem sité RS.

Organizace vystavby uvaZzuje v 1. fazi (etap&) realizaci objektt v Hornich Her$picich a Zidenicich v
trvani 1 rok a 9 mésicl. Tato faze muze byt provedena v predstihu.

2. faze (etapa) vystavby zahrnuje zahajeni vystavby podzemni skupiny a pfestavbu povrchové
skupiny vlastniho hlavniho nadrazi v trvani 2 let a 11 mésicu,

3. faze (etapa) zahrnuje dokon&eni podzemni skupiny a objekty v prostoru jizné od vlastniho
hlavniho nadrazi (za Svratkou); trva 2 roky a 7 mésicu.

Vystavba objektt podzemni skupiny je kritickou ¢asti planu. Celkova doba vystavby je odhadovana
na 7,5 roku.



6. ZAVERY
Studie naplnila své ukoly, kdyz:

o byl sestaven aktualizovany vyhledovy rozsah dopravy pro kratkodoby (2016), sttednédoby
(2025) a dlouhodoby (2040+ se zahrnutim vlivu Rychlych spojeni) €asovy horizont,

e podrobeny zkoumani byly dopravné technologické koncepce a uréena problémova mista
plGvodnich FfeSeni obou variant,

o aobé zadané varianty byly ve stejné podrobnosti upraveny do podoby, Ze splfuji stejné
pozZadavky z pohledu Zelezni¢niho provozu a jsou tedy podle ostatnich hledisek porovnatelna.

Vyhledovy rozsah dopravy

Vyhledovy rozsah dopravy vyjadfuje maximalni poptavku, kterou zadavatel jako provozovatel
Zelezni¢ni infrastruktury v budoucnu o¢ekava a hodla uspokojit.

V kratkodobém horizontu odpovida sou€¢asnému provozu (jen pro hodnoceni obdobi vystavby).
Ve stfednédobém horizontu rozsah dopravy zhruba odpovida pfipravné dokumentaci z roku 2005.

V dlouhodobém horizontu dochazi k naridstu ve vSech segmentech, nejvice pak v dalkové osobni
dopravé vlivem provozu RS. Spitkovy podet osobnich vlakd v uzlu vzrostl oproti pfipravné
dokumentaci o 29%, nakladni doprava v celodennim souctu o 19%.

Problémova mista varianty A — Reka
Rozhodujicimi problémovymi misty vychoziho fe$eni varianty A — Reka jsou:

e kapacitni pfetizeni zhlavi zst. Brno hl.n. aroviiovym zapojenim trati a kapacitni pfetizeni useku
Brno hl.n. — Brno-Zidenice, zplusobené spoleénym provozem v§ech segmentl dopravy a
uspofadanim tratovych oddild,

¢ nemoznost vyuzivat nakladni objezd podél sudé skupiny koleji. Nakladni vlaky musi byt
vedeny stfedem stanice po kolejich &. 1 a 2 (bez nastupist),

e nedostateény poCet nastupistnich hran pro viaky RS,

e nedostate¢na kapacita dvojkolejného zapojeni silné zatiZzené magistraly Brno — Prerov.

Problémova mista varianty B — Petrov

Rozhodujicimi problémovymi misty vychoziho feSeni varianty B — Petrov jsou:

¢ nedostatecna kapacita podzemni skupiny koleji osobniho nadrazi pro provoz viaka RS,
e ve stfednédobém horizontu nedostate¢na kapacita stfedniho zhlavi osobniho nadrazi,

e podvazani funkénosti varianty v dlouhodobém horizontu vybudovanim Severojizniho
kolejového diametru (SJKD) jiz pfed vystavbou RS a uvazovani koncepce regionalni dopravni
obsluhy odliSné od pfedstav jejiho objednatele,

e poloha podzemni stanice Castecné v rozmérnych razenych tunelech v geologicky nevhodnych
pomérech pod zastavbou v okoli Zelného trhu.

Pro zajisténi porovnatelnosti bylo u obou variant dale shodné uvazovano s moznosti, Ze SIJKD
nebude realizovan a vlaky od Chrlic budou odbavovany v kolejisti hlavniho nadrazi.



Upravené feseni varianty A — Reka

Pfi navrhu dprav byl dodrzen charakter sou¢asného pfipravovaného feSeni, minimalizovany
zasahy do vazeb mezi kolejovymi skupinami a do navaznych feSeni méstské infrastruktury.

Hlavni zmény FeSeni Ize shrnout do nasledujicich oblasti:

e posileni kapacity Gseku Brno hl.n. — Brno-Zidenice zmé&nou organizace provozu na tratové
usporadani (dvé dvojice trati):
o segregace jednotlivych segmentl dopravy (regionalni versus dalkova osobni a
nakladni),

o rozdéleni kolejisté zst. Brno hl.n. na tfi provozni celky a Uprava konfigurace kolejisté pro
zkraceni zhlavi a zrychleni vlakovych cest,

o nezvySovani tratové rychlosti nad 100 km/h a pfekonfigurovani tratovych oddilG pro
zabrzdnou vzdalenost 700 m,

e zapojeni dal$i tratové koleje od Pterova a Uprava zastavky Bmo-Cemovice,

e souvisejici Upravy v Brn&-Zidenicich a Brné-Slating,

¢ v dlouhodobém horizontu pak samostatné zapojeni novych trati RS az do zst. Brno hl.n. v€etné
uprav zhlavi a

o realizace dal§iho nastupisté v zst. Brno hl.n. (vyzaduje roz§ifeni prostoru stanice),

e vytvofeni jazykovych nastupist pro smér Chrlice pro pfipad, ze nebude (v€as) realizovan
Severojizni kolejovy diametr.

Pro upravené feSeni bude nutna dil€i lokalni uprava Uzemniho planu, pfip. bude v podrobnégjsi
dokumentaci nalezeno feSeni nevyzadujici Upravu.

Nové dopravné technologické posouzeni upraveného feSeni prokazalo dostateCnou kapacitu
infrastruktury.

Simulace budouciho provozu ukazala, ze upravené feSeni je pfiméfené robustni a vstupni
zpozdeéni vlaku v uzlu vzrista jen zanedbatelné, tedy Ze infrastruktura bézné provozni odchylky
zvlada, ale nedokaze je tlumit. Vzhledem k tomu, ze vyhledovy rozsah dopravy byl stanoven jako
maximalni, je takovy zavér v pofadku a znadi, ze infrastruktura neni pfedimenzovana (pro dany
rozsah dopravy).

Casovy plan predpoklada moznost dokoné&eni (1. &asti) stavby v roce 2021, resp. 2022.

Odhad investi¢ni nakladnosti feSeni varianty A je 51 mld.K¢ (mezi invariantnimi body na pfivodnich
tratich).

Upravené resSeni varianty B — Petrov

PFi navrhu Uprav byla zachovana hlavni myslenka navrhu OK NvC pfestavby sou€asného hlavniho
s vybudovanim samostatné podzemni kolejové skupiny a zapojenim traté RS Praha — Brno tunely
pod méstem, resp. s novou trati smérem Pferov v nové stopé kolem letisteé.

Naopak, puvodni koncepce vyzadujici zprovoznéni Severojizniho kolejového diametru pred
vystavbou RS a v odli§nych provoznich a technickych parametrech, nez sleduje Jihomoravsky kraj
a mésto Brno, byla opusténa a feSeni upraveno tak, aby nebylo zavislé na SJKD podobné jako
varianta A.



Hlavni zmény feSeni Ize je shrnout do nasledujicich oblasti:
o zvySeni kapacity podzemni ¢asti stanice rozSifenim na celkem 6 koleji,

e posun podzemni ¢asti stanice jiZzné tak, aby byla cela realizovana v hloubené jamé; pod
zastavbou mésta zustavaiji jen tratoveé tunely, podzemni ¢ast podchazi feku Svratku a
vystupuje na povrch az na jejim pravéem bfehu,

e zvySeni kapacity nadzemni €asti stanice; kromé jiz uvazovanych dvou dalSich prijezdnych
koleji oproti dnednimu stavu jde o pfidani tfi kusych stani¢nich koleji s novym nastupistém.
Kusé koleje slouzi téz pro vlaky smér Chrlice pro pfipad, Ze nebude realizovan SJKD.

DalSi vyznamné zmény reagujici na prubéh zpracovani fe$eni jsou nasledujici:

e smér Brno — Prerov fesen jako dvé oddélené 2-kolejné traté (pfiméstska pres Slapanice a
novostavba RS),

e nakladni pratah stoupa na uroven +1 kvdli kfizeni s novou trati Brno — Pferov a novymi
komunikacemi VMO,

e potfeba zvysit poCet a prodlouzit délky odstavnych koleji v odstavném nadrazi.

Varianta B neodpovida sledované urbanistické koncepci mésta a bude vyzadovat vyznamnou
zménu uzemniho planu.

Nové dopravné technologické posouzeni upraveného Fedeni prokazalo dostateCnou kapacitu
infrastruktury.

Pro provoz v horizontu 2025 jsou zpracovany dvé alternativy: pouze nadzemni ¢ast stanice v piné
konfiguraci, anebo nadzemni €ast bez kusych koleji a podzemni Cast s (doCasné) pouze
4 kolejemi. S ohledem na Casové souvislosti vystavby se vSak stfednédoby horizont nemusi
uplatnit a zavisi na postupu vystavby sité RS.

Simulace budouciho provozu ukazala, ze upravené feSeni je robustni a systematicky utlumuje
vstupni zpozdéni vlakul, provoz je dlouhodobé velmi stabilni.

Casovy plan predpoklada moznost dokonéeni stavby v roce 2030, resp. 2032.

Odhad investi¢ni nakladnosti feSeni varianty B je 62 mld.K¢ (mezi invariantnimi body na pfivodnich
tratich).



7. DOPORUCENI

Na zakladé zkuSenosti ziskanych (nejen) pfi zpracovani dila pfedklada zpracovatel studie
nasledujici doporuceni.

Vyhledovy rozsah osobni dopravy

Jiz v pribéhu prezentaci rozpracované studie se objevil nazor, ze stanoveny vyhledovy rozsah
dopravy pro dlouhodoby horizont je pfili§ vysoky a neodlvodnitelny.

Rozsah dopravy byl opravdu stanoven jako aktualné pFedstavitelné maximum a jde o odborny
odhad, ktery odrazi urcité nazorové obdobi. Zadavatel studie se obecné nespokojil s rozsahem
dopravy pozZzadovanym objednateli. Je nesporné, Ze v prubéhu dalSi pfipravy a zpracovani studii
proveditelnosti bude vyhledovy rozsah dopravy korigovan podle vysledkl pFepravnich prognéz.
Ov8em timto postupem se také projevi rozpor filozofie navrhu, ktery bude zdanlivé davat za pravdu
uvedenym pochybnostem.

Pohled objednateld dopravy mnohdy nesaha do dalekych horizontl a téz hodnotici obdobi
ekonomickych analyz a pfepravnich prognéz je aktualni metodikou stanoveno na 30 let od
zahajeni vystavby. OvSem Zivotnost koncep&niho uspofadani uzlu (nikoliv dil€ich prvku), za kterou
je zodpovédny spravce infrastruktury, je fadové 80—100 let provozu. Nejméné polovinu této doby
by uzel nemél predstavovat takovy (neoCekavany) kapacitni problém, ktery by vyzadoval jeho
pfestavbu, a z tohoto pohledu je také pfistoupeno ke koncepci feseni.

Za povSimnuti stoji vyvoj pozadavku objednateltl dopravy uvadény ve studii jako pocet parli viaku
vstupujicich do uzlu za 2-hodinové obdobi. Podle pfipravné dokumentace zroku 2005 je
vyhledovy pocet part celkem 82, pozadavky shromazdéné v zavéru roku 2012 hovofi jiz o 98
parech, tj. jde o narlst o cca 20% za necelé desetileti, ve studii se pracuje se 110 pary, tedy nad
pozadavky bylo pfidano 12% vlaka.

Vysokym se jevi zejména odhad poctu viaki Rychlych spojeni. Samozfejmé, tento koncept je
v ranné fazi pfipravy, jeho celkova efektivnost bude teprve zkoumana ve studii pfilezitosti a sérii
studii proveditelnosti. A i kdyz lze vést diskuzi o jednotlivych linkach, jejich potfebnosti a
vyuzitelnosti, napf. o€ekavanych 8 resp. 9 vlakl za (Spi¢kovou) hodinu na vstupu nové trati od
Prahy nelze povazovat za nerealnou hodnotu. Nejde pouze o relaci Praha—Brno, jde o Sirokou
skladbu linek v 60° taktu. Je spojeni 1x za hodinu z Prahy do Vidné a stejné tak do Budapesti
nerealné? Neuzivi se spojeni 2x za hodinu z Prahy do Ostravy? Maji byt krajska mésta (Jihlava,
H.Kralové, C.Bud&jovice, Olomouc, Zlin) vyhledové obslouzena ve $pice rychlym spojenim 1x za
hodinu? Dostupnost spojeni, tedy interval linek, je veli¢inou vyrazné ovliviujici rozhodovani
cestujiciho. Co je mu platné, Ze jde o spoj s vysokou rychlosti, kdyz na né&j v exponované dobé
musi 2 hodiny Cekat...

Oduvodnéni pro stanoveni vysokého odhadu mizeme hledat ve zkuSenosti. Situace kolem
Zelezni¢niho uzlu Praha dobfe ukazuje, jak se mulze ,realisticky“ odhad vyhledového rozsahu
dopravy rychle stat problémem. RuUst poctu vlakid odhadovany v zaCatku prvni dekady tohoto
stoleti (tj. ve stejné dobé jako udaje pro ZU Bmo z roku 2005) na 20-30% se jevil véem jako
dostateCné optimisticky. Dosazen vSak byl dfive, nez byly nékteré useky modernizovany (!) a
v soudasné dob& SZDC jiz opétovné fesi, co s nedostateénou kapacitou napf. kolinské traté.
Chceme toto opakovat za 20 let v Brné?

Co vlastné tento vysoky odhad zpusobil? Ve varianté A pfibylo jediné nastupisté mezi koleje
pavodniho nakladniho objezdu, pocet prijezdnych staniCnich koleji se nezménil a pfibyly kusé
koleje pro regionalni vlaky. Zapojeni dalsi tratove koleje od Prerova je korekci stavu, kdy provoz




byl ze 4 tratovych koleji sveden v nejzatizenéjSim useku na vstupu do hlavniho nadrazi pouze do
dvou koleji.

Ve varianté B je zména vyznamna v obou kolejovych skupinach, vyvolana je ale pfedevSim
zménou pfistupu k navrhu uzlové stanice a navratem k feSeni Severojizniho kolejového diametru
podle koncepce sledované Jihomoravskym krajem a méstem Brnem.

Doporu€enim zpracovatele studie tedy je udrzet nadhled nad stanovenym vyhledovym rozsahem
dopravy a zného vychazejici dlouhodobou koncepci. Pochopitelné, pfi hledani ekonomicky
obhajitelného feSeni pro blizSi horizont nepochybné mize dojit k Upravé jak rozsahu dopravy, tak
rozsahu infrastruktury, avSak nemélo by byt vylou¢eno dosazeni cilového stavu v budoucnosti.

Nakladni doprava

Ve stanoviscich ke studii se objevuje problematika vyhledového rozsahu nakladni dopravy a
vyhledova délka nakladnich viaka.

Studie ambicidézni plan evropské Bilé knihy dopravni politiky na pfevedeni dalkovych pfeprav na
zelezni€ni/vodni dopravu promita do vyhledového poctu nakladnich viakd velmi orientaénim
zpusobem, ktery neni podlozen objektivnim dokumentem — nebot' takovy cileny material dosud
nebyl zpracovan (podle znalosti zpracovatele) a je rovnéz otazkou, zda politicky motivovany zasah
do dopravniho trhu zachycuji dostate€né soucasné prognostické dopravni modely.

ZU Brno ma strategickou polohu a pro uréité sméry nakladni dopravy ho nelze objet. Ma-li byt
evropsky plan uspésny, musi pro néj existovat realna a komeréné atraktivni volna kapacita na
Zelezniéni dopravni cesté a musi se do néj adekvatné zapoijit vsichni ¢lenové EU, véetné CR.
Odhad ve studii neni nijak pfemrstény — z 8 paru vlak( za 2-hodinové obdobi pozadovanych MD
CR byl poget navysen na 10 pard, tedy nijak dramaticky.

VétSim problémem se jevi délka koleji pro nakladni vlaky, nebot' v zavéru zpracovani studie doslo
k zadsadni zméné pozadovanych parametrd. V poslednich cca 20 letech se modernizace trati a
stanic v CR pfipravovaly se zasadou dodrzeni uziteéné délky nejméné jedné predjizdné koleje pro
kazdy smér alespori 650 m, pro alespon jednu ze stanic v uceleném Useku a pro novostavby se
uvazovala délka 750 m. Tato zasada vSak byla v roce 2006 opusténa a i pro niz§i hodnotu existuji
ulevova opatfeni (coz je pro racionalni pfistup k investicim dobre!).

Nafizeni EP a Rady EU ¢&. 1315/2013 pfineslo v prosinci roku 2013 strikini pozadavek na délku
vlaku 740 m a pfipravovana novelizace TSI CR INF zfejmé bude obsahovat pozadavky na délky
vlakd az do 1050 m, tzn. délky stani¢nich dopravnich koleji budou muset byt uvazovany cca 800—
1100 m. To je vyznamna zména, ktera bude mit pro nakladni Zelezni¢ni dopravu podobné
koncepéni a dlouhodoby dopad jako vySe popsana dostatecna kapacita trati.

Ve varianté A jsou nakladni vlaky vedeny pfimo stfedem hlavniho nadrazi, coz je obecné
nevyhoda této varianty a samozfejmé se projevuje i na kvalité podminek pro nakladni dopravu. A¢
je uvazovano s prujezdy, nelze vyloucit zastaveni nakladniho vlaku na hlavnim nadrazi a ve studii
je uveden rozbor moznosti zastaveni nakladnich vlaku rdzné délky. Ve varianté B neni tato
problematika akcentovana, nebot nakladni doprava hlavnim nadrazim neprochazi, ale z hlediska
uzlu jako celku je to stejny problém pro obé varianty. Pokud bude nova koncepce v nakladni
dopravé pfijata, budou obé varianty vyzadovat dilCi upravu technického feSeni.

Doporucenim zpracovatele studie je zabyvat se dulezitou problematikou pfevedeni dalkovych
prfeprav na Zzelezni¢ni dopravu a délky nakladnich vlaki nejprve v samostatné koncepcCni
dokumentaci celositového rozsahu a jeji vysledky promitnout do feSeni pfipravovanych ¢i novych
staveb, spiSe nez fesit izolované navrhy v jednotlivych bodech sité.




V pfipadé ZU Brno je doporudenim soustfedit se na Upravy nakladnich ZST Bmo-Jih a Brno-
Maloméfice (plnohodnotné prodlouzeni koleji az na délky do 1100 m) a v hlavnim nadrazi
preferovat potfeby osobni dopravy. Je to stejny princip, ktery se pravdépodobné uplatni i v
tratovych usecich — jen urcita ¢ast stanic bude umoZzhovat béZné zastaveni nejdelSich nakladnich
vlakll a v ostatnich stanicich bude existovat délkové omezeni.

Casové souvislosti

Je nezpochybnitelné, Ze varianta A se nachazi v pokroCilém stadiu pfipravy vystavby. Pokud by
jesté vroce 2014 padlo nové rozhodnuti a dal§i pfiprava probihala zcela hladce, je mozné
oCekavat dokonc&eni stavby optimisticky pfiblizné v roce 2022.

Varianta B je v pfipravé viceméné na zacCatku. Po rozhodnuti o jeji realizaci bude nutné proces
pfipravy zopakovat (odhadem 10 let) a vystavba bude podle odhadovaného harmonogramu trvat
7,5 roku. Je to adekvatni doba, kdyZ uvazime rozsah stavby a skuteCnost, Ze se provadi za
nepferuseného Zelezni¢niho provozu a v SirSim centru mésta. Napf. vystavba prazského Nového
spojeni trvala 5 let, pfestavba videriského hlavniho nadrazi bude trvat 9 let. Dokonceni stavby tak
je mozné oCekavat v roce 2032, pokud se nékteré €asti podafi realizovat v pfedstihu nebo zkratit
nékteré postupné kroky pfipravy, pak mizeme hovofit o horizontu roku 2030.

S rokem 2030 ale uvazuje i Dopravni politika a koncept Rychlych spojeni pro zprovoznéni novych
trati. Aktualné jde o traté z Brna do Pferova a Vranovic, feSici zejména nedostateCnou kapacitu
souCasné sité, ale do budoucna nelze vyloudit, Ze po zpracovani studie pfilezitosti nedojde
k pfehodnoceni potadi vystavby. Usek Praha — Brno, a& dlouhy a nakladny, bude mit pro dopravu
v Ceské republice i sttedoevropském okoli pravd&podobné nejvétsi piinos a logicky se mlze stat
adeptem na co nedfivéjSi realizaci. Ale at’ uz bude rozsah novych trati v roce 2030 jakykoliv, aby
mohly byt zprovoznény, musi na né& byt ZUB vé&as pfipraven.

Varianta B vzhledem k potfeb& nové pfipravy sice umozfiuje sladit realizaci prestavby ZUB
s pfipravou vystavby novych trati RS, nicméné existuje nezanedbatelné riziko, Zze nova koncepce
otevie nové kolo nekongicich debat a sporl a pfiprava se bude protahovat, takze uzel nebude
pfipraven vcas.

Varianta A by mohla byt realizovana s dostateCnym predstihem. Lze namitnout, ze Uzemni
rozhodnuti bylo poprvé vydano jiz v roce 2006 a od té doby dvakrat ufedné zruseno, takze jeji
naskok je relativni. Stejné tak mlze variantu A zdrzet pfipadna nepfipravenost souvisejicich
méstskych investic pro dopravni napojeni nové polohy hlavniho nadrazi. Nelze ale ani
pfedpokladat, ze variantu B pfijmou vSichni s nadSenim a nikdo nebude jeji pfipravu zdrZovat.
V Ceském prostfedi je blokovani staveb celostatniho vyznamu kymkoliv velmi snadné, bohuzel.

Doporu€enim _zpracovatele studie tedy je vzit v uvahu pfi hodnoceni variant ve studii
proveditelnosti také uvedené ¢asové souvislosti.

Je vzajmu dobrého hospodafe, aby statem vytvafena poptavka po vystavbé dopravni
infrastruktury, a tedy Cerpani zdrojl finan&nich, vyrobnich i personalnich, byla v ase rovhomérna,
stabilni. Nebot stabilita zajiStuje dobrou kvalitu a zaroveri dobrou cenu praci, na rozdil od stfidani
obdobi hladovéni a boomu. Nemélo by se tedy stat, Zze k roku 2030 bude hystericky finiSovat
vystavba jak uzlu, tak novych trati. A naprosto fatalni by bylo, aby Rychla spojeni nemohla byt
realizovana kvlli nedofeSenému brnénskému uzlu, nebo se dokonce hledala feSeni, jak jeho
nepfipravenost obejit.



Regionalni vlaky na Hlavnim nadrazi (A)

Ve varianté A je kolejisté hlavniho nadrazi v jizni ¢asti doplnéno kusymi kolejemi s jazykovymi
nastupisti (nastupisté €. 1 a 2) pro regionalni vlaky od Stfelic. V podrobnéjsi dokumentaci by bylo
vhodné posoudit moznost zvétSeni osové vzdalenosti koleji a rozSifeni jazykovych nastupist tak,
aby na nich bylo mozno umistit dvojici eskalator(i vedle sebe.

Doporu€enim zpracovatele studie je provéfit ve varianté A moznost rozSifeni nastupisdt ¢. 1 a 2.

Odstavné nadrazi (A)

Ve varianté B bylo feSeno napojeni na odstavné nadrazi a ukazala se potieba jeho feSeni upravit.
Ve varianté A navrh odstavného nadrazi provéfovan nebyl, nicméné Ize oclekavat potfebu
obdobnych uprav.

Doporuenim zpracovatele studie je provéfit navrh odstavného nadrazi i ve varianté A.

Nakladnost variant

Na odhad investi¢ni nakladnosti, provedeny v hrubé kalkulaci na urovni studie, je tfeba pohlizet
nikoliv jako na absolutni vySku budoucich vydajl, ale s ohledem na stupen ,studie“ spiSe jako na
pomér nakladnosti feSeni obou variant.

~ s

Nejedna se pfimo o naklady samotného ,nadrazi“ v té €i oné varianté, ale o naklady na soubor
staveb zelezni¢ni infrastruktury mezi invariantnimi body obou variant na pfivodnich tratich, mnohdy
velmi vzdalenymi. Napf. invariantni bod na nové trati RS Praha—Brno lezi cca 20 km od vlastniho
uzlu a jen naklady tohoto Useku predstavuji 48% (A), resp. 38% (B) celkovych nakladu souboru
staveb. Ve studii je odhad nakladu roz¢lenén na prostorové ucelené stavebni sekce a Ize s nim
tedy dale odborné pracovat ve studii proveditelnosti. Pro porovnani obou variant by vSak bylo
zavadéjici vytrhnout néktery usek a pokouset se ho srovnat samostatné.

Ve varianté A je nutné pfipocitat naklady na vybudovani souvisejici méstské infrastruktury pro
napojeni nové lokality hlavniho nadrazi (v této studii nefeSeno).



