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Upravy rozsahu dopravy pro variantu A — Reka se zachovanim pavodni
infrastruktury z pfipravné dokumentace 2005

Srovnani moznosti rozmisténi navéstidel na zabrzdnou vzdalenost 700, resp.
1000 m u vybranych dvojic vlakl na pfipadech naslednych mezidobi a provoznich
intervalu

Vyhodnoceni souladu variant s pozadavky strategickych dokumentt EU, MD CR
a JMK



1.

UvoD

Tato ¢ast dokumentace zahrnuje projednani navrzeného feSeni varianty B — Petrov s rozhodujicimi
institucemi. Vybrané instituce byly osloveny s Zzadosti o vyjadfeni ke konceptu dokumentace ve
stavu k 31. 3. 2014, ktera obsahovala uzavienou technickou ¢ast studie, bez detailniho provéfeni
dopravni a provozni technologie.

Pro vyjadfeni byly osloveny nasledujici instituce:

2.

Magistrat mésta Brna,
Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (SZDC),
Jihomoravsky kraj, odbor dopravy,

Ministerstvo dopravy, (vybrané odbory).

DOSLA VYJADRENI A PRIPOMINKY

Dosla vyjadfeni jednotlivych instituci a jejich odbort jsou uvedeny v dal§i kapitole s vepsanym
pfipadnym komentafem, nebo vysvétlenim zpracovatele, které je uvedeno zelené.

Dosla vyjadfeni:

1.

N o o b~ w0 D

Magistrat mésta Brna,
SZDC, 0-6 - Odbor pfipravy staveb,
SZDC, 0-12 - Odbor zakladniho Fizeni provozu,
SZDC, 0-13 - Odbor tratového hospodafstvi,
SZDC, 0-14 - Odbor automatizace a elektrotechniky,
Jihomoravsky kraj, Krajsky ufad JMK, odbor dopravy,
Ministerstvo dopravy,
e 0130, Odbor drah, zelezni¢ni a kombinované dopravy,
e 0190, Odbor vefejné dopravy,
e 0520, Odbor strategie.
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3.  VYJADRENI, PRIPOMINKY A KOMENTAR ZPRACOVATELE

3.1 Vyjadreni Magistratu mésta Brna

= s[nfn]ol]

Statutarni mésto Brno

V Brné dne 26. 3. 2014

VYPIS

Usneseni schiize Rady mésta Brna &. R6/134
konané dne 26. 3. 2014

107. Stanovisko k dokumentaci Dopracovini variant Fefeni ZU Brno — RM6/10561

1. RMB bere na védomi dokumentaci Dopracovéni variant feseni ZU Brno.

2.RMB schvaluje ,,Stanovisko statutdarniho mésta Brna k Dopracovani variant feSeni
ZU Brno“, které tvofi pfilohu.

3.RMB poveéfuje 1. namé&stka primatora mésta Brna, Ing. Roberta Kotziana, Ph.D.,
podpisem stanoviska a jeho predanim zhotoviteli dokumentace.

Schvileno jednomyslng 10 &leny.

Be. Roman Onderka, MBA

T EEEEERERE

Ing. Robert Kotzian, Ph.D.

primétor 1. ndmeéstek primétora
Ovérovatelé: 2535 .
JUDr. Robert Kernd i
MVDr. Vlastimil Zd'4arsky // £ / /

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 5
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STANOVISKO 'STATUTARNi HO M ES’]:A BRNA
K DOPRACOVANI VARIANT RESENI ZU BRNO

Dokumentace ,, Dopracovdni variant resSent ZU Brno
Objednatel: Sprava zZeleznicni dopravni cesty, s.o.
Zpracovatel: IKP Consulting Engineers, s.r.o., 03/2014

Stanovisko je zpracovano na zakladé vyjadieni Odboru dopravy MMB, Odboru iizemniho
pldanovani a rozvoje MMB, Odboru Zivotniho prostiedi MMB a Odboru vodniho a lesniho
hospodarstvi a zemédeélstvi MMB.

Stanovisko neni vyjadienim dotéeného orgdanu statni spravy.
1. VARIANTA A - REKA

1.1. Posouzeni z izemniho hlediska, resp. z hlediska Uzemniho planu mésta Brna

ReSeni s nadrazim v odsunuté poloze vychazi z dlouhodobé sledované koncepce rozvoje
mésta (zakotveno ve vSech povale¢nych izemnich planech); z hlediska uzemné planovaciho
je v souladu s Uzemnim planem mésta Brna (UPmB).

Reseni varianty A je soudasti zakladni koncepce rozvoje mésta, jeho plodného a prostorového
usporadani i koncepce vefejné infrastruktury (ve smyslu § 43 odst. 1 stavebniho zakona),
nevyvolava zasadni dopady do platného UPmB, ale pouze dil&i lokélni zm&nu. V prostoru
Cernovické terasy, v useku od stavajiciho mostu do Slatiny po komunikaci Svédské valy je
nutno zmé&nou UPmB vymezit plochy pro dopravu - pro rozsiteni Zeleznitni trati.

1.2. Posouzeni z hlediska koncepce dopravy a dopadi na infrastrukturu

ReSeni varianty A - Reka je provedeno na zakladg Gdajii ziskanych z podrobng provedenych
prazkumi, méfeni, vypoéti a jednani s dotéenymi organy, majiteli pfilehlych nemovitosti
atechnické infrastruktury. Na zaklad€ téchto podkladi je zpracovana presna objektova
skladba varianty se stanovenim nakladt jednotlivych objektu.

Prestavba zelezni¢niho uzlu ve varianté A s nadrazim u feky Svratky je dlouhodobé sledované
a piipravované koncep¢ni feSeni rozvoje dopravni infrastruktury mésta Brna. V minulosti byla
tato varianta mnohokrat z riznych hledisek provéfena. Ma oporu v izemné planovacich
i strategickych dokumentech a je zplsobila naplnit pozadavky transevropské dopravni site
v souladu s Nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 1315/2013 ze dne 11. prosince
2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni site.

S ohledem na dosazitelnost realizace je varianta A de facto jedina do takové miry pfipravena,
%e je v souladu s Dopravni politikou Ceské republiky pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do
roku 2050, s Dopravnimi sektorovymi strategiemi 1L faze a s pracovnim navrhem Operaéniho
programu Doprava 2014-2020. Tyto strategické dokumenty piedpokladaji modernizaci
zelezni¢niho uzlu Brno od roku 2018 se spolufinancovanim z evropskych zdroju
v programovacim obdobi EU 2014-2020 v&etné vyuziti Nastroje pro propojeni Evropy (CEF).
Modernizace Zzelezni¢niho uzlu Brno bez ohledu na polohu hlavniho nadrazi je soucasti
seznamu piedem identifikovanych projekti pro obdobi 2014-2020 v Nafizeni Evropského
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parlamentu a Rady (EU) €. 1316/2013 ze dne 11. prosince 2013, kterym se vytvafi Nastroj pro
propojeni Evropy.

Pro variantu A predkladand dokumentace navrhuje nékolik uprav technického feseni, které
vyplyvaji ze zménéného konceptu technologie dopravy v novém hlavnim nadrazi. Projekt po
Upravach navrzenych zpracovatelem vyhovi pozadovanému narGstu predev§im dalkové
dopravy v dlouhodobém vyhledu.

Navrzené Gpravy zasadné€ neméni charakter projektu. Statutarni mésto Brno (dale ,mésto
Brno™) v souvislosti s témito Gpravami upozorfiuje na:

a) V pripadé realizace Zelezni¢ni zastavky Brno Stary Liskovec jako terminalu integrovaného
dopravniho systému je realizace Zelezni¢ni zastavky Brno Videnska nadbyte¢na. Zastavka
Brno Stary Liskovec je soucasti dokumentace pro uzemni rozhodnuti stavby Elektrizace trati
veetné predelektrizacnich Uprav Brno — Zastavka u Brna.

b) V prostoru hlavniho nadraZi je navrzena realizace novych jazykovych nastupist pro smeér
Chrlice. Vzhledem k predpokladanému etapovému zapojeni Useku Severojizniho kolejového
diametru, ktery znadrazi odvede dopravu ze sméru Chrlice, je mozné v dlouhodobém
horizontu zvazit nutnost realizace t€chto jazykovych nastupist’.

Nad ramec vyjadreni k predlozené dokumentaci je tieba uvést, ze jednim z hlavnich motiva
piestavby Zelezni¢niho uzlu Brno s pifemisténim osobniho nadrazi do polohy u feky je vedle
modernizace useku 1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (téz koridor Vychodni
a vychodostfedomorisky transevropské dopravni sité) také zajisténi plynulého prijezdu
méstem Brnem ve sméru od severu k jihu (Baltsko-jadransky koridor) s odstranénim
dnesniho zavleku pres Komarov a vrate v ramci trati zapojenych do zelezni¢niho uzlu.

Varianta A fe§i vySe zminéné problémy Zzelezni¢ni infrastruktury, zasadné zjednodusuje
vedeni ZzelezniCnich trati v centrdlni zoné mésta a zajiStuje kompletni modernizaci
zelezni¢nich trati na izemi Brna. Modernizaci zelezni¢niho uzlu je dosazena interoperabilita
provozu a dostate€nd kapacita i s vyhledem na zapojeni vysokorychlostnich trati (systém
Rychlych spojent).

Ve varianté A vznikne multimodalni dopravni uzel, ktery na jednom misté v piehledném
prostorovém usporadani nabidne rychlé prestupy mezi spoji zelezni¢ni dopravy vzajemné
amezi nimi, prosttedky MHD, regionalni a dalkovou autobusovou dopravou a individualni
dopravou. Je po€itano s kapacitnimi parkovacimi plochami pro kratkodobé i dlouhodobé
stani. ReSeni po¢ita s napojenim na cyklistickou stezku a je vstiicné i k p&sim uZivatelam.
Podobné zajisti vazby mezi regiondlni zelezni¢ni a dal§imi druhy vefejné dopravy terminaly
IDS, které budou realizovany v ramci projektu v jinych Castech mésta. Dopravni uzel
s vysokou intenzitou vSech druhli dopravy nebude ve variant¢ A umistén v bezprostfedni
blizkosti historického jadra. Kvalitni dopravni napojeni nadrazi na pateini systém komunikaci
bez nutnosti zajizdét do centralni ¢asti mésta prispeje k uvolnéni centra od automobild.

Projekt rusi usek Zeleznitni traté Zidenice - stavajici hlavni nadrazi - Horni Herpice v&etn&
ploch odstavnych skupin, kde jsou nyni vyznamna konfliktni mista - podjezd Kienova,
podjezd HybeSova - Uzka. Projekt rusi stdvajici Gsek ,Prerovky“ od hlavniho nadrazi ke
Svitavé s konfliktnimi misty - podjezd KSirova a kiizeni se stavajicim nakladnim pratahem.
Délka ruSenych tsekt dvojkolejnych trati na Gzemi mésta je cca 7 km. Regeni prestavby uzlu
ve varianté A zjednoduSuje vedeni trati na uzemi meésta a nabizi tak velky rozsah ploch
uvolnénych pro dalsi rozvoj.
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V feSeni navazujici infrastruktury ve varianté A je meésto v pozici aktivniho spoluinvestora,
ktery v souvislosti s vystavbou nového nadrazi zajisti jeho obsluhu diky navrzenym
kapacitnim komunikacim vrameci projektu méstské infrastruktury a vytvori zakladni
podminky pro novou vystavbu. V centralni zéné mésta budou prestavbou Zelezni¢niho uzlu
uvolnény dosud nevyuzivané plochy (tzv. brownfields) pro vznik nové plnohodnotné méstské
Ctvrtt s podilem bydleni. To pfisp&e k zachovani kompaktnosti mésta jako jedné ze
zékladnich podminek jeho udrzitelného rozvoje a potlaceni z ekologického hlediska
negativniho zéboru novych ploch mimo strukturu mésta a rozsifovani mésta na ukor okolni
krajiny.

Nova mestska ¢tvrt bude vhodné urbanisticky doplnéna plochami méstské zelené vzniklymi
na misté ve varianté A jiz nevyuzitého zelezni¢niho télesa. Nova Ctvrt’ bude atraktivnéjsi,
pokud bude z jedné strany lemovana parkem, nikoliv z obou stran zelezni¢nimi tratémi
s intenzivnim provozem. Dojde k propojeni parkt hradebniho okruhu se zeleni pii fece
Svratce. Reka je jednim z nosnych prvkd struktury mésta a diky revitalizaci biehl feky
Svratky bude v blizkosti nového nadrazi vyuzit potencial nabiezi jako vefejného prostoru.

Od potatku piipravy varianty A — Reka jsou do projektu zahrnuty objekty zajitujici
protipovodiovou ochranu dotéeného uzemi, piipadné s touto ochranou piimo souvisejici.

Dopravni skelet izemi bude vytvaren v prostoru nikoliv stavajici, ale teprve budouci zastavby
mésta. Budované objekty Ize tedy koncipovat jiz s ohledem na dany systém komunikaci.

1.3. Posouzeni z hlediska dopadu na Zivotni prostiedi

Varianta A byla zhlediska ochrany pfirody jiz proveérena. Odbor Zzivotniho prostiedi
Magistratu  meésta Brna vydal pro Uzemni fizeni souhlasné stanovisko Cj.
MMB/0321209/2012/Zah s datem 12. 12. 2012 a MMB/0425354/2012/Zah s datem 12. 12.
2012; souhlasna zavazna stanoviska z hlediska ochrany ovzdusi ¢.j. MMB/0404403/2012/HBJ
s datem 23. 11. 2012 a MMB/401623/2012/HBJ s datem 23. 11. 2012; a souhlasné zavazné
stanovisko z hlediska ochrany pfirody ¢.j. MMB/0425513/2012/Folt s datem 12. 12. 2012.

1.4. Posouzeni z hlediska vodniho a lesniho hospoediistvi a ochrany zemédélského
pudniho fondu

Odbor vodniho a lesniho hospodarstvi a zeméd€lstvi MMB vydal k piestavbé Zelezni¢niho
uzlu ve variant¢ A v minulych letech nékolik vyjadieni, souhlasti a zavaznych stanovisek,
znichz n¢ktera byla v ramci uzemniho fizeni napadena a nasledné Krajskym turadem
Jihomoravského kraje potvrzena.

V ramci ochrany zemédé€lského pudniho fondu je pred vydénim uzemniho rozhodnuti nutné
pozadat o vydani souhlasu k doCasnému a trvalému odnéti zemédélské pudy. K varianté A
vydalo k odnéti zemédélské pudy Ministerstvo zivotniho prostiedi souhlasné zévazné
stanovisko, které je stale v platnosti.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 8 €. 112853
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2. VARIANTA B - PETROV

2.1. Posouzeni z izemniho hlediska, resp. z hlediska Uzemniho planu mésta Brna

Navrhované feSeni ma zasadni dopad na schvalenou urbanistickou koncepci mésta, jeho
plosné a prostorové usporadani, podstatnym zpusobem ovlivni koncepci systému dopravy
atechnické infrastruktury. Dopady navrhovaného feSeni varianty B s nejvetsi
pravdépodobnosti nebude mozno fesit zménou platného Uzemniho planu meésta Brna, ale
budou vyzadovat novy izemni plan zaloZeny na nové koncepci usporadani mésta.

2.1.1. Urbanisticka koncepce a koncepce dopravni infrastruktury

Regeni varianty B mé zésadni dopady do urbanistické, tj. do zékladni koncepce rozvoje mésta
a do jeho plosného a prostorového usporadani. Piedstavuje popieni nékterych stézejnich
principl, na nichz je urbanistickd koncepce zalozena (dobudovani zeleného hradebniho pasu
kolem historického jadra, tzv. Ringu, rozSifeni centra mésta jiznim smérem, uvolnéni
prestavbového tizemi priléhajiciho bezprostiedné k historickému jadru aj.).

Rovnéz dopady do koncepce dopravni infrastruktury jsou zasadni - nejen do systému
zeleznicni dopravy, ale predevsim do koncepce silnicni dopravy, kde bude nutno nové fesit
cely jizni segment VMO, zasadni dopady bude mit i do systému méstské hromadné dopravy.

2.1.2. Vyuziti uzemi

Reseni varianty B znamena, Ze vSechny navrhové plochy umisténé uzemnim planem
na stavajicich plochach Zeleznice a ur¢ené pro rizné méstské funkce bude nutno opétovné
vymezit pro dopravu. Dale bude nutné nové vymezit dalsi nebo rozsifit stavajici plochy pro
dopravu napt.:

a) v trase VRT Zebétin — Kohoutovice — Brno hl. n. — povrchové feSeni u Zebétina;

b) pro rozsireni stavajici ,,Pferovky* na usporadani 2 + 2 koleje;

¢) pro trat’ na leti§té, ktera je vedena v nové trase pies Cernovickou terasu blize letisti Tufany;
d) v souvislosti s upravou systému dopravy bude nutné vymezit nové koridory (napf. nové
vedeni tramvajové trati mezi stavajicim nadrazim a obchodnim domem Tesco, Gprava FeSeni
sité komunikaci Hybesova — Bulvar).

Varianta B rovnéz vyzaduje v uzemi navazujicim na Zelezni¢ni koridor, pfedevsim
v lokalitach , Nové sady* a , Jizni centrum®, piehodnotit vyuziti izemi s ohledem na dopady
zelezni¢ni dopravy, tzn. nové stanovit jiné vyuziti, jehoz hlavnim ucelem nebude bydleni.
Rozsah dopadd na funkéni vyuziti a dasledky pro zivot mésta vyloucenim bydleni v pomémné
rozsahlém Gzemi v centralni oblasti mésta lze stézi odhadnout.

2.1.3. Technicka infrastruktura

Reseni varianty B znamena:

a) kolizi s hlavni stokou B02 podél ulice Opustené, s hlavnimi stokami vedenymi po obou
strandch ulice Nové Sady a se systémem stavajicich i planovanych primarnich kolektort
v feSeném uzemi,

b) dopady do navrhu protipovodiiovych opatfeni kolem feky Svratky (oblast novych mosti) —
hraze, objekty protipovodnové ochrany na kanalizacni siti.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 9 €. 112853
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2.1.4. Paméatkova péce

Podpovrchovy tsek zeleznice prochdzi pod Mestskou pamatkovou rezervaci. S ohledem
na slozité geologické podminky lze oCekavat vyznamné problémy pii jeho realizaci. Dile
k problematice viz kapitolu 2.2.2.

2.1.5. Pravni dopady
S ohledem na § 102 stavebniho zakona lze oCekavat nartst nakladi na kompenzaci majetkové

ujmy pii zméné vyuziti uzemi. Stavebni zédkon v § 102 uvadi: ,vlastnikovi pozemku, kterému
vznikla prokazatelnd majetkova Ujma v dusledku zruSeni urCeni pozemku k zastavéni na
zakladé zmény uzemniho planu nebo vydanim nového uzemniho planu, nalezi nahrada
vynalozenych nékladii na pfipravu vystavby v obvyklé vysi, zejména na koupi pozemku, na
projektovou pfipravu vystavby nebo v souvislosti se snizenim hodnoty pozemku, ktery slouzi
k zajisténi zavazku. Tato nédhrada nalezi téz vlastnikovi pozemku nebo osobé, ktera byla pred
zménou nebo zruSenim regulacniho planu anebo pied zmeénou nebo zruSenim uzemniho
rozhodnuti, Gzemniho souhlasu nebo vetejnopravni smlouvy nahrazujici tzemni rozhodnuti
podle § 94 odst. 3 opravnéna vykonavat prava z nich vyplyvajici (dale jen "opravnény"),
pokud uvedenou zmeénou nebo zruSenim bylo zruSeno urCeni k zastavéni a vznikla mu
prokazatelna majetkova Gjma™.

2.2. Posouzeni z hlediska koncepce dopravy a dopadu na infrastrukturu

Varianta B sice formalné napliuje pozadavky na budovani transevropské dopravni sité
v souladu s Naiizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013 ze dne 11. prosince
2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj transevropské dopravni sit€. Neni vSak v takové fazi
piipravenosti, aby byla realizovana do roku 2030 tak, jak nafizeni stanovuje u staveb na
hlavni transevropské dopravni siti.

Navrzena varianta B - Petrov neni v souladu s izemné planovacimi dokumentacemi a nebyla
dosud posouzena z hlediska dopadt do dopravni infrastruktury mésta, na kterou zjevné bude
mit zasadni vliv.

U varianty B je i pfes pomé&mé podrobné zpracovani vysoka pravdépodobnost, ze v dalsich
stupnich dokumentace a na zakladé podrobnych prizkumid dojde k dal§imu navySovani
nakladu souvisejicich s piefeSenim dopravni infrastruktury, viz dale.

2.2.1. Obecné k navrzenému feSeni

V piipadé dalsiho rozpracovani varianty B bude nutné komplexné tesit a v odhadu nakladi
i v Casovém harmonogramu zohlednit modernizaci stavajiciho néakladniho pritahu, jehoz
funkce bude ve varianté B zachovana. Je rovnéz nutné vyhodnotit vazby navrzeného feSeni ve
varianté B na stavajici infrastrukturu (komunikace a sit&), rozsah jejich dotéeni, Gprav
a prelozek, které budou predstavovat vyvolané investice na vrub investora draznich staveb.

Dale je nutné zohlednit:

a) finanéni, organizaéni a technickou néarocnost vlastni realizace stavby za soucasného
zachovani provozu zelezni¢ni dopravy, zachovani provozu MHD a minimalniho omezeni IAD
v dotéeném uzemi,

b) finanni a technickou néarocnost zapojeni tunelu VRT od Prahy realizovaného
v dlouhodobém horizontu do podzemni stanice vybudované ve stifednédobém horizontu pii
zachovani provozu;
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c¢) finan¢ni naroCnost a proveditelnost rekonstrukce stavajicich mostnich objekti v useku
hlavni nadrazi — Zidenice pro dosazeni pozadovanych parametri provozu a technickych
norem.

2.2.2. Podzemni nadrazi u Novych sadu

Regeni varianty B umistuje Gast koleji hlavniho nadrazi do podzemni stanice podél ulice
Nové sady. Sohledem na realizaci stavby v podzemi mésto Brno doporucuje ve studii
proveditelnosti vyhodnotit a zohlednit:

a) finanéni narocnost nutné protipovodnové ochrany podzemni Casti nadrazi nachazejici se
pod hladinou poveodinovych vod a protipovodiiove ochrany celého dotéeného tizemi;

b) umisténi stavby podzemni stanice v oblasti se zvySenou hladinou podzemni vody, rovnéz
s ohledem na jeji proudéni kolmo ke stanici (byvaly mlynsky nahon);

¢) slucitelnost zdmeéru a jeho realizace se zachovanim pamatkové ochrany objektu skladisté
Mala Amerika, viaduktu a dalsich dotcenych staveb;

d) potiebu zabezpeleni objekti v Méstské pamatkové rezervaci Brno ohrozenych razbou
tunelli a stielnymi pracemi;

e) kolizi kolektoru Nadrazni s podzemni zelezni¢ni stanici.

Dile neni mozné opomenout, ze se stavby zejména v centralni ¢asti mésta mohou nachazet na
uzemi archeologickych zajmi, coz mulze vést k vyznamnému prodlouzeni doby realizace
a zvySeni naklada.

S ohledem na obecnou provozni naro¢nost podzemnich staveb je tieba upozornit na:

a) nakladnost provozu a udrzby zelezni¢ni infrastruktury, zvlasté jeji podzemni Casti, vCetné
zvySenych narokd na trakéni energii pro napajeni vlakt pii vyjezdu z podzemni stanice
a feSeni napajeni stanice a podzemniho Useku traté;

b) nutnost zajisténi dostate¢ného odvétrani podzemnich prostor, v¢etné vyjezdu autobust
a automobill z odstavnych stani, resp. parkovisté P&R, umisténych v podzemni ¢asti nadrazi;
¢) nutnost zajisténi unikovych cest zpodzemnich prostor v souladu s bezpetnostnimi
normami.

2.2.3. Usek hloubenych tunelti od podzemni stanice pod feku Svratku a za ni

Reseni varianty B navrhuje vyusténi trati z podzemni asti nadrazi jizné od feky Svratky
s nutnosti stavby hloubenych tunel pod korytem feky. Mésto Brno upozoriiuje na:

a) zasah do kanalizace pii stavbé hloubeného tiseku tunelt pod fekou Svratkou;

b) nutnost zachovani provozu kmenové stoky pod ulici Opusténa pii stavbé hloubeného tseku
tunell pod fekou Svratkou;

¢) potiebu feseni protipovodiiové ochrany dotéeného tizemi;

d) zasah do dopravniho provozu ulice Opusténa, soucasti stavajiciho velkého méstského
okruhu (1/42);

e) mozné negativni dopady hloubeného useku tuneli za Svratkou na statiku vySkového
objektu Spielberk Office Centre (Tower B);

f) finanni a technickou naro¢nost vystavby tunell jizné od teky Svratky (vyusténi tuneld
Staré Brno), kdy tunel ve sméru Pferov podchazi cely kolejovy svazek od jihu.

2.2.4. Podzemni vedeni trasy VRT na uzemi mésta Brna
Zapojeni vysokorychlostni traté od Prahy (systém tzv. Rychlych spojeni) je ve varianté B

feSeno trasou dosud Gzemné nechranénou. Trasa vede na uzemi mésta Brna systémem
tunelovych a mostnich objektd a na zapad€ prochazi cennou pfirodni krajinou tvofici
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rekreacni zazemi mésta. Dopady vedeni této trasy je nutné vedle vlivu na pfirodni prvky
vyhodnotit také z nasledujicich hledisek:

a) technické a finanéni naro&nost feSeni mostu pies feku Svratku v oblasti Zabovfeskych luk:
portal tunelu Staré Brno (202. km) je umistén v sesuvném svahu Wilsonova lesa. Rovnéz je
vtomto mist¢ nutné respektovat stavbu Velky méstsky okruh Zabovieska 1
s planovanym tramvajovym tunelem;

b) ohrozeni obyvatel MC Brno-Zebétin hlukem zpusobenym provozem zelezni¢ni trati vedené
v blizkosti obytné zastavby a nutnost vystavby odpovidajicich protihlukovych opatieni,
veetné eliminace tlakovych raza projizdéjicich vlaka v portélech tuneli.

Pro viechny tunelové stavby je nutné vyresit zpusob presunu a ulozeni zna¢ného mnozstvi
hornin vytézenych pii stavbé tuneld, zejména pak v centralni Casti mésta, a zohlednit finanéni
nérocnost tohoto postupu. V prostoru stavby podzemni stanice, ktery jiz fadu desitek let slouzi
dopravnim a skladovacim uceltim, Ize pfedpokladat kontaminaci zeminy ropnymi a dal§imi
nebezpednymi latkami.

2.2.5. Oblast jizn€ od hlavniho nadrazi

V uzemi jizné od teky Svratky mésto Brno upozoriuje na kolizi navrhovanych Zelezni¢nich
trati s planovanou trasou velkého meéstského okruhu v jeho jiznim segmentu. Trasu VMO
v tomto Uzemi umisténou pod Urovni terénu neni mozno gravita¢né odvodnit, je proto nutné
vyhodnotit technické a provozni naklady jiného zpisobu odvodnéni.

Soucasné mésto doporucuje vyhodnotit moznou kolizi navrzené koncepce Zelezni¢nich trati
s ptipravovanym projektem odkanalizovani lokality HerSpicka (odkanalizovani realizovanych
staveb a komunikaci v této lokalité).

2.2.6. Zapojeni trati od Pierova

Reseni varianty B navrhuje zapojeni trati od Prerova do hlavniho nadrazi &tykolejnou trati
vedenou z¢asti mimo plochy uzemné vymezené pro dopravu. Mésto upozoriiuje na zasadni
skuteCnosti, které je nutné v dalsi fazi pripravy projektu zohlednit a vyhodnotit:

a) rozsiteni a mimouroviiové kiizeni trati v oblasti pfirodni rezervace Cernovicky hajek;

b) finanéni naro¢nost umisténi portalu tunelu Cernovice v geologicky nestabilnim svahu
uulice Vinohradska a vedeni trasy pies nestabilni prostory historickych skladek v blizkosti
DI;

c) pii vystavbé hloubeného tunelu Sikmo podchazejiciho dalnici D1 je pravdépodobné
vyznamné omezeni provozu na dalnici, proto je nutné posoudit dopady téchto omezeni do
uzemi (objizdné trasy apod.);

d) nutnost respektovat zamér rozsiteni D1;

e) kolize navrhovanych trati s ochrannym pasmem plynovodu VTL v oblasti jizné€ od D1.

V oblasti letist¢ Brno-Turany je vhodné upozornit také na kolizi navrhovanych trati se
zamérem vystavby Brno Airport Logistic Park (BALP), ktery jiz ma vydané Gzemni
rozhodnuti o umisténi stavby.

Z hlediska provozu zelezni¢ni dopravy mésto Brno doporucuje znovu proverit nutnost zruseni
jedné tratové koleje v useku Zzst. Brno-Slatina - odbocka Slapanice s ohledem na vedeni
néakladni dopravy i obsluhu Brnénské prumyslové zony Cernovicka terasa osobni dopravou.
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2.2.7. Navaznosti méstského komunikacniho systému

V pfedkladané dokumentaci technického feSeni navaznosti meéstského komunikaéniho
systému u varianty B chybi proveéreni kapacity stavajici sit€é komunikaci v prostoru ulic
Nadrazni, HybeSova, Nové sady, Uhelna a Uzka. Toto provéfeni je zéasadni pro posouzeni
navrzeného feseni, proto mésto Brno doporucuje zahrnout do dalsiho dopracovani varianty B
provéfeni technického stavu a kapacitnich moznosti komunikaci a kfizovatek s ohledem na
jejich budouct zatizeni.

Vzhledem k tomu, ze urbanistické feSeni tizemi je v pfedkladané dokumentaci navrzeno v péti
variantach, je obtizné komplexné posoudit jejich realizovatelnost, pri€emz je nutné zdiraznit,
e 74dna ztéchto variant neni v souladu s Uzemnim planem mé&sta Brna. V konkrétnich
piipadech mésto Brno upozornuje na:

a) nutnost provefit variantni zausténi tramvajové trati do ulice Dornych s ohledem na dodrzeni
normové vzdalenosti mezi kfizovatkami;

b) potiebu dodrzeni podjizdné vysky a zalozeni rozsifeného mostu pies ulici Kolisté,

¢) v autobusovém terminalu neni prokazan dostate¢ny pocet autobusovych stani pro linkové
autobusy a autobusy pro nahradni dopravu pro plnohodnotny integrovany dopravni uzel (je
navrzeno 18 odjezdovych a piijezdovych stani, dnesni stav je 45 stani v sou¢asném UAN
Zvonatka a 9 stalych stani na autobusovém nadrazi Grand),

d) kolizi nadzemni Casti zelezni¢ni stanice se zamérem rozsifeni obchodniho domu Tesco
veetné obsluznych komunikaci a parkovaciho domu (vcetné souvisejicich majetkopravnich
otazek).

Zpracovatel navrhl feSeni souvisejici méstské infrastruktury varianty B, ktera navazuje na
stavby méstské infrastruktury dle varianty A, zahrnuté nyni jako VI. stavba v projektu
Prestavba Zelezni¢niho uzlu Brno. Urbanisticka koncepce tizemi ve varianté B, zvlasté vedeni
bulvaru, vsak nezohlediiuje polohu nadrazi, kdy bulvar pii nerealizaci nadrazi u feky ztraci
svij cil.

2.3. Posouzeni z hlediska dopadu na Zivotni prostiedi
Meésto Brno upozoriiuje na nasledujici skutecnosti:

Nové feseni je nutné projednat dle zakona ¢. 100/2001 Sb., o posuzovani vlivli na zivotni
prostredi (EIA) véetné nového posouzeni na lokalitu NATURA.

Ve varianté B budou zajmy ochrany prirody dotéeny vedenim vysokorychlostni trati (VRT)
smér Praha, ktera vede tunelem pod Evropsky vyznamnou lokalitou Hobrtenky (NATURA)
a zapadni portal tunelu je situovéan v této evropsky vyznamné lokalit¢. VRT déle zapadnéji
vstupuje do dal§iho tunelu na okraji pfirodniho parku Podkomorské lesy, ktery je vyhlasen
z divodu ochrany krajinného rdzu. Bude proto nutné posoudit vliv portald tuneli, mosth
a trati mimo zastavéné Gzemi na krajinny raz. Na nové trasovani neni zpracovano biologické
hodnoceni.

Geologické podminky pro tunelové stavby jsou stanoveny pouze obecné a az na zékladé
podrobnych geologickych a hydrogeologickym prizkumi bude mozné stanovit technologii,
a tim i finanéni naroCnost stavby.
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2.4. Posouzeni z hlediska vodniho a lesniho hospodarstvi a ochrany zemédélského
pudniho fondu

Navrhované feSeni varianty B bude v projednavani z hlediska vodniho hospodafstvi
a z hlediska ochrany lesa a zemédelského pudniho fondu pomérne€ narocné a v nékterych
piipadech t&Zzko prachodné.

2.4.1. Vyjadieni podle ust. § 18 vodniho zakona

Navrzena zelezni¢ni trat je vedena také pod povrchem v tunelech. Vlastni navrh
je tfeba posoudit opravnénou osobou (hydrogeologem) z hlediska mozného ovlivnéni
podzemnich vod, a to jednak =z hlediska kvality, tak i zhlediska ovlivnéni hladiny
a proudéni podzemnich vod v daném uzemi. Proto je problematicka zejména podzemni Cast
traté v useku navrhovaného hlavniho nadrazi.

Trasa Zelezniéni trat€ se Castené nachazi ve stanoveném zaplavovém tzemi vodnich toku
Svratka a Svitava. Stavbu je nutné posoudit z hlediska ovlivnéni odtokovych pomért v daném
Uzemi, dokumentaci je nutné doplnit o navrh piipadnych protipovodiiovych opatieni
vzhledem k ochran¢ dotceného uzemi a dale navrhnout technicka protipovodiiova opatieni pro
rozséahlou stavbu tunelll v zaplavovém Gzemi.

Veskera kfizeni traté s vodnimi toky (nadzemni, podzemni) je nutné posoudit a navrhnout
z hlediska pievedeni povodiového pritoku Qigo, dostate¢ného kryti podzemnich tunell
a odsouhlasit se spraveem vodnich toki.

Navrzené zelezni¢ni traté kiizi nebo jinak zasahuji do stavajici méstské infrastruktury,
zejména do vedeni stavajicich vodovodnich fadi a kanalizaci (dojde k doteni kmenovych
stok). Dokumentace nefesi piipadnou rekonstrukei nebo prelozky téchto siti.

Dokumentace nefesi problematiku odvedeni povrchovych (srazkovych) vod.
2.4.2. Vyjadieni z hlediska statni spravy lest podle lesniho zakona

Z piedlozené dokumentace je zigjmé, ze dojde k dotéeni pozemku urenych k plnéni funkci
lesa a dotCeni izemi ve vzdalenosti do 50 m od kraje lesa.

Z hlediska Gzemniho planovani je pfislusnym organem statni spravy lesi Odbor zivotniho
prostredi, Krajského uradu Jihomoravského kraje, ktery uplatiuje stanovisko k tizemnim
plantm obci s rozsifenou piisobnosti a vyjadiuje se k navrhiim tras celostatnich a tranzitnich
liniovych staveb a jejich soucasti.

Nasledné¢, pro vydani izemniho rozhodnuti, je nutny souhlas piislusného organu statni spravy
lesd. Tento souhlas je vydavan formou zavazného stanoviska.

Pied vydanim stavebniho povoleni je nutné pozadat o souhlas s odnétim dotCenych pozemkd
plnéni funkci lesa. V pfislusném rozhodnuti budou stanoveny podminky pro realizaci stavby
a vyse poplatku za odnéti.

2.4.3. Vyjadieni z hlediska ochrany zemédélského pidniho fondu
U predlozené varianty B maji byt dotCeny zemédélské pozemky nad rozsah stavajiciho
Uzemniho planu mésta Brna a z toho divodu je nutné projednat jeho zmény. Po schvaleni
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zmén UPmB, musi byt dale navrh trasy opatfen souhlasem organu ochrany ZPF. P¥islusnym
bude Odbor Zivotniho prostiedi Krajského tifadu Jihomoravského kraje.

Pfed vydanim Uzemniho rozhodnuti je nutné poZidat o vydéni souhlasu k dodasnému
atrvalému odnéti zemédélské pidy. Souhlas k odn&ti se vydavd formou zdvazného
stanoviska. Zadost se podava na Odbor VLHZ MMB, ktery jej se svym stanoviskem postoupi
prostfednictvim Odboru Zivotniho prostiedi KU JMK na Ministerstvo Zivotniho prostiedi,
které bude pisluné k vydéni souhlasu k odnéti (dotéeni ZPF nad 10 ha). Po vydani uzemniho
rozhodnuti bude vydévat Odbor VLHZ MMB piislusna rozhodnuti o stanoveni vyse odvodi
za trvalé a doCasné odnéti zeme&d&lské pidy.

3.ZAVER

Viechny skute¢nosti uvedené ve stanovisku statutirniho mésta Brna k rozpracované
dokumentaci statutdrni mésto Brno doporuduje p¥i zpracovini studie proveditelnosti
zohlednit v odhadu ndkladi, rizik pfi realizaci a prodlouZeni délky stavby, a to
zapotitinim p¥islu¥né rezervy do odhadu ndkladi a &asového harmonogramu realizace

projektu,

Statutirni mésto Brno upozoriiuje na nutnost neodkladné komplexni modernizace
brnénského zelezni¢niho uzlu.

Toto stanovisko bylo schvaleno Radou mésta Brna na schiizi ¢ R6/134 dne 26. 3. 2014.

V Brné dne:

Ing. Robert Kotzian, Ph.D.
1. ndméstek primétora statutdarniho mésta Brna
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3.2. Pfipominky SZDC, O-6 - Odbor pfipravy staveb

GR S7DC 026
Vas dopis zn.:
Zde dne: 21.3.2014
c.i 15160/2014-06
Vyfizuje: Ing. Zeman, Ing. Velis
Telefon: 972 246430, 972 244 368
Mobil: 702 209232, 724 578 493
E-mail: Zemana@szde.cz, velis@szde.cz
Datum: 3.4.2014

Dopracovani variant fe$eni ZU Brno
Pfipominky O6 k rozpracované ¢asti dokumentace studie

Dobry den,

dne 21. 3. 2014 jsme od vas obdrzeli zadost o pfipominky k rozpracované &asti dokumentace
studie ,,Dopracovani variant fe$eni ZU Brno*.

Po provéreni zaslané dokumentace uplatfiujeme nasledujici pfipominky.

V zaslané dokumentaci chybi Souhrnna technicka zprava se zhodnocenim zasadnich problému a
rizik jednotlivych variant. Tuto ¢ast pozadujeme doplnit.

Komentar zpracovatele:
Souhrnna zprava nebyla v konceptu studie obsazena, je dopIinéna do finalniho odevzdani studie.

Studie obecné nema za ukol zhodnoceni variant. Jejim cilem je umoznit objektivni technickeé,
technologické a ekonomické porovnani koncepéniho fedeni ZUB v dosud sledované varianté A —
,Reka“ s feSenim varianty B - ,Petrov‘ a vytvorit podklad pro dokoné&eni rozpracované studie
proveditelnosti a jednani o financovani prestavby uzlu ze zdrojd EU. Ukolem studie je verifikace
varianty A — Reka pfi zahrnuti vlivu koncepce Rychlych spojeni a dopracovani varianty B — Petrov
do odpovidajici urovné srovnatelné s variantou A — Reka.

Ve varianté B, situace E1-004d_sit_hIn2 se navrhuji chybné parametry kolejové spojky 47-48,
navrzeny polomér oblouku v odbogné vétvi vyhybky &. 47 (190,175 m) je v rozporu s CSN 73 49
59. Reseni je nutno opravit.
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Komentar zpracovatele:

Kolejova spojka u nastupist ve var. B v zst. Brno hl.n. vyplynula dodateéné na zakladé DPT a byla
do kolejového fedeni dosazena dodateéné. Spojka slouzi pro manipulaéni odstaveni soupravy na
sousedni kolej k obratu. V dalSich stupnich je mozZna uprava kolejisté pro minimalni polomér
300 m, znamenalo by to pravdépodobné& zménu smérového vedeni koleji 5-11 a mozny jejich
posun jiznim smérem. Dal8i mozZnosti je Uprava nastupni hrany, v krajnim pfipadé jeji vynechani
v oblasti spojky.

Varianta A, Technicka zprava str. 40. Problematika nakladni dopravy a uZiteCnych délek koleji
v zst. Bro hl.n. Z navrzeného popisu feSeni Brno hl.n. vyplyva, Ze pfedlozené feSeni (dopravni
koleje €. 1 a 2 pro nakladni dopravu) nespliuje pozadavky Zasad modernizace (Smérnice
16/2005), TSI INF pro kategorii V-M a Nafizeni EP €. 1315/2013. Tim mulze byt zasadnim
zpusobem omezena kapacita celého uzlu, jak vyplyva i z popisu v Technické zprave.
DoporuCujeme ovéfit u Useku fizeni provozu, zda lze akceptovat projektantem zavedeny
pfedpoklad, Ze vlaky nakladni dopravy nebudou v Zst. Brno hl.n. zastavovat. V takovém pfipadé
znamena zastaveni vlaki ND omezeni jizd na druhém zhlavi tak, jak deklaruje projektant, coz
povazZujeme za zcela nezadouci. Navrhujeme dokumentaci dopracovat tak, aby toto omezeni bylo
odstranéno nebo v dokumentaci bylo deklarovano, ze s takovym feSenim souhlasi dot€ené odbory
GR SZDC.

Komentar zpracovatele:

Délka koleji pro nakladni dopravu je limitovana plochami pro umisténi zelezniCnich staveb
definovanou v PD. Tyka se pfedevsim té&lesa trati v useku Brno hl.n. — Brno Cernovice, kde bylo
v PD navrhovano téleso pro Sest koleji. Prodlouzeni koleji je mozné prakticky pouze ve sméru
Cernovice, nebot na modfickém zhlavi je omezeno moznosti napojeni odstavného nadrazi. Pro
zkraceni dob obsazeni bylo Cernovické zhlavi navrzeno s co nejkratSimi vlakovymi cestami. Pro
prodlouzeni koleji 1 a 2 na min. délku 750 m by bylo nutné posunout odjezdova navéstidla az za
smérovy oblouk kvuli viditelnosti navéstidel, coZz znamena posun zhlavi o cca 200 m ve sméru
Cernovice. Soucgasné je vdak nutné rozsifeni télesa o 2 koleje (min. 1) pro moznost oddéleni
predjizdnych koleji osobni skupiny. Bliz§i rozbor je uveden v kapitole 3.3 na str. 20, moznosti
zastaveni vlaku délky 740 m v Zst. Brno hl.n. jsou uvedeny v Pfiloha €. 1 a Pfiloha €. 2.

Upravené varianty A i B jsou dle naSich informaci aktualné podrobovany simulaénimu modelu
z pohledu stability GVD navrzeného projektantem. Vzhledem k absenci analytickych i simulaénich
vystupl nové navrzeného feseni nelze v soucasnosti pfipominkové fizeni uzavfit.

S pozdravem

Ing. Petr Hofhanzl
feditel odboru pfipravy staveb

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 17 €. 112853
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3. Pfipominky SZDC, O-12 - Odbor zakladniho Fizeni provozu

j/45 dopis zn.: Sprava Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace
Zde dne: Odbor strategie (026)

Nade zn - 16363/2014-012

Wyfizuje: Ing. Jan LouZensky, Ing. KryZe, Ph.D. -ZDE-

Telefon: 972 544 542, 972 241 580

Mobil:

E-mail: louzensky@szdc.cz, kryze@szdc.cz

Datum: 14.4.2014

..Dopracovani variant Feseni ZU Brno*“, vyjadreni k diléimu plnéni studie Dopracovani variant Feseni
uzlu Brno

predlozenému dil&imu plnéni studie ,Dopracovani variant fe$eni ZU Brno“ méa odbor zakladniho Fizeni

provozu nasledujici pfipominky:

1

2)

Na nékolika mistech studie je zmifovan ,interval nasledné jizdy“. Z kontextu vyplyva, ze projektant ma na
mysli v nékterych pfipadech nasledna mezidobi, v jinych provozni intervaly (bez rozliSeni druhu). Viz
napfiklad ¢ast D 003, kap. 1.3.4 a 2.3.5.

Pfipominku jsme jiz uplatfiovali 2.5.2013. Znalost vyznamu uvedenych pojm( pokladame za jeden ze
zakladu dopravni technologie.

Komentar zpracovatele:

Opraveno v textech dokumentt D-002 a D-003.

Ve studii se prfedpoklada pouziti zabrzdné vzdalenosti 700 m. Z projednavani stavby ,Modernizace a
dostavba ZST Praha Masarykovo nadrazi“ vyplynulo, Ze pouziti kratSich zabrzdnych vzdalenosti je
problematické, a to z nasledujicich davodu:

— zejména na silné vytizenych tratich mdze byt pozadovano zfizeni vlakového zabezpecCovace; ten je
v8ak mozno provozovat pouze pfi zabrzdné vzdalenosti 1000 m. Pfesna pravidla, ve kterych
pfipadech bude zfizeni vlakového zabezpetovade pozadovano, zatim nejsou ze strany SZDC
definovana.

— SZDC GR 018 (odbor systému bezpeénosti) nedoporuéuje zmény zabrzdnych vzdalenosti v ramci
jedné traté TTP s odkazem na Dopravni fad drah § 8 odstavec 1. Z tohoto divodu SZDC podala
Ministerstvo dopravy Zadost o vyklad uvedeného ustanoveni. Pfedpokladame, Ze v této véci bude
rozhodnuto béhem tohoto roku.

NemozZnost, popf. omezeni zfizovani kratSich zabrzdnych vzdalenosti by méla zasadni dopad na
dopravni technologii, zejména na provozni intervaly, nasledna mezidobi, sestavu jizdniho fadu a
propustnost. S ohledem na to, Ze pfedkladana studie je téméfF dokoncena, neni realné, aby byla
s ohledem na vy$e uvedené nové poznatky pfepracovavana. Zadame, aby ve studii bylo zminéno, Ze
zfizeni zabrzdné vzdalenosti 700 m nemusi byt redlné. Dale doporuCujeme, aby projektantem byly
vytipovany mozné dopady dusledného uplatnéni zabrzdné vzdalenosti 1000 m.

Komentar zpracovatele:

Zabrzdna vzdalenost 700 m je uzita v souladu predpisem SZDC D1 Dopravni a navéstni
pfedpis jako zabrzdna vzdalenost na tratich s rychlosti do 100 km/h a jeji pouziti bylo
odsouhlaseno fidicim vyboru pro tuto studii. Zabrzdna vzdalenost 700 m byla navrZzena po
prvnich vypoétech dopravni technologie nad pavodni infrastrukturou z PD z roku 2005 pro ZUB



Dopracovéni variant fe$eni ZU Brno CastB

3)

4)

ve var. A — Reka z dlivodu pfetizeni tratovych koleji v iseku Brno hl. n. — Brno-Zidenice.
V obou dvou variantach je tato zabrzdna vzdalenost vyuzita na Usecich Brno-Zidenice — Brno-
Maloméfice. U varianty B je diky vedeni nakladni dopravy po nakladnim pritahu a jejimu
oddéleni od dopravy osobni mozné od uziti zabrzdné vzdalenosti 700 m v tomto Useku upustit.

U varianty A by zavedeni zabrzdné vzdalenosti 1000 m znamenalo zpravidla prodlouZeni
prislusnych provoznich intervall a naslednych mezidobi o 0,5 az 1,0 min. U useku Brno hl. n. —
Brno-Zidenice by bylo mozné provoz na kolejich &. 903 a 905 vyfesit zruSeni pfestupni vazby
mezi linkami S2 a S3 ve stanici Brno hl. n.. Dale by bylo nutné vyfesit provoz na kolejich €. 901
a 902. Na koleji €. 902a+902c je v horizontu 2040 kapacita vyuzita na 100 %, proto by bylo
nutné zménit provoz vyraznéjsi mérou nez u koleji ¢. 903 a 905. Pfi hrubém posouzeni neni
mozné jednoznacné stanovit, zda néjaké vyhovujici feSeni existuje.

U useku Bmo-Zidenice — Brno-Maloméfice je problematicky zejména vyjezd nakladnich viakd
z Brna-Maloméfic. Pfi zabrzdné vzdalenosti 1000 m bude muset pravdépodobné vzdy byt pro
vyjizdéjici nakladni vlak v okamziku uvedeni do pohybu postavena vlakova cesta i pfes jizni
zhlavi stanice Brno-Zidenice. V tomto pfipadé bude znatelné sloZit&jsi FeSeni provozu pres jizni
zhlavi stanice Brno-Zidenice.

Zcela vyhovuijici feSeni pfinese pravdépodobné az zavedeni ETCS 2. urovné s optimalizovanou
délkou jednotlivych oddild/blokd. Moznost tohoto feSeni se jevi v roce 2030 jako velice
pravdépodobna.

U varianty B je mozné zkonstruovat grafikon pro tratovy usek Brno hl. n. — Brno-Zidenice i pro
zabrzdnou vzdalenost 1000 m. Usek Brno-Zidenice — Brno-Maloméfice je mozné provozovat
také se zabrzdnou vzdalenosti 1000 m, nebot je nakladni doprava vedena po nakladnim
pratahu pfes Brno dol n., tim padem nedochazi ke smiSenému provozu s dalkovou dopravou a
tratové useky z kapacitniho hlediska dostacuiji.

Chybné je uvedena v ¢asti Dopracovani dopravné technologické koncepce varianty A, 1.4. Obecné
postupy vypocétu dopravni kapacity infrastruktury ,Smérnice pro vypocet provoznich intervall a
naslednych mezidobi“ CD D23. Od 1.10.2013 je uginnad Smérnice SZDC &. 104 Provozni intervaly a
nasledna mezidobi, ktera pavodni pfedpis nahradila. Nepfesné jsou uvedeny predpisy ,CD D23“ a ,CD
D24“ také v Casti Dopracovani dopravné technologické koncepce varianty B.

Komentar zpracovatele:

V dobé prace na Castech dokumentace D 002 a D 003, které probihaly na jafe 2013, byl
v platnosti jesté predpis D23. Proto je vtextu uveden predpis D23. Nepresnosti v popisu
predpisu byly odstranény.

Navrzené FeSeni prjezdu nékladnich vlaki (dle &asti F.1 Uprava technického fe$eni varianty A — Reka,
Technicka zprava) ptes ZST Brno hl.n. po kolejich & 1 a 2 s uzite¢nou délku jen 540 a 560 metrd je
z provozniho hlediska zcela nevyhovujici. Dle Nafizeni evropského parlamentu a rady EU
¢. 1315/2013 z 11.12.2013 je nutné zajistit moznost provozovani vliakl o délce 740 metrd na vybrané tzv.
hlavni siti, kam patfi také smér Ceska Trebova — Brno — Breclav. Délky koleji nesplfiuji ani Smérnici
generalniho feditele SZDC &. 16/2005 pozadovanou délku dopravnich koleji 650 metrd. Vyhledovy GVD
je navrzen s predpokladem projizdéni vSech vlakd nakladni dopravy pfes osobni nadrazi, coz vSak
v realném provozu nebude mozné u kazdého vlaku zajistit. Jeho zastavenim na kolejich €. 1 a 2 by tedy
(samozfejmé s ohledem na jeho skute€nou délku), dochazelo k ,neuvolnéni“ zadniho zhlavi s moznymi
negativnimi dopady na osobni dopravu. Z vykresu F1- 004c ,Situace ZST Brno hl.n., km 141,4 - 142,9° je
ziejmé, ze cca 200 metrt délky koleji €. 1 i 2 (ve vykrese ocislovano 1c, 2c) je ,nevyuzito“ z divodu
oblouku na zidenickém zhlavi a situovani cestovych navéstidel ze vSech koleji pred timto obloukem.

U pravidelnych nakladnich vlak( akciové spoleénosti CD Cargo, a.s. (CDC) vedenych v Gseku Brno-
Maloméfice — Bfeclav a opacné dle GVD 2013/2014 (tedy potencionalné pfes nové Brno hl.n.) je cca
80% vlakl, dle sluzebni pomucky ,Plan fazeni vlak( nakladni dopravy“ zpracovavané CDC, fazeno
s normativem délky 600 m a vice.

V &asti F.1 Uprava technickeho feseni varianty A — Reka, Technicka zprava, bod 5.2. projektant uvadi
k této problematice, Ze: ,ReSenim by bylo rozsifit téleso drahy tak, aby bylo mozné koleje 1 a 2 prodlouZit
a odjezdova navéstidla umistit v dostatecné dlouhém primém tseku smérem na Brno-Zidenice“. Tento
navrh neni ale dale rozpracovan a proto neni mozné posoudit jeho realizovatelnost.
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Pozadujeme, aby se studie podrobné zabyvala problematikou privozu nakladni dopravy pfes obvod
osobni nadrazi a navrhla takové feSeni, ktera odstrani vySe uvedenda mozna omezeni provozu. S
uvadénymi uZite€nymi délkami dopravnich koleji €. 1 a 2, uréenymi pro nakladni dopravu, nesouhlasime.

Komentar zpracovatele:

UziteCna délka koleje €. 1 a 2 je udavana jako soucet délek koleji €. 1d+1 a €. 2¢c+2 v prostoru
nastupist mezi krajnim cestovymi navéstidly Sc pfed jiznim zhlavim ve sméru Modfice a
cestovym navéstidlem Lc ve sméru Brno-Zidenice na lavce za nastupisti pfed zmifiovanym
smérovym obloukem o poloméru 350 m. Skute¢na uziteCna délka v koleji €. 1 je 573 m, v koleji
€. 2 je 538 m. Od této vzdalenosti je nutné odecist vzdalenost 10 m pro zastaveni ¢ela viaku
pfed navéstidlem, tak aby byla zajisténa viditelnost navéstidla z vedouciho hnaciho vozidla
v Cele vlaku. Délka koleje je limitovana moznostmi umisténi a uspofadani obou zhlavi pfi
zachovani napojeni odstavného nadrazi na jiznim zhlavi, moznostmi rozmisténi navéstidel pfi
dodrzeni jejich viditelnosti a respektovani ploch uréenych pro Zeleznici v UP pfi konstrukci
zhlavi dle pozadavk( dopravni technologie. Nize jsou uvedené moznosti feSeni problému,
ilustracni schémata viz Pfiloha €. 1 a PFiloha €. 2. Problematika zastavovani nakladnich vliaku
byla dopInéna do ¢asti dokumentace F.2 — 002, pfiloha €.9.

a) Pokud bude striktné vyzadovana délka koleje pro viaky délky 740 m jako nepferuSena v celé
délce a bez ovlivnéni jizd ostatnich vlakl, bude nutné zménit konfiguraci kolejisté. Jako mozné
FfeSeni se nabizi prodlouzeni koleji &. 1 a 2 smérem na Zidenice. Znamena véak nutné rozsiteni
télesa o 1-2 koleje, tak aby byla umoznéna jizda osobnich viaki na koleje s nastupnimi
hranami. Prodlouzeni koleji ¢. 1 a 2 ve sméru Modfice by zasahovalo do kolejisté¢ odstavného
nadrazi (ON) a komplikovalo by mozZnost propojeni ON a liché kolejové skupiny.

b) DalSi moznosti je vyuziti zmifiované ,nevyuzité“ ¢asti koleji €. 1 a 2 v oblouku mezi nastupisti
a zidenickym zhlavim. Tato Cast koleje ma délku 250, resp. 200 m, budeme-li uvazovat
umisténi sefadovacich navéstidel pfed hrot vyhybky €. 83 a nameznik vyh. €. 87. Uzite¢na
délka koleji €. 1 a 2 by Cinila 823 a 739 m. Viditelnost zde umisténych sefadovacich navéstidel
je 102 a 106 m. Pro vlaky ve sméru Modfice, které zastavi na koleji €. 1 na Urovni navéstidla
Sc1d je délka koleje dostacujici. Pro vlaky na kol. &. 2 vyhovi viaky délky do 700 m. V obou
pfipadech je Celo vlaku pfed hlavnim navéstidlem a jeho konec je kontrolovan v drovni
sefadovaciho navéstidla, coz postaci pro uvolnéni zavéru vymén a postaveni nové vlakové
cesty. Vlaky delSi nez 730 m na koleji €. 2 jiz obsazuji dalSi usek za vlakem. Kontrola volnosti
prijezdného prufezu je mozna IS ve vyhybce €. 87 za nameznikem vyh. &. 95. Pro vylouceni
obsazeni dalSiho Useku je nutna uprava konfigurace zhlavi.

V opaéném sméru na Zidenice se tato moznost pfi dané konfiguraci koleji$té vyuzit neda, resp.
znamena snizeni parametri. Sefadovaci naveéstidla neplati pro jizdu vlakl, ale pouze pro
posun. Pokud by vtomto misté byla instalovana misto sefadovacich navéstidel navéstidla
cestova, tak pfi zjisténé viditelnosti 102 a 106 m bylo by nutné snizit tratovou rychlost na
50 km/h, pfi zaru€ené viditelnosti navéstidla po dobu 7 s. Jinym feSenim je posun téchto
navestidel jako hlavnich cca o 160 m, tak aby byla zaru€ena viditelnost navéstidel po vyjezdu
Z oblouku. Znamena to vSak jiz Upravu zhlavi s rozSifenim télesa.

c) Dal§i moznosti je obsazeni Useku koleje na zidenickém zhlavi az k cestovym navéstidlim
Lcle a Lc2d umoziujici zvySovani rychlosti po minuti rozhodujici skupiny vyhybek pro snizeni
rychlosti vlaku. V tomto pfipadé dochazi k obsazeni koleji 1d+1+1e a vyhybek umoziuijici jizdu
z koleji 901 a 902 do osobni skupiny k nastupistim. K tomuto pfipadu dochazi pfi obsazeni
koleje &. 1 ve sméru na Zidenice, tedy pfi jizdé proti spravnému sméru. Dochazi k obsazeni
vyhybek umozniujici postaveni vlakové cesty z/na koleje €. 3 a 7, coz vylu€uje jizdy osobnich
vlakt dalkové dopravy ve sméru do Ceské Trebové.

V pfipadé obsazeni koleji 2c+2+2d je znemoznéna jizda vlakul linek S6 a R6, které jsou vedeny
v Useku Brno hl.n. — Brno-Cemovice po koleji 902 pfes vyh. &. 87, s cilem uvolnit kapacitu
koleje 806 pro vlaky od Prerova. Jizda vlaki S6 a R6 je vSak mozna variantni vlakovou cestou
z kol.€. 8 / na kol.¢4 pres kolej €. 10d a spojkou 102-107, nebo 110-111. V tomto pfipadeé jiz
neni moznost vyuziti sou€asné postavenych vlakovych cesta po kolejich 902 a 806, ¢imz je
omezena moznost pfijezdu vlakua od Pferova.
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5)

6)

d) Posledni moznosti je obsazeni useku koleji 1c+1d+1 nebo 2b+2c+2, coz znamena blokovani
nékterych vyhybek na modfickém zhlavi. To pfinaSi komplikace zejména pro pfiméstskou
dopravu vedenou do/z liché kolejové skupiny ve sméru od/do Modfic.

PFi obsazeni koleje 1c jsou vylou€eny vlakové cesty od/do Modfic pro linku S3, ktera by musela
prejizdét na kolejovych spojkach v Hornich HerSpicich a vyuZit koleje 93, nebo 95 spole¢né
s vlaky stfelické traté.

Pfi obsazeni koleje 2b je omezena rychlost jizdy linky S3 od Modfic na kolej €. 9, ktera by misto
rychlosti 80 km/h musela byt realizovana pouze rychlosti 40 km/h s vyuZitim spojky 35-42, ktera
je jinak ur€ena pouze pro napojeni liché skupiny na ON. Vlaku do sudé skupiny se obsazeni
koleje 2b pfili§ nedotkne, nebot’ cela suda skupina je dostupna z odboc¢né vétve vyhybky €. 29.

Vyse uvedené moznosti b), c), d) zastaveni nakladnich vlakd délky jsou naznaceny graficky na
konci tohoto dokumentu, viz Pfiloha €. 1 a PFiloha €. 2.

Nejsou zcela zfejmé rychlosti vlaki nakladni dopravy z ZST Brno hl. n. smér Brno-Zidenice a opaéné,
pozadujeme upfesnit.

Komentar zpracovatele:

Rychlostni poméry jsou souhrnné patrné z pfehlednych situaci 003, ¢asti F.1. Pfehled rychlosti
v iseku Brno hl.n. — Brno-Zidenice pro nakladni dopravu je znazornén na schématu v pfiloze &.
3 tohoto dokumentu. V Gseku Brno hl.n. — Brno-Zidenice je zakladni tratova rychlost
V=80/85 km/h (V pro I=100 mm/ 130 mm). V pfimém useku mezi zhlavim Zst. Brno hl.n. — zast.
Brno-Cernovice je mozna tratova rychlost 100 km/h v km 143,090 — 144,100, tj. v délce 1,010
km, byt s omezenym vyuZitim.

V Useku Brno-Cernovice — Brno-Zidenice je v koleji 6. 902 sniZena rychlost na V=70/75 km/h.
Davodem je zapojeni vyhybky &. 118 do koleje &. 902 pro spojku Zidenice — Slatina.

V souvislosti s pfedchozim bodem je nespravny predpoklad v Casti Verifikace dopravné technologické
koncepce varianty A — Reka, 1.3.1. Sestava modelovych souprav pro potfeby vypoétu, kde je pro
nakladni vlaky Nex, Rn, Pn stanoven normativ délky jen 550 metr(i. Pfedpoklad vedeni vliak( lokomotivou
fady 1216 zejména v horizontu 2025 je také velmi sporny, doporu¢ujeme uvazovat zejména hnaci vozidla
vyuzivana bézné CD Cargo (fj. napi. F. 240, 242, 363.5). Obdobn& vedeni manipulaénich vlaki
elektrickou lokomotivou fady 163 je uvedeno chybné (HV stejnosmérné trakce). U téchto vlaku je
zpravidla také v sou¢asné dobé normativ délky vétsi nez uvedenych 150 metrli. Stejné Udaje normativu
délky nakladnich vlaku jsou také v ¢asti zabyvajici se variantou B.

Komentar zpracovatele:

Pfedpokladana fada vozidla je uvedena pro pfiklad vozidla odpovidajiciho vykonu, rychlosti a
dalSich parametru. Misto fady 1216 je mozné uvazovat s lok. F. 189, nebo dvojici lokomotiv F.
240 CD-Cargo. Lokomotiva fady 163 je preklep misto fady 363. Uvazujeme o horizontu 2025
resp. 2040, tj. za 11, resp. 26 let. V tu dobu jiz nepfedpokladame provoz lokomotiv fady 240
Z let 1968-69 a fady 242 z let 1975-1981 v pravidelném provozu za realny.

Délka vlakd nakladni dopravy je dosti rlznoroda. Bylo uvazovano s délkou 550 m jako
pramérnou hodnotou. U manipulaénich vlakl zalezi na lokalité a sméru. Délka 150 m odpovida
napf. 10 vozim Eas.

V ¢Casti D, pfiloha €. 8 Podklady zaslané objednateli dopravy, tabulka €. 4 jsou uvedeny vyhledové pocty
planovanych vlakl pfepoctenych na 1 hodinu. Pro horizont napf. 2040 je hodinovy pocet vSech viaku
v Useku Bfeclav — HB/CT 7,2 vl. To odpovida po prepoétu na 24 hodin cca 173 vlakim nakladni dopravy
(v€etné Lv a Sv vlaku). Tyto hodnoty ale nejsou v souladu s ¢asti Aktualizace vyhledového rozsahu
dopravy, bod 2.3.3 Nakladni doprava, kde pro usek Modfice — Brno hl.n. je uveden pocet vlakl nakladni
dopravy za 24 hodin pouze 94, pro Usek Brno hl.n. — Brno-Zidenice 109 vlakl. Ukazatele propustné
vykonnosti by tedy mély byt ureny dle poctu vlakii pozadovanych objednatelem, v pfipadé nakladni
dopravy Odborem drah, zelezni¢ni a kombinované dopravy MD (viz tabulka €. 4).
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Komentar zpracovatele:

Zpracovatel vychazel z podkladu uvedenych v ¢asti D 001 - pfiloha &. 8, avSak budouci zatéz
nakladni dopravy byla rozlozena do vice relaci (napf. smér Strelice) tak, aby bylo mozne lepe
popsat provoz v ZUB.

Dale je problematické zahrnuti jizd Lv a Sv pouze do nakladni dopravy, nebot’ se jedna o vlaky,
které ve velké mife slouzi také osobni dopravé. DalSim problémem je skute€nost, Ze velké
mnozstvi jizd Lv a Sv je zpusobeno dislokovanim elektrickych jednotek a elektrickych lokomotiv
DKV Brno do PJ Maloméfice, kdy pravé musi dochazet k jizdam mezi stanicemi Brno hl. n. a
Brno-Maloméfice. Jiz ve stfednédobém horizontu (2025) se pocita se stavbou odstavného
nadrazi pro vlaky osobni dopravy, které bude jednak blize osobnimu nadrazi, jednak bude
situovano opacnym smérem.

Dal8im faktorem je postupna obména vozového parku a s ni zvySeni poctu elektrickych a
dieselovych jednotek, resp. vratnych souprav s fidicimi vozy. S novymi vozidly je i spojena

e

Poslednim faktorem byla skute¢nost, Ze zpracovatel posuzoval zejména obdobi Spicky, kdy se
da oCekavat velmi nizky pocet vlakd Sv.

Zpracovatel vychazel tedy nejprve pouze z poctu nakladnich vlakd poskytnutych Odborem drah,
Zelezni€ni a kombinované dopravy MD (O130) a dale z Dopravni sektorové strategie, 2. faze.
Na zakladé téchto dokumentu stanovil pocty nakladnich vlakl v jednotlivych horizontech. Pro
rok 2040 jsou tato Cisla uvedena v pfiloze €. 6 Casti D-001. Zde je v useku Brno-Maloméfice —
Brno jih uvedeno za den 132 vlaku, coz odpovida praimérnym 5,5 vlakim nakladni dopravy za
hodinu pro rok 2040 ze stanoviska 0130.

Dale na zakladé analyzy GVD 2012/2013 (rozvrzeni tras b&€hem dne a smérovani jednotlivych
vlak(l) a skute¢nosti, Ze se bude rozvijet zejména segment kombinované dopravy, byly ureny
potfebné pocty tras pro obdobi Spicky, a to (za 1 hodinu): 4 vlaky Maloméfice — Bfeclav, 2 vlaky
Maloméfice — Brno jih (blizkost terminalu kombinované dopravy) a 1 vlak Maloméfice — Strelice.
Vzhledem k lichému poctu tras byla doplnéna jesté jedna trasa Maloméfice — Stfelice, aby byl
smérem na Strelice veden cely par vlakl s tim, Ze trasa Maloméfice — Strelice mlGze byt brana
teoreticky i jako reprezentant vlaku Lv a Sv. V useku Maloméfice — Brno hl. n. je vedeno celkem
8 tras vlaku za hodinu, tedy s uréitou rezervou je splnén i pozadavek na privoz 7,2 vlaku
kazdou hodinu.

U hodnot 94 a 109 vlakl doSlo nejspiSe k nedorozuméni, jedna se o vysledky propustnosti
jednotlivych zhlavi, tedy tyto hodnoty se vztahuji ke v§em vlakiim projizdéjicim dané zhlavi.

V dokumentaci je nutné zaktualizovat popis koleji, resp. Casti kolejist v nékterych vykresech popsane jako
,CD SDC* apod.

Komentar zpracovatele:
Jedna se o popisy z pfedchozich stupfii dokumentace, do kterych nebylo mozné ve vSech

pfipadech zasahovat, podklad Slo vétSinou pouze prevzit. Jedna se o ¢asti kolejisté, na kterych
nebyly provadény upravy.

Ing. Tomas Nachtman
feditel odboru zakladniho fizeni provozu
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3.4. Pfipominky SZDC, 0-13 - Odbor tratového hospodarstvi

Pfipominky jsou vzhledem k charakteru dokumentace (podklad pro zpracovani SP nebo nové PD)
obecnéjSiho razu a zamé&fuji se pouze na technické oblasti tratového hospodafstvi.

Varianta A

Z hlediska kolejového uspofadani se jedna o variantu, v ramci které je pfevadéna skrz hlavni nadrazi
nakladni doprava ve sméru sever-jih. Z tohoto divodu Ize ofekavat velka vysledna provozni zatizeni
(hrtun/rok). Z tohoto uhlu pohledu neni vhodné situovani velkého poctu kfiZovatkovych vyhybek a malych
poloméru oblouku do zhlavi Brno hl. n. Obvyklé poloméry obloukd, pokud je trasovani na novém télese zel.
spodku je alespofi 500 m. (viz odst(2) par. 13 vyhlasSky 177/1995 Sb.). Takto navrzené zhlavi bude trpét
velkym provoznim opotfebenim (ojizdéni kolejnic a soucasti vyhybek), rozpadem GPK, coZ bude spojené s
pozadavky na vyluky pro provadéni oprav.

Varianta B

Je zachovano nepfiznivé feSeni s nastupisti situovanych v obloucich malych polomérd, z ¢ehoz vyplyvaji
obecné malé rychlosti, vysoké opotfebeni, nepfehlednost vypravovani viakd. Rovnéz situovani spojek v
oblasti nastupist s poloméry v odbo&nych vétvich R < 300 m neni mozné.

V této fazi nebudeme uplathovat vice pfipominek, zatim je to ve vétsi podrobnosti zbytecné.

Radek Trejtnar

Komentar zpracovatele:

S vySe uvedenymi tvrzenimi souhlasime. Jedna se vSak o skuteCnost, kterou nelze ménit
vzhledem k umisténi obou variant do Uzemi a na stanovené plochy zeleznice. Popsané jevy jsou
charakteristikami obou porovnavanych variant.

Vlozeni kolejové spojky u nastupist ve var. B v zst. Brno hl.n. vyplynulo dodate¢né na zakladé DPT
a byly do kolejového FfeSeni dosazeny dodatecné. Spojka v.C. 47 — 48 slouzi pro manipulaéni
odstaveni soupravy na sousedni kolej k obratu. V dalSich stupnich je mozna uprava kolejisté pro
minimalni polomér 300 m, znamenalo by to zménu smérového vedeni koleji 5-11 a mozny jejich
posun jiznim smérem s rozSifenim télesa o cca 1-2 m.

Dalsi moznosti je uprava nastupni hrany, v krajnim pfipadé jeji vynechani v oblasti spojky.
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3.5.

Pfipominky SZDC, O-14 - Odbor automatizace a elektrotechniky

S/0C

Spréva Zelezni¢nl dopravni cesty

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

Generalni feditelstvi

Dlazdéna 1003/7
11000 PRAHA 1

\Vas dopis zn.:
Zde dne:
Nase zn.:

Vyfizuje:
Telefon:
Mohil:
E-mail:

Datum:

Email

21.3.2014

15 699/2014-014
Ing. Jifi Kalagé
972 244 473

725813 408
kalac@szdc.cz

08.04.2014

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
Odbor strategie

Ing. Jan Sulc

zaslano elektronicky

Stanovisko k 014 k éasti dokumentace studie ,,Dopracovani variant feseni ZU Brno*

Na zakladé emailu ze dne 21.3.2014 Vam zasilame nize pfipojené vyjadieni k Casti dokumentace
,Dopracovani variant fegeni ZU Brno".

Dokumentace nebyla k vyjadreni pfedloZzena kompletni, nebyly pfedlozeny zejména casti A a B.

V Castech pfedloZenych k pfipominkam neni problematika sdélovaciho a zabezpefovaciho zafizeni
a zafizeni elektrotechniky a energetiky (véetné trakéniho vedeni) fesena viibec nebo je feSena pouze velmi
okrajové. Z pohledu O14 se tedy neni k ¢emu vyjadfovat.

V této souvislosti si dovolujeme upozornit, Ze &ast trati Zelezniéniho uzlu Brno (pro variantu stavajici
poloha i poloha odsunuta) je za¢lenéna do globalni respektive hlavni sité, coz je nutno respektovat pfi

napliovani pozadavk( TSI pfi stanovani finanénich prostifedki pro realizaci jednotli

Komentar zpracovatele:

Ing. MartinKrupicka
feditel odboru
automatizace a elektrotechniky

S vy$e uvedenymi tvrzenimi souhlasime. Casti tykajici se zabezpe&ovaciho zafizeni, trakéniho
vedeni a silnoproudu byly dopinény.

IKP Consulting Engineers, s.r.o.
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3.6. Vyjadreni Krajského uradu Jihomoravského kraje, odboru dopravy

JIHOMORAVSKY KRAJ
Krajsky urad Jihomoravského kraje
Odbor dopravy

Zerotinovo nam. 3/5, 601 82 Brno

V43 dopis zn.: bez IKP CE
Ze dne: 11.03.2014

(el 1 IMK 35994/2014

Sp. zn.: S-IMK 35994/2014

Vyfizuje: Franek

Telefon: 541651314

Pocet listli: 4

Pocet piiloh/listl: -

Datum: 10.04.2014

Studie Dopracovani variant feSeni ZUB

Predali jste nam koncept vybranych ¢asti dokumentace uvedené zakazky, a sice vybrané pfilohy ¢asti C, D, E
F.1. Soucéasti predani nebyl propocet ndklad(i, harmonogramy apod.

Nase vyjadreni se vztahuje k piedloZenému technickému a dopravné technologickému feseni, ktera tvori
patef predanych ¢asti Studie. Nejsou pripominkovany dopady na rozvoj Gizemi, Gzemni pldnovéni, Zivotn{
prostiedi ani naklady feseni.

Celkova koncepce

Ve Studii se uvadi, Zze JMK nema zpracovan dlouhodoby vyhled (2040). To je drobné nepochopeni. Vyhled
JMK vychazi ze Studie aglomeraéniho projektu brnénské priméstské Zeleznicni dopravy 2020 (Sudop Brno,
2011 - SAP), kde je jiné €lenéni horizontl. Rozsah dopravy, oznadeny ve Studii jako stfednédoby, je de facto
cilovy stav - v SAP horizont B. Pfedstavuje stav, kdy je vybudovana potiebnd infrastruktura: ZUB, Brno -
Prerov, BlaZovice - Nesovice (- Veseli), Kfenovicka a Boskovické spojka, Hustopeée, Zidlochovice, Brno -
Zastdvka - Namést, ev. Tisnov - Nedvédice. P¥idanim SIKD v horizontu C dochézf k urgitému pFesunu mezi
linkami (napf. S1 - $3) a samoziejmé k narlstu v "méstském" Gseku (linky C Reckovice - hl.n. a B Kufim -
Sokolnice-Telnice). Dal3im horizontem v SAP je D, tedy zprovoznéni VRT, kdy dojde k uvolnéni kapacity na
nékterych tratich, které se oviem projevi ve zrychleni a zpravidelnéni regionalni dopravy, nikoliv
vyznamnym nartstem objednavky. Podobné budou plsobit i dal$i modernizace infrastruktury - napf.
Strelice - lvanéice/Miroslav, nové zastavky apod. Pfipadny narist cestujicich, vyvolany napf. vyraznym
zkvalitnénim dopravy v horizontu B a C (zde ovSem neni myslen narGst vnitroméstskych cestujicich v SIKD),
by byl fesen posilenim kapacity souprav. Pokud nedojde k vyraznym socioekonomickym nebo
demografickym zménam, neni dalsi navySovani objemu regionalni dopravy relevantni. V tomto je tieba na
regionalni dopravu uplatnit jiny pohled, nez na dopravu délkovou, pro kterou je naopak horizont D (VRT)
impulsem k naristu frekvence vlaka.

Ve Studii se v D-001 4.1.1. uvadi, Ze objednateli dopravy v tizemi jsou jen MD a IMK. Neni diskutovan zamér
objednavky mésta Brna na vedeni linky na letisté Tufany (s vyuzitim vlecky letisté), ke kterému byla
zpracovana i samostatna studie.

[o DIC Telefon Fax E-mail Internet
708 88 337 CZ70888337 541651111 541651209  posta@kr-jihomoravsky.cz www.kr-jihomoravsky.cz
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Pro celou Studii plati nejasny piistup k SJKD. Na jednanich bylo apakované sdélovano, Ze feSeni ani v jedné
variant& neuvazuje se SIKD, nebof tato neni v Zadnych rozvojovych planech MD nebo SZDC. Na druhou
stranu se opakované v horizontu 2040 objevuje stav se SJKD. Zfejmé by bylo vhodné pfistup jasné vysvétlit.

Neni ze Studie Gplné ziejmé, jak se na technologii nového hl.n. projevi zprovoznéni SIKD. Z linky 53 bude
veden od Tisnova jen 1 pdr spoji v hodiné (SAP, &ast A 10.4 ale i D-001 2.2.3.4. Studie). Tzn., Ze tfi péry
spojlil v hodiné z linky 53 od jthu budou ukonéeny/zataty na hl.n. To ale neadpovida (dajim jinde ve Studii
(napf. D-001 6.2.3. a pf. 3), kde jsou spoje vedeny jako priijezdné a v 15 min. taktu pies Zidenice. Neni tedy
ziejmé, zda jsou Cekani /odstupy/nastupy souprav zachyceny v dopravni technologii. Chybné je
zapracovéno i linkovéni SIKD {spravné viz vySe a Aktualizace studie proveditelnosti Severojiznihio kolejového
diametru (Cityplan + IKP CE, 2011).

Rozporné je Studif pfistupovano i k nékterym tratim. Pro dsek vlarské traté (BlaZovice -) Slavkov - Nesovice
je napfi. v D-001 4.3.3. uvéadén provoz linky $1 TiSnov - Nesovice {(SIKD) anii je v kap. 5 uvddéna akce
elektrizace. Obdobné jsou uvadény spoje Nedvédice - HruSovany aniz je uvadéna elektrizace Tisnov -
Nedvédice. Do nutnych Gprav ndvazné infrastruktury je tieba téZ doplnit zajisténi vylukové kapacity
Maloméfice - Adamov a ModfFice - HruSovany u B.

Na lince 52 je hodem £asového sloZeni dvou taktl Doubravice n.S., nikoliv Lhata Rapotina (D-001 6.).
JMK pozaduje zahrnout do feseni vSechny provéfované nacestné zastavky.
Varianta A - Reka

Konstatujeme, Ze je jedna o dlouhodohé sledované Feseni, k jeho? realizaci byla v roce 2002 uzaviena
smlouva o spolupraci mezi MD, €D {pozd&ji S7DC), SMB a JMK.

JMK ma zpracovan jako koncepéni materidl k dopravni obsluZnosti Zelezniéni dopravou SAP. Jadrem feseni
je dopravni infrastruktura zaloiend na vedeni trati vyplyvajici z varianty feeni uzlu Reka. SAP byla
projednana Radou JMK a KrUl bylo uloZeno jednat v jejich intencich. Predané podklady od JMK, resp. Kordis
IMK, tedy vyhledova regionélni doprava na tratich zausténych do uzlu, vychazeji z uvedené SAP. Podle
feSeni konkrétnich prvki infrastruktury lze objem & vedeni vyhledové dopravy pfizplisobovat {napf.
napojeni vidrské traté na novou preravskou trat budta v BlaZovicich nebo Ponétovicich nebo Slating). V
rémci této koncepce uzlu pfipravuje IMK vybérova Fizeni na Zelezniéni dopravce, nebot v roce 2019 konéi v
kraji smlouva se stévajicim dopravcem. Oddalovant horizontu rozhodnut{ o sledované varianté pfipravu tato
vyhérova fizeni komplikuje (podrobnéji niZe ve var. B).

PredloZzené technické feSeni vychazi zasadné z koncepce, na kterou je pfipravena stavajici dokumentace pro
Uzemni fizeni & stavebni povoleni prestavby ZUB. Navriené zmény se zfejmé odehravaji v rémci ploch pro
dopravu a nemaji vliv na kancepci infrastruktury ani dopravni feSeni. Prinaseji vétsi stabilitu provozu a
jasnéjsi rozélenénf jak v hlavnim nddraii, tak na zadsténych tratich.

Jako problém k hledani optimalniho feseni Studie uvadi vedeni nakladnich vlakd. V F.1-001 je nastinéno i
fekeni mimotroviiovym kfizenim ndkladniho pritahu v Gseku hl.n. - Cernovice. Projektant zkonstatoval, Ze
moznost byla opusténa {tedy neprovéiena), nebot predpokiddal neakceptovatelnost z urbanistického
hlediska. le otazka, zda je tento defenzivni pfistup dopravniho sektoru spravny. Urbanistické hledisko
prosadilo zruseni mimouroviiového kiiZzeni pferovky + vlary s nakladnim pritahem a tim zaloZilo existujici
problém. V jiné Casti Studie se provéruje urbanisticky naprosto odlisné koncepce celého uzlu a o Zadném
urbanistickém odmiténi se nediskutuje. Domnivame se, Ze moZnost mimouroviiového kiizeni méla byt
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navrzena a provéiena. Poukazujeme napf. na existujici mimourovriové kfiZeni v Praze u Balabenky s tim, Ze
urbanisticky charakter Gzemi kolem trati v Brné& (Masnd, Olomouckd) je zcela obdobny praiské Libni.

Ze schématu v D-001 pi.3 je ziejmy rozpor ve vedeni linek $6, R6, S7 se SP Brno - Prerov. Problém je
podrobnéji popsén u var. B nize, dopinény jesté specifikem pravé této varianty.

Z technickych i dopravné technologickych variaci fe$eni podle nase ndzoru ma byt i provéfeno vedeni
chrlické traté nikoliv do nového hl.n., ale rovnou do traté SIKD pod nové hl.n. - viz ndmét zéstupce JMK na
VV.

Tak jak je pro var. B proveden nastin optimalizace napajeni meéstské infrastruktury mélo byt totéZ i u var. A.
Jasnym namétem je napf. zavedeni tramvajové traté pfimo pod kolejisté nadrazi (napf. v ose bus
termindlu).

Varianta B - Petrov

Konstatujeme, Ze je jedna o zasadné rozdilné feSeni, ke kterému JMK nemd zpracovdn konceptni material
dopravni obsluZnosti Zelezniéni dopravou v brnénské aglomeraci. Dopravni infrastruktura je zaloZena na
jiném vedeni tFi trati, které jsou zaUstény z opaéné strany do hlavniho nadraZi. Dopravni koncept na
takovéto redeni nelze mechanicky odvodit ze SAP. Z tohoto diivodu nemohl JMK pfedat pro variantu
piedpoklady linkové vedeni ani rozsah vyhledové regiondlni dopravy. Lze viak akceptovat pFistup nastinény
ve Studii (D-001 6.1.2.), Ze budou respektovény linky v uzlu se stejnou pozadovanou kapacitou vozidel a
stejnou trakci na obou vétvich. Tento pfistup viak nebyl napinén zcela, jak bude uvedeno déle.

Ze Studie nenf ziejma etapizace ani provazanost s modernizaci Brno - Pferov. V D-002 2.1. je pro rok 2025
uvddén jako provozovany Gsek Brno-Slatina - Brno hl.n. (127 vlakd) s tim, Ze aZ po roce 2025 by byl dsek bez
regionalni dopravy, nebot linka S37 je deklarovana aZ pro 2040, Zarovefi se ale v kap. 2.3.5. pro rok 2025
uvédi, Ze nebyla ovéfovana propustnost Zidenice - BlaZovice pfes Slatinu, nebot dochézi k redukci jen na
linku $37 a dsek Slatina - BlaZovice bude jednokolejny. Ovsem ve schématech C je tsek uvédén jako
dvoukolejny.

Kromé tohoto vnit¥niho rozporu je i rozpor s madernizaci Brno - Pierov, kde bylo na VV prezentovéno, Ze
linky S6, R6 a S7 budou provozovany po madernizované vlafe Slatina - BlaZovice a pa novém useku pres
letisté Tufany bude vedena jen dalkova doprava. A7 na 7adost JMK bylo ze strany SZDC pfislibeno provéien
vedeni alespofi linky S7 po nové pFeravce pres letisté Tufany.

Zadame tedy, aby byla provedena koordinace se SP Brno - Pferov, Usek Slatina - BlaZovice byl uvadén jako
dvoukolejny a bylo provéieno vedeni linky $7 po novém tseku pferovky pes letisté Tufany (lépe i linky R6).

Mechanickym pfevedenim vyhledu dopravy pro var. A na var. B s jinym vedenim trati vidrské a pferovské
doslo k vyraznému oslabeni absluhy atraktivniho dseku Cernovice - Cernovicka terasa - Slatina, resp. jeho
adfiznuti od regionu. Povaiujeme za potfebné zajistit Spickovou absluhu Gseku v taktu 30 min. s
minimalnim nartstem vlakokm (napf. s moZnosti kratkého piestupu z regionalnich linek $6, R6, 57).

K FeSeni vedeni nové prerovské a viarské traté na vyjezdu z Brna (naproti terminaltim letisté) upozoriiujeme
na zdsadni kolizi. Traté jsou vedeny po pozemcich o celkové vymére 21 ha, pro néi je vydano pravomocné
Gzemni rozhodnuti a stavebni povaleni pro logistické centrum. Zde by bylo potieba traté pretrasovat nebo
provéfit moznost tipiného piekryti trati tak, aby na povrchu mohlo LC vzniknout, oviem pfi provéreni
tasovych souslednosti. Stavba centra jiz byla zahdjena pokladkou inZenyrskych siti. Jako nevhodné vidime
prostorové rozdéleni zastavky letisté Tufany.
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Do popisu fedeni v E.1-001 by mél byt doplnén vy3kovy rozdil tirovné ndstupist povrchové a podzemnf ¢ésti,

Obdobné jako u var. A i zde je vhodné provéfeni pfimého zapojeni chrlické tratd vyhradné do SIKD se
zastavkami Zvonarka a hlavni nddrazi.

Domnivame se, Ze proces od rozhodnuti o vybéru varianty po vydéni stavebniho povoleni zabere minimélné
deset let (srov. rozhodnuti o var. A z roku 2002 a nepravomocné izemni rozhodnuti v roce 2014). PFi
rozhodnutf o feSeni podle var. B v roce 2015 se jedna o udrZeni provozu na stdvajici infrastruktuie po dobu
11 {a spie jesté vice) let. Soucasti FeSenl se tak stévajf i nutna opatieni nad rdmce Udrzby.

Pokud by byla pfijata koncepce uzlu dle var. B, mélo by to také vyznamny dopad do pFipravovanych
vybérovych Fizeni JIMK na Zelezniéni dopravce po roce 2019. Reseni predstavuje uréitou diskontinuitu pfi
rozvoji IDS JMK. Bylo by potfeba zpracovat navou studii Zzelezni¢ni dopravy brnénské aglomerace.
Viyhodnotit, u kterych skupin trati je mozné pokracovat ve vybérovém Fizeni na dopravce zajistujici
obsluZnost, a ktera Fizeni je nutné pfipravit v jinych podminkach (typicky rozétép trati - Cernovické
terasa/Komarov). Vzhledem k horizontu rozhodnuti o varianté nelze vylouéit, Ze by nebylo lze jiZ tato Fizen|
nahradit jinymi a muselo by se pfistoupit na pfimé zadani dopravci na omezenou dobu. Obavame se, Ze pri
takovychto zaddnich by nebyl ze strany JMK adekvatni poZadavek na kvalitativné lepsi vozidla. Tim by byl
oddalen jeden z ocekavanych efektli vybérovych fizeni, a sice podstatné zkvalitnéni vozového parku.

K realizaci prestavby ZUB ve var. B by bylo nutné (dle sdéleni mésta Brna) zpracovat novy tzemni pldn. A%
do jeho vydani (min. 5 let od rozhodnuti o vybéru varianty?) by byly veskeré pfipravy dopravni obsluznosti
u nékterych skupin trati vlastné uzemné nepodioZené.

Vzhledem ke sloZitosti realizace novych mostnich konstrukei a rekonstrukce stavajici spodni stavby a jejich
vzajemného provézaniv plode hl.n. by bylo potfebné do schémat POV doplnit rozsah mosti a pfesnéji jej
specifikovat i v textu. Nejen viastni poloha koleji ale i nutné technologické postupy pii vystavbé mostu hl.n.
budou omezujici pro pocet provazenych vlaku. Dlouhodobé vyluky ¢ omezovani kapacity hl.n. budou mit
vyznamny dopad na kvalitu i ekonomicnost IDS JMK.

S pozdravem

Ing. Rostislav Snovicky v.r.
vedoucl odboru

Za vécnou spravnost: Ing. Michal Franek v.r.
ved.odd.organizainiho a rozvoje dopravy

Na védomi:
e Kordis JMK
» SMB
e SIDC
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Komentar zpracovatele:

Celkova koncepce

V ramci studie byly pro horizont 2040 po jednanich na Fidicich vyborech udélany jen dilCi upravy
v rozsahu regionalni dopravy, které byly pfedpokladany jako nutna reakce objednatele regionaini
dopravy na vyvoj v dalkové dopravé. Jednalo se zejména o novou linku R4 jako rychlé (mezi-
yregionalni spojeni Brno — Triebi€, které by jinak zaniklo, nebot se pfedpoklada prelozeni
rychlikové linky R11 na VRT.

Obsluha letisté: Studie obsluhy letisté s vyuZitim vieCky letisté byla zpracovavana soucasné
s touto studii. Byla zpracovateli poskytnuta. Podle hrubého odhadu zpracovatele je mozné tyto
vlaky zavést, ale bylo by nutné podrobné&jsi posouzeni nad ramec této studie.

Pristup k SJIKD: Vychozi rozsah dopravy uvazoval se stavbou SJKD a s poctem vlakd uvedenych
ve Studii aglomeraéniho projektu brnénské pfiméstské zelezniéni dopravy 2020, SUDOP Brno,
2011. Vysledné feSeni v obou variantach bylo posuzovano pro stav bez SJKD, tak aby ZUB
fungoval srozsahem provozu na zausténych tratich bez nutnosti SJKD budovat, ale nebyla
budouci vystavba SJKD znemoznéna. Ve var. A — Reka je infrastruktura navrzena tak, Ze
infrastrukturu vyvolanou vedenim linky S1 od Chrlic je mozné jednodu$e vypustit v pfipadé, ze by
SJKD postaven byl.

Problematika ukon€ovani souprav linky S3 ve stanici Brno hl. n. nebyla feSena. Za pfedpokladu, Ze
by pokracujici linka v taktu 60 minut méla zvoleny ¢asové polohy tak, Ze k potkavani viakl této
linky by dochézelo v minuté 00 v okoli stanice Brno-Zidenice, bylo by mozno v obou variantach
feSit danou situaci otac¢enim vlakl linky S3 na stani¢nich kolejich (doba obratu cca 16 minut),
pfipadné prestavovanim vlakl mezi kolejemi pres zidenické zhlavi stanice Brno hl. n. tak, aby na
vystup i nastup cestujicich bylo minimalné 5 minut. Ostatni ¢asové polohy prijezdné linky S3
zpracovatel neprovéroval, ale pfedpoklada, ze by feSeni taktéz existovalo a bylo by na podobném
principu.

Rozpory v linkovém vedeni v ¢asti D obecné vznikly posuzovanim rGznych variant provoznich
konceptl v ¢asti provéreni tak, aby bylo mozné na plvodné navrzené infrastruktufe provézt
maximum vlakd. V ¢asti detailniho provéfeni E.4 a F.2 je linkové vedeni upraveno dle pozadavki
Kordisu JMK.

Lhota Rapotina je odbockou, na které dochazi k fyzickému odboceni vlakii ve sméru Boskovice
z hlavni trati v useku Doubravice n.S. — Skalice n.S. Jedna se tedy o dopravnu, ktera se
zohlednuje pfi sestavé GVD a dopravé technologickych vypoctech. Doubravice n.S. jsou pouze
zastavkou, tedy tarifnim bodem, ktery je od vlastni odbocky vzdalen cca 3,5 km.

Varianta A — Reka

Pfesmyk pro nakladni dopravu u osobniho nadrazi by byl rozsahem vétSi nez pfesmyk mezi zst.
Modfice a Brno-Horni HerSpice pro zapojeni traté Brno — Vranovice ve varianté A. Nastoupat je
nutné do vysky + 8,5 — 9 m, coz ve sklonu pro nakladni dopravu pfedstavuje rampy o délce pres 1
km. Jednalo by se o pfesmyk nakladniho pratahu pfes pferovskou trat. Pferovska trat je z ddvodu
dostupnosti zastavky Brno-Cernovice nadale v navrzené drovni a proto by musela byt vedena
vrchem nakladni doprava. Vlastni pfemosténi je nutné feSit tunelovym objektem z divodu velmi
malého uhlu kfizeni na omezeném uzemi. Na plochu vymezenou uzemnim planem pro Zeleznici
se takové stavebni objekty nevejdou bez redukce tratovych koleji, ktera neni mozna, nebo bez
vyrazného rozsifeni télesa drahy. Pfesmyk by byl umistén v celém useku Brno hl.n. — Brno-
Zidenice.

Hypoteticky rozpor ve vedeni linek R6, S6 a S7 mezi touto dokumentaci a dokumentaci pro SP
Brno — Prerov vznikl tak, Zze SP Brno — Pferov zacala FeSit alternativni vedeni linek R6, S6 a S7 po
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trati pro dalkové vlaky az v dobé, kdy byla dokumentace pro ZUB témé&rF hotova. Alternativni vedeni
té&chto regionalnich linek po trati dalkové dopravy bylo v ZUB provéieno a je provozné mozné.
Puvodné tomu odpovidal i zamySleny plan obsazeni koleji v uzlu Brno, tj. vlaky regionalnich linek
pfijizdély pfed vlaky dalkové dopravy a regionalni vlaky odjizdély az po vlacich dalkové dopravy.
Byl mozny obrat soupravy tzv. ,v koleji“. Zména nastala az s nutnosti z prostorovych divodu
zaustit trat od Prerova v Useku Cernovicka terasa — hlavni nadrazi v uspofadani 2+1. Je vsak
pravdépodobné, Ze v horizontu 2040 by byl pfekroCen pfipustny stuper obsazeni nékde v Useku
BlaZovice — Brno hl.n. Vedeni linek R6, S6 a S7 po kolejich dalkové dopravy by neumoznilo
obsluhovat Brno-Cernovice (chybgjici nastupni hrana ve sméru z uzlu).

Optimalizace okoli: Nebylo sou€asti zadani. Vazby linek Zelezni¢ni dopravy v Zelezni¢nich uzlech
jsou patrné ze sitové grafiky, ktera je soucasti pfilohy dopravni technologie F2-001.

Varianta B — Petrov

Provoz ve varianté B nepfedstavuje zasadni nesoulad s koncepCnimi materidly JMK. Jizdni doby
Brno — hl.n. — invariantni bod na hranici uzlu jsou v porovnani s variantou A +- 1,0 — 1,5 minuty.
Tento rozdil je mozno eliminovat Upravou navazujicich tratovych usekl nebo volbou alternativnich
typu vozidel. Vazby linek Zelezni¢ni dopravy v Zelezni¢nich uzlech jsou patrné ze sitové grafiky,
ktera je soucasti pfilohy dopravni technologie E4-001.

Hypoteticky rozpor ve vedeni linek R6, S6 a S7 mezi touto dokumentaci a dokumentaci pro SP
Brno — Pferov vznikl tak, ze SP Brno — Pferov zacala feSit alternativni vedeni linek R6, S6 a S7 po
trati pro dalkové vlaky az v dobé&, kdy byla dokumentace pro ZUB téméf hotova. Alternativni vedeni
téchto regionalnich linek po trati dalkové dopravy bylo v ZUB provéfeno a je provozné mozné.
Odpovida tomu i plan obsazeni koleji v uzlu Brno, tj. vlaky regionalnich linek pfijizdéji pfed viaky
dalkové dopravy a regionalni vlaky odjizdéji az po vlacich dalkové dopravy. Je mozny obrat
soupravy tzv. ,v koleji“. Je vSak pravdépodobné, ze v horizontu 2040 by byl pfekroCen pfipustny
stupen obsazeni nékde v useku Blazovice — Brno hl.n. Vedeni linek R6, S6 a S7 po kolejich
dalkové dopravy by bez dalSich Uprav traté neumoznilo obsluhovat Brno-Komarov a usek Brno-
Slatina - Slapanice (pfimé vedeni traté dalkové dopravy mimo zastavbu).

Obsluha Cernovické terasy: Obsluha v taktu 30 min useku Cernovicka terasa — Slatina je v
zasadé mozna. Prestup na linky R6, S6 a S7 je mozny v oblasti Slapanic.

IKP Consulting Engineers, s.r.o. 30 ¢. 112853



3.7. Souhrnné pripominky Ministerstva dopravy, 0130, 0190 a 0520

‘ Ministerstvo dopravy nabiezi Ludvika Svobody 1222/12
POBOX9, 110 15 Praha 1

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, s.o.
Be. Marek Binko

reditel odboru strategie

Dlazdéna 1003/7

110 00 Praha 1

Vas dopis znacky / ze dne  Nase znacka Vyfizuje / linka Praha
/ 38/2014-130-KR/1 Lik Jan, Mgr. / 225131035 30.4.2014

Vée: Koordinované stanovisko MD ke studii "Dopracovani variant ZUB"

Vazeny pane fediteli,

predlozené dil¢i odevzdani dokumentace ,,Dopracovani variant Zelezni¢niho uzlu Brno* bylo
posouzeno vsemi vécné piisluinymi odbory MD a projednano Centralni komisi MD dne 29. dubna
2014. V ramci piipominek byl vyhodnocen/-a:
s soulad s poZzadavky na zpracovani studie definovanych zadanim vedeni MD,
e soulad se vstupnimi vychodisky a pfedpoklady pouzitych ve studii se strategickymi
dokumenty MD a
¢ pouzitelnost této studie jako podklad pro dopracovani studie proveditelnosti.

Primarnim tkolem dopracovani varianty zpracované organizaci ,,Klub za udrzitelnou dopravu —
Déti Zeme” mélo byt provéfeni pfedlozeného navrhu v oblasti technického feSeni, dopravni
technologie, izemniho planovani, a investiénich nakladt. Ve studii by mélo byt piehlednou formou
vyhodnoceno posouzeni vSech konkrétnich oblasti ve smyslu, zda navrhy zpracovatele byly
navrzeny spravné, zda navrhy byly v souladu s pozadavky na danou oblast, a pfipadné o jakou miru
nesouladu se jednalo. Celkové shrnuti vS8ak neni ve studii provedeno, nékolik poZadovanych
konkrétnich vystupli je obsazeno v jednotlivych technickych zpravach. Doporucujeme toto
komplexni shrnuti dopracovat.

Z ptedlozené dokumentace vyplyva zjisténi fady nedostatkd pivodniho feSeni, jez vedlo
k prepracovani puvodniho navrhu. Z tohoto duvodu bude pro projednani stanoviska MD
s organizaci ,,Klub za udrzitelnou dopravu — Déti Zemé&*“ a pro rozhodnuti o dalsim vyuziti této
navrthované varianty v procesu projektové piipravy této stavby nezbytné dolozeni vyse
pozadovaného piehledného vyhodnoceni zmén navrhu, mira dopadu do izemi, na Z1votni prostiedi
a obyvatelstvo a popis piedpokladanych rizik a jejich miry vprocesu projektové piipravy.
Konkrétni podobu zpracovani pozadovaného souhrnného vyhodnoceni doporuéuji projednat
samostatné mezi odbornymi pracovniky MD, SZDC a zpracovateli.

Nad pozadavky MD na dopracovani navrhu varianty pfedloZzené organizaci ,Klub za
udrzitelnou dopravu — Déti Zemé* pfistoupil zadavatel 1 k posouzeni zda feseni koncepce doposud
sledované varianty pfestavby osobniho nadrazi v tzv. ,odsunuté poloze“, vyhovuye aktualnim
pozadavkim vyplyvajicich z vrcholnych strategickych dokumentd Ministerstva dopravy a



38/2014-130-KR/1

Jihomoravského kraje a pozadavkam vyplyvajicich z pfislusnych nafizeni EU. Jedna se zejména o
tyto dokumenty:

Dopravni politika CR pro roky 2014 - 2020.

Dopravni sektorové strategie CR, 2. faze.

Politika tizemniho rozvoje Ceské republiky

Zasady tizemniho rozvoje Jihomoravského kraje

Plan dopravni obsluhy uizemi vlaky celostatni dopravy

Plan dopravni obsluznosti Jihomoravského kraje

Nartizeni Evropského parlamentu a rady (EU) ¢. 913/2010 o evropské Zelezniéni siti pro

konkurenceschopnou nakladni dopravu

e Nafizeni Evropské parlamentu a rady (EU) ¢. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie pro
rozvoj transevropske dopravni sit€ a o zruseni rozhodnuti ¢. 661/2010/EU

e Nafizeni Evropské parlamentu a rady (EU) ¢. 1316/2013, kterym se vytvaii nastroj pro
propojeni Evropy, méni nafizeni (EU) ¢. 913/2010 a zrusuji nafizeni (ES) ¢. 680/2007 a
(ES) ¢. 67/2010

e Smérnice Evropského parlamentu a rady 2008/57/ES o interoperabilit¢ Zelezni¢niho
systému ve Spolecenstvi

e Bila kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni

konkurenceschopného dopravniho systému u¢inné vyuzivajiciho zdroje

V piedlozené¢ dokumentaci vSak schazi dostatecné podrobné rozpracovani analyzy vyse
uvedenych dokumentii a vyhodnoceni souladu doposud sledovaného feseni s nezbytnymi
pozadavky. Jako jeden z vystupt studie by bylo vhodné piilozit vypracovani piehledného souhrnu
zakladnich pozadavki a vyhodnoceni jejich plnéni. Jsme si védomi faktu, Zze nékteré z vyse
uvedenych dokumentti byly schvaleny a vydany v prubéhu zpracovani této dokumentace, povazuji
vsak toto zapracovani za odivodnéné. Soucasti zavéreéného shrnuti by bylo vhodné uvést také
piehlednou SWOT analyzu jednotlivych variant.

Zejména casti D002 a D003 jsou zpracovany z naseho pohledu velmi peclivé a 1 pies pomerne
velkorysy rozsah dopravy dle naseho nazoru davaji odpovédi na klicové otazky, které méla studie
zodpovedét. Celkova kvalita odvedené prace na tak rozsahlém dile je rovnéz na velmi vysoké
urovni. Lze proto shmout, ze vyhrady, které piikladame, jsou jen dil¢iho anebo formalniho
charakteru. Jedinym zasadnéjsim problémovym okruhem je otazka realnosti poc¢tu vlaka, ktera vsak
bude primarné feSena az ve studii proveditelnosti, a proto v danou chvili tuto oblast nechavame
mimo nase piipominky. Obecné pak lze také v textu zaznamenat tendenci, Ze zpracovatel Casto
»domysli“ koncepce namisto toho, aby schvalené a predané koncepee v podobé podkladi vyuzil
v argumentaci ospravedliujici navrhovana feSeni. Zavérem uvadime, Ze vyporadani pfipominek
piedpokladame nejprve ve formé spole¢ného projednani se zadavatelem a zpracovatelem.
Pripominky ke konkrétnim ¢astem studie piidavame v podob¢ samostatné piilohy.

S pozdravem

Ing. Jindrich KuSnir

feditel

Odbor drah, Zelezni¢ni a kombinované dopravy
Piiloha: Piipominky 013001900520
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Konkrétni pripominky ke studii ,,Dopracovani variant zelezni¢niho uzlu Brno*

D001 Aktualizace vyhledového rozsahu dopravy

1. Kapitola 4.1.2: Na vyrobnich poradach se zadavatelem studie bylo upraveno nebo

dopinéno linkové vedeni vlaki osobni dalkové a priméstské dopravy, interval na
jednotlivych linkach dle poZadavkt objednatele studie do podoby, kterou objednatel studie
jako provozovatel infrastruktury v budoucnu ocekava. Rozsah dopravy je upraven na
zakladé znalosti soucasného stavu, poZadavk( objednatelll, zamér( rozvoje infrastruktury,
historickych zkuSenosti a precedent( z nedavné doby souvisejicich s obdobnymi stavbami
(napf. pfiméstska doprava v okoli Prahy a Ostravy). Tato ¢ast dokumentace vychazi
z podkladi od objednatelt, ale jsou doplnény viaky navic nad koncepci predpokladanou
MD (asi +11 par( viakd v dalkové dopravé / kazdych 120°). Pri odhadu vyhledové dopravy
ze strany O 190 byl nicméné zohlednén ocekavatelny rozsah komercnich viakd. Ovsem
neni v 24dném pfipadé na zévadu, e ZUB bude schopen pojmout vice viakii, neZ je
predpokladano.
Je otazka, zda je vSak jejich potfebnost odlivodnéna. Predpoklada se, ze objednatelé pfi
definovani rozsahu dopravy vychazi ze schvalenych dokumentd, jez respektuji finanéni
zajisténi objednavky a prepravni vztahy danych prizkumy & modelem prepravnich
prognoz. Jaké zdroje informaci byly pouzity pro Upravy téchto pozadavku? Jednalo se
pouze o informaci od zadavatele nebo byly zohlednény i jiné analytické podklady?

Komentar zpracovatele:

Kromé& uvedenych podnétl a pozadavkd objednateld a zadavatele vychazime ze
zkuSenosti IKP s pfedpokladanym nartUstem rozsahu dopravy a skute¢nym nardstem na I.
TZK a také ze zku$enosti zahraniénich kolegt. Bylo zadano ve studii zohlednit né&které
dalsi stavby, pfedevs§im RS, ale i modernizaci zelezni¢ni sité pro regionalni dopravu, pak je
nutné ocekavat velky nartst poptavky po pfepravé zelezni¢ni osobni dopravou. Kdo v 90.
letech minulého stoleti prognézoval, ze na trati Praha — Ostrava budou provozovany 4
komer¢ni spoje kazdé 2 hodiny a smér? V zahraniCi provozuji Zelezni¢ni dopravu
alternativni dopravci i na vysokorychlostnich tratich (napf. Italie). Kdyz dnes v CR
ZelezniCni doprava zabezpecuje cca 5,4% prepravnich vykond, je jasné, Ze pokud modal-
split vzroste na 10%, dojde nutné témeér ke zdvojnasobeni vykond — poctu vlakl atd.

2. Kapitola 4.1.4. Navic je uvaZovano s parem vlak( v noénim obdobi (0:00 — 5:00). Na
jakych linkach se predpoklada zajisténi nocni regionalni dopravy (pokud neni myslen
posledni spoj v cca 0:00). Jedna se o neobvykly pozadavek, jaké jsou divody a potencial
pro zavedeni takovych viak(? Jsou tyto uvazovany také v krajskych planech objednatele?

Komentar zpracovatele:

Pozadavek vznikl v pribéhu feSeni Studie ze strany zadavatele a KORDIS JMK. KORDIS
JMK predpoklada vedeni vlakl (odjezdy z Brna) nékdy mezi 23.50 — 1.00 v navaznosti na
nocni dalkovou dopravu a rozjezdy spojud MHD od hlavniho nadrazi. Parem se pfedpoklada
dojezd spoju na uzel (i mimo klasické taktové polohy) a nasledny rozjezd.

3. Kapitola 4.2.2: R8 Brno — Prerov — Ostrava — Bohumin: takt 60°. Ve stiednédobem
horizontu je pro relaci Brno — Olomouc uvazovana dvousegmentova obsluha dvéma pary
vlakll za hodinu, kdeZzto pro relaci Brno — Ostrava je uvaZzovana obsluha pouze segmentem
R jednim parem vlakid za hodinu. Z dfive zpracovanych dokumentaci byla vzdy
vyhodnocena jako pfepravné silngjsi relace Brno — Ostrava, coz neodpovida uvedené
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nabidce spoju. Jaké zdroje informaci byly pouzity pro stanoveni popsané provozni
koncepce, ve které je preferovana cetnéjsi nabidka spoju pro relaci Brno — Olomouc nez
pro Brno - Ostrava?

Komentar zpracovatele:

V rozvojovych materidlech MD 0190 je pozadovanal/pfedpokladana dvousegmentova
obsluha vrelaci Brno — Ostrava. Na fidicim vyboru byla jako podklad doporu€ena
alternativni dvousegmentova obsluha v relaci Brno — Olomouc. Z planu obsazeni koleji
v obou variantach je ziejmé, Zze je mozné realizovat dvousegmentovou obsluhu v relaci
Brno — Ostrava jiz v horizontu 2025 vyménou za relaci Brno — Olomouc bez nutnosti upravy
Casové polohy relace v uzlu. V pfipadé nevyuZiti druhého segmentu na Olomouc se jedna o
volny slot pro zavedeni jakékoliv linky do ZUB.

4. Kapitola 4.2.3: R32 Brno — Znojmo + R34 Brno — Mikulov na Moravé (-Bfeclav): V Zadnych
vrcholnych strategickych dokumentech (DP, DSS, PUR, ZUR, TEN-T) neni zahrnuta
vystavba nové zelezni¢ni infrastruktury pro tato spojeni. S ohledem na geograficka
specifika dotené oblasti, na velikost potencialné obsluhovanych sidel a na velikosti
prepravnich proudl dosahovanych na stavajici silniéni a Zelezniéni infrastruktufe nelze
prfedpokladat opodstatnénost a ekonomickou efektivitu realizace nové Zelezniéni
infrastruktury a provozu uvazovanych vlaku. Jaké informacéni zdroje byly pouzity pro
uplatnéni pozadavku na tyto linky a zahrnuti téchto linek do studie?

Komentar zpracovatele:

Bylo dohodnuto na fidicim vyboru ke studii. Rychlé spojeni Brna a Znojma ma tudy smysl,
vyuzije infrastrukturu RS Brno — Vranovice. Linka Brno — Mikulov mize byt nahrazena
trasou pro spojeni Brna s Vidni v kategorii Sp (protazeni dnesnich ,Shuttld® Viden —
Breclav).

| kdyby se nejednalo o vystavbu nové infrastruktury, jedna se zalohu pro vytvoreni prostoru
jinych linek na stavajicich tratich a jejich ukonéeni v ZUB ve sméru od Bfeclavi.

5. Kapitola 4.3: Tabulka ¢. 6: Doporucujeme pro prehlednost doplnit cisla linek do
jednotlivych sloupcu.

Komentar zpracovatele:

Jedna se jen o modelovy predpoklad zpracovatele na rozlozeni celkového poctu spoju za
den do jednotlivych hodin, napf. pro vypocty hlukové zatéze. Rozlozeni tedy nelze spojovat
s konkrétnimi linkami. Celkové pocty spojl na linkach jsou uvedeny u linek v pfehledu.

6. Kapitola 4.4.7. Moznosti presuni ze silnice na Zeleznici. Popsany prepocet
predpokladaného pfesunu 30% objemu nakladnich pfeprav nad 300 km ze silnice na
Zeleznici neni vypovidajici a objektivni. Uvedeny politicky cil popsany v tzv. Bilé knize
vyjadfuje souhrn za celkovou dopravni sit EU a za vSechny typy pfeprav. Stanoveni
potencialu zvySeni konkurenceschopnosti nakladni tranzitni Zelezniéni dopravy se
predpoklada v ramci studijnich dokumentd u jednotlivych nakladnich Zelezni¢nich koridort
definovanych nafizenim EU 913/2010, které jsou vhodngjSim podkladem pro definovani
poZadavku nakladni (zejména tranzitni) dopravy. Bylo by vhodné ve studii akcentovat, ze
stanoveni rozsahu nakladni dopravy na zakladé tohoto pfedpokladu je pouze orientaéni.
Primarné by argumentace méla byt opfena pravé nafizenim 913/2010 ¢i prognézou DSS,
2. faze a nikoliv proklamaci bilé knihy.
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Komentar zpracovatele:

PFi stanoveni pozadovanych poctu tras nakladnich viakd se vychazelo z pozadavkd Odboru
drah, Zelezni¢ni a kombinované dopravy MD (O130) a dale z vysledku a podkladi DSSS,
2. faze. Tyto materialy byly ¢astecné podrobeny vilastni analyze, nebot' bylo potfeba trasy
vlakil rozloZit do vice smérd, nez uvadél 0130, aby byl Iépe popsan provoz v ZUB. Ve
vysledku (na urovni hrubosti pozadavku O130) pocty tras nakladnich vlaki odpovidaly
pozadovanym poctam ze strany O130.

7. Kapitola 5.1: Upravy na trati 260 — (peronizace stanic Adamov, Letovice,...). Projektova
pfiprava t&chto staveb neni zafazena v rozpisu projektové ptipravy SZDC a jejich realizace
neni zafazena v harmonogramu realizace Zelezni¢nich staveb v Dopravnich sektorovych
strategiich. Jejich realizace tak neni realnd v uvazovaném kratkodobém ¢asovém
horizontu. KliCové je tedy spravné zafazeni spravného/realného ¢asového ramce, kterym je
pro tyto projekty obdobi do roku 2025 a to mj. s ohledem na potfebu dofeSit nestandardni
feSeni na zakladni siti k roku 2030.

Komentar zpracovatele:

Jedna se o rozumna opatfeni, ktera vyznamné zvySi kapacitu traté 260. UrCeni terminu
realizace je jisté na spravci infrastruktury. Realizace by méla podle projektanta probéhnout
spole¢né s realizaci kolejovych spojek v mezistani¢nich usecich co nejdfive, protoze jejich
absence vyrazné snizuje kapacitu pfi vylukovych stavech . Jednim z uUkolG schvalené
Dopravni politiky CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050
(http://dataplan.info/img_upload/7bdb1584e3b8a53d337518d988763f8d/dopravni-politika-
2014-2020-schvalena.pdf) je i ,Zajistit interoperabilitu a dalkové Fizeni provozu jako rozvoj
v oblasti technologii zajistujicich bezpe¢né fizeni jizdy vlaki v souladu s celoevropskymi
trendy na vybranych tratich celostatni drahy ve vazbé& na EU i sousedni regiony®, kam tato
trat spada. Dalkové fizeni provozu na trati pfedpoklada jiz ,Aglomeracni studie, ktera v té
souvislosti uvazuje peronizaci stanic.

8. Kapitola 5.1: Spojky mezi tratovymi kolejemi traté 300 a 340 na Komarovské spojce.
Projektova pfiprava této stavby neni zafazena v rozpisu projektové p¥ipravy SZDC a jejich
realizace neni zafazena v harmonogramu realizace zelezni¢nich staveb v Dopravnich
sektorovych strategiich. Jejich realizace tak neni realna v uvazovaném kratkodobém
Casovém horizontu. Jelikoz se jedna v principu o provizorni feSeni béhem realizace
pfestavby zelezni¢niho uzlu, méla by byt tedy realizace tohoto opatfeni soucasti realizace
Zelezniéniho uzlu Brno.

Komentar zpracovatele:

V tomto smyslu je uvedeno v dokumentaci. Realizace uvedené spojky je uvazovana v rané
fazi vystavby varianty B v ramci planu organizace vystavby. Vyznam a smysl| by méla jeji
realizace pro zlepSeni provozu béhem vystavby v pfipadé varianty A i B v kratkodobém
horizontu po dobu vybéru varianty a projektové pfipravy a vlastni realizace prestavby ZUB.

9. Kapitola 5.2: Elektrifikace useku Zastavka u Bma — Jihlava bez uprav smérového vedeni
trati + Kfenovicka spojka a upravy zst. Slavkov u Brna véetné elektrizace. Obé jmenované
stavby nejsou zahrnuty v harmonogramu realizace Zelezni¢nich staveb v Dopravnich
sektorovych strategiich. Pfedpoklad realizace téchto staveb po roce 2020 je tak podminén
zahrnutim realizace téchto staveb do harmonogrami realizace Zelezni¢nich staveb v pFisti
aktualizaci Dopravnich sektorovych strategii. Nelze tak v tento okamzik jednoznacné
deklarovat zafazeni realizace téchto staveb v uvedenych horizontech do strategickych
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10.

dokumentd MD. Pro potvrzeni vyznamu je potfeba najit a citovat takové dokumenty, které
vuci témto zamérlim maji odpovidajici relevanci a to zejm. na krajské urovni.

Komentar zpracovatele:

Ugelem Studie ZUB nebylo vyfesit Zelezniéni dopravu v celé CR. Je ziejmé, Zze dnedni
pFimé linky by mély byt vedeny pfimo také v nasledné dob&. Reseni jsou mnoha, ale nad
ramec této studie — napf. elektrizovat zbyvajici/navazujici useky trati, pfepfah hnacich
vozidel ve stanici na konci elektrifikovaného useku, vedeni vlaki dostate¢né vykonnym
vozidlem nezavislé trakce i na elektrifikovanych usecich, tak aby byly dodrZeny jizdni doby
pro el. trakci, nebo zavedeni hybridnich vozidel, ¢i vozidel dvouzdrojovych. Ve vSech
pfipadech se jedna o vefejné prostfedky, vysledné feSeni je tfeba vybrat na zakladé jiné
studie.

Krenovicka spojka vychazi ze ZUR JMK a Studie aglomeraéniho projektu brnénské
pfiméstské zelezni¢ni dopravy 2020, Sudop Brno, 2011.

Kapitola 6.1.1: Zadavatel studie se vzhledem k Zivotnosti infrastruktury a infrastrukturnich
uprav obecné nespokojil s rozsahem dopravy poZadovanym objednateli. Na vyrobnim
vyboru byl spole¢né pfi jednani zadavatel — zpracovatel navySen rozsah poctu viakd a to
pfedevs§im zkracenim intervalu na v zapadni Evropé standardni linkové intervaly 60 a 30
minut. Soucasti odsouhlaseného zkraceni intervalu jsou pfedpokladany také trasy pro viaky
v rezimu komercnich produkti. Dale je predpokladano, Ze i pro komeréni spoje bude
vyhodné nabizet sluzby v pfesném prokladu s objednavanou dopravou a to pfedevsim z
ddvodu idealniho prokladu v Case a také jiz pfedem optimalizovanych vazeb na regionalni
dopravu. Obecné neni standardnim postupem stanovovat vyhledovy rozsah dopravy
pausalnim pfenesenim intervald bez adekvatniho provéfeni prfepravni poptavky.
Predpokladané zkracovani intervall bude muset byt provéfeno zpracovanim prfepravni
progndzy a nasledné potvrzeno a pfipadné upraveno v ramci studie proveditelnosti. Urcité
je spravné budovat zelezni¢ni uzly s dostate€nou kapacitni rezervou umoznujici pfipadné
vlozeni posilovych spoju v obdobi pfepravnich Spicek, obzvlasté v pfipadé casovych
prokladu Spicky denni, tydenni a sezénni. Z vysledkd dopravné-technologickych vypoctl a
z plant obsazeni koleji je zfejma vyrazna vytizenost nejvytizenéjSich prvkl kolejisté a
pfipadna redukce dil¢ich linkovych intervald by neznamenala na prvni pohled vyraznéjsi
nevyuziti rozsahu kolejisté. SpiSe by dochazelo k zajisténi vétsi flexibility v sestavovani
obsazeni koleji a k zajisténi vyssi kapacitni rezervy, coz lze povazovat za Zadouci stav.
V ramci studie by mél byt doplnén komentar, ktery by dle pfilohy 8 obsahoval porovnani, za
jakych provoznich podminek (napf. redukce poctu vilakd) lze dosahnout moznosti
vyraznéjSi redukce kolejovych skupin ovSem s ohledem na vySe uvedenou potiebu
zajisténi flexibility a kapacitni rezervy.

Komentar zpracovatele:

Jak je v pfipomince spravné uvedeno, obsazeni koleji uvedené ve studii vede na velmi
efektivni vyuziti infrastruktury. Plyne to z prohlaseni, ze redukce vlaku na linkach by vedla
na vySsi flexibilitu vyuziti staniénich koleji, ale nedoSlo by k moznosti redukovat rozsah
infrastruktury. Redukce poctu spojd na linkach se bude tykat pfedevsim ,vlozenych® spoj(,
které zahustuji takt na lince. Zakladni takt vSak zGstane zachovan a je potfeba vlaky umisit
k nastupni hrané a umoznit prestup v ramci taktového uzlu. Pokud ctime pozadavek
vzajemného prestupu mezi linkami v ramci taktového uzlu, nemlze dojit redukci
infrastruktury, napf. k redukci po¢tu nastupnich hran. V pfipadé, Ze taktové uzly nékterych
linek budou ¢asové posunuty, napf. v H:30 misto H:00, dochazi pro cestujici k nepfijemné
Casové prodlevé pfi prestupu a cestovani zeleznici se tak stane neatraktivni, coz popira
ucel modernizace uzlu a zelezniéni infrastruktury.
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D002 Dopracovani dopravné technologické koncepce varianty B - Petrov

1. Kapitola 1.1: Viz. Pfipominky k pfiloze D001. + rozpor mezi 1.1.2., kde se pfedpoklada
modernizace trati Brno — Pferov na 200 km/h a 1.1.3., kde je trat RS Brno — Pferov —
Ostrava uvazovana ve varianté 2+1, tedy dvoukolejna trat RS a zachovani stavajici
jednokolejné traté. Stimto souvisi také nastaveni horizontu roku 2025. Zatimco cCast
respondentt predpokladala, ze v tomto horizontu je trat Brno — Pferov modernizovana,
v jinych podkladech jedté v roce 2025 neni realné hotova a tudiZz nejsou zahrnuty viaky
odjizdéjici na modernizovanou trat 300 v tomto horizontu. Toto mél podle nadeho nazoru
zpracovatel sjednotit. Z hlediska MD lze v kazdém pfipadé uvést, Ze radikalni zménu
provozniho konceptu — navyseni rozsahu dopravu a zavedeni vlakll expresniho segmentu -
na trati Brno — Pferov (- Ostrava) Ize pfedpokladat az po jeji modernizaci.

Komentar zpracovatele:

Zpracovatel pfedpoklada realizaci rychlého spojeni Brno mimo — PFerov v usporadani 2+1,
ale dle dohody se zadavatelem je uvazovano s dojezdem do uzlu Brno v horsi variantg, {j.
2+0. Tento rozpor je vyvolan zamérng, aby z pohledu dopravni technologie byla nastavena
hor$i varianta, nez jaka muze byt vyhledové realizovana. V pribé&hu zpracovani nebylo ze
strany zadavatele upfesnéno, jaka infrastrukturni varianta prerovské traté bude
preferovana.

1. Kapitola 1.3.1: Vlaky segmentu EX-RS. Nakladni viaky o délce 550. Tento udaj je
vV rozporu s pozadavky nafizeni, ktery prfedpoklada délku nakladniho vlaku do 740 m. Tento
pozadavek musi byt naplnén, nebot ZUB se nachazi na nakladnich koridorech. Uvedena
informace je navic zpracovateli znama, nebot s ni pracuje napf. na strané 10 v Casti
F1.001.

Komentar zpracovatele:

Nafizeni Evropského parlamentu a rady (EU) ¢. 1315/2013 je ze dne 11.12.2013, tedy
vstoupilo v platnost az po vyhotoveni technické ¢asti navrhu studie. V prabéhu praci byla
uvazovana max. délka vlaku 650 m jako na obdobnych stavbach v siti SZDC. Z toho
divodu s délkou nakladnich vlakd 740 m nebylo uvazovano v dokumentech fady ,D“. Délka
vlaku 550 m je uvazovana jako pramérna pfi maximailni délce vlaku 650 m.

BlizSi rozbor moznosti vedeni nakladnich vlak( délky 740 m je uveden v kapitole 3.3
na str. 20 a moznosti zastaveni vlaku délky 740 m v zst. Brno hl.n. viz Pfiloha &. 1 a Pfiloha
€. 2. Zadanim studie bylo v co nejvétsi mife drzet charakter kolejist€ a rozsah ploch
uréenych v UP pro umisténi Zelezniénich staveb. PFi striktnim pozadavku umisténi koleji
délky 780 — 800 m na zastaveni vlaku délky 740 m je nutné jiz provést zabor dalSich
pozemka.

2. RS je zkratka nazvu koncepce Rychla spojeni. DoporuCujeme uvadét kategorie viaku dle
standardniho znaceni uzivanych na zelezni¢ni siti CR, pfipadné SRN.

Komentar zpracovatele:

Vlaky zmin&nych kategorii se v CR dnes nevyskytuji a jejich budouci oznadeni, nebo
komeréni znacka neni dnes zpracovateli znama. Pravdépodobné to nebude ani znacka
ICE, nebo jakakoliv jina dnes znama. Proto bylo uzito oznaceni RS, které jednoznacné
udava, Ze vlaky patfi do konceptu Rychlych spojeni.
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3. Kapitola 1.3.1: U v8ech viaku regionalni i dalkové dopravy pfedpokladame jiz v horizontu
2025 vratné soupravy tvofené jednotkami nebo soupravami s fidicim vozem. Bylo by
vhodné doplnit, zda je v €asovych i finan€nich moznostech objednatelt dopravy zajistit do
10 let spInéni tohoto pfedpokladu u vSech provozovanych linek osobni Zzelezniéni dopravy a
to mimo jiné s ohledem na vozovy park provozovany v sou¢asnosti.

Komentar zpracovatele:

VétSina objednatell ma nyni ve smlouvé s dopravcem, Ze dopravce v pribéhu trvani
dlouhodobé smlouvy pfizpGsobi vozidlovy park parametrim infrastruktury. Pfedpokladame,
Ze smlouvy budou naplnény. U nékterych linek, které zajizdi obracet na ON neni Fidicich
vozU, nebo jednotek tfeba. Obecné se vSak jedna o vyvojovy trend, ktery vede i ke snizeni
provoznich naklad na strané provozovatele i objednatele, nebot se muze jednat i o Uspory
v podobé& nékolika vlakovych souprav. Uvedeny pfedpoklad je nutné splnit u linek s rychlym
obratem. V pfipadé pozadavku na objizdéni souprav bude nutné vhodné upravit a rozsifit
infrastrukturu, tak aby uvedenému pozadavku vyhovéla (kusé koleje na obrat lokomotiv na
zhlavi, objizdné koleje, apod.).

4. Kapitola 2.1: R8 Tabulka ¢&. 2. V tabulce je nejasné uvadén rozsah dopravy na tratich
zausténych do ZUB od BlaZovic. Duplicitng je uvadén usek Bmo-Kr. Pole — BlaZovice a
Brno-Slatina — Brno-Cernovice. Usek Bmo-Slatina — Brno hl.n. by bylo Iépe rozdélit na trat
BlaZovice — Brno hl.n. (zausténi traté od Pferova) a trat Slapanice — Bmo hl.n.(zausténi
traté od Veseli nad Moravou).

Komentar zpracovatele:

Nejedna se o duplicitu, ale jsou rozepsané zvlast useky Brno Maloméfice — Brno Cernovice
(Odb. Taborska) a Brno-Cernovice (Odb. Slatinska) — Blazovice a to zvlast pro osobni a
nakladni dopravu.

5. Kapitola 3.3:2: ZdUraziiujeme potfebu spravné interpretovat zavér zpracovatele, kde
zpracovatel doporucCuje vice koleji v podzemni ¢asti stanice pod Petrovem. Zpracovatel
uvadi: ,Resenim by byl pfesun Ex 30“ (pozn.: jedna se o vlaky Wien — Ostrava — Polsko) ,v
obou smérech na kolejist€ pozemni (koleje &. 1-8) a pak by skupina koleji €. 51-54
vykazovala pfiznivé hodnoty K prakt = 100% a So = 0,62. Optimalnim feSenim je vSak
pfistavba dalsi nastupistni hrany.“ S ohledem na vysokou pravdépodobnost nizké ¢etnosti
provozu Ex 30 (viz trvala pozice OBB ke vlakiim smér Ostrava i vyvoj pfepravnich proudd
v tomto spojeni) tedy neni tedy potfeba dalSich nastupistnich hran v podzemi v horizontu
2040+ ve varianté pod Petrovem zcela absolutni. Je nicméné vyhodou. Navic je v tuto
chvili jiz témér jisté, Zze piepravni proud Praha — Olomouc ptijde po 1. TZK a nikoliv po RS i
ve varianté 2040+, takze i vlaky z Olomouce variantné mohou uzivat urovriové kolejiste,
jehoz kapacita dle informaci zpracovatele neni v horizontu 2040+ zcela vyCerpana. Jevi se
tedy, Ze by bylo u€elné mit v podzemni Casti Zst. Brno hl n. vice hran, ale neni to zcela
kategoricky pozadavek.

Komentar zpracovatele:

Nelze zaménovat moznosti Ex30 s linkami Ex2, pfipadné IC12 a R12, protoze linky jsou
vedeny v jinych ¢asovych polohach, maji jiny ucel obsluhy a jiné vazby v uzlu Brno. Jedna
se o vyjadreni projektanta v ¢asti dokumentace D, kde bylo snahou ,vméstnat® dopravu na
dodany infrastrukturni projekt. V ¢asti E byl upraven provozni koncept dle objednatell
dopravy a zavéru fidiciho vyboru. Nasledné byla upravena infrastruktura. Pfesun linky
Ex30 by dle upfesnénych pozadavki k dosazeni pfipustnych hodnot provoznich ukazatell
nestacil. Pfipadné pfevedeni relace Praha — Olomouc na |. TZK z trat& RS by znamenalo,
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Ze jizdni doba Olomouc — Praha po |. TZK bude kratsi nez po trati RS pres.Brno. Takové
snizeni potencialu nové infrastruktury nepovazuje zpracovatel za vhodné.

D003 Dopracovani dopravné technologické koncepce varianty A - Reka

Obecné: V této varianté doporuCujeme vénovat zvySenou pozornost zavérlim
o pretizenosti dilCich prvkl a to zejm. na strané 15, 23, 24, 27-28. V pfipadé
daldiho sledovani této varianty je nezbytné vénovat zvySenou pozornost témto
prvkim, které mohou v kone¢ném disledku velmi komplikovat tvorbu jizdniho fadu.
Ackoliv navrhuje zpracovatel urcité feSeni, soubéh osobni a nakladni dopravy
v uzlu mize vyvolat fadu kapacitnich probléma.

Komentar zpracovatele:

Studie byla zadana s jednou simulaci a jednim ovéfenim dopravni technologie.
Nazorem zpracovatele je, Zze by mél byt u€inén dalSi krok s Upravou infrastruktury
na zakladé nami zjisténych zavérl a predpoklada, ze tak bude ucinéno v dalSich
stupnich dokumentace. Soubéh nakladni a osobni dopravy je jednou
z charakteristik varianty A — Reka.

2. Kapitola 1.1: Viz. Pfipominky k pfiloze DO01. + nasleduijici.
Komentar zpracovatele:
Bylo upraveno.

3. Kapitola 1.1.3. Predpoklada se existence SJKD. Neni ziejme, na zakladé ¢eho je se SIKD

uvazovano. Projekt ma stéle jen podobu zaméru a nejsou znamy kroky k jeho naplnéni.
Komentar zpracovatele:
SJKD je uvazovan, protoze byl takto zadan, vychazi ze Studie aglomeracniho projektu
brnénské priméstské Zelezniéni dopravy 2020 a je zanesen v UP Brna. V navrhové &asti
studie, je k SJKD pfistupovano opatrnéji, tj. neni s nim uvazovano. Obé varianty feSeni
ZUB jsou navrzeny tak, aby byl provoz na zausténych tratich byl realizovan v plném
predpokladaném rozsahu, tyka se zejména linky S1 pres Chrlice v taktu 30 min. a ZUB byl
schopen tento rozsah dopravy pojmout. ZUB tedy neni v obou variantach na realizaci SJIKD
zavisly, existenci SUKD nevyzaduje, ale realizaci SIKD jako zaméru nevylucuje.

4. Kapitola 1.3.1: Vlaky segmentu EX-RS. Viz pfipominky k pfiloze D0O02.

Komentar zpracovatele:

Vlaky zmin&nych kategorii se v CR dnes nevyskytuji a jejich budouci oznadeni, nebo
komer¢ni znacka neni dnes zpracovateli znama. Pravdépodobné to nebude ani znacka
ICE, nebo jakakoliv jina dnes znama. Proto bylo uzito oznaleni RS, které jednoznacné
udava, Ze vlaky patfi do konceptu Rychlych spojeni.

5. Kapitola 1.3.1: U v8ech viaku regionalni i dalkové dopravy pfedpokladame jiz v horizontu
2025 vratné soupravy tvofené jednotkami nebo soupravami s fidicim vozem. Viz
pfipominky k pfiloze D0O02.

Komentar zpracovatele:

Viz odpovéd k pFiloze D002.

6. Kapitola 2.3.6: Zasadni rozdily v koncepci provozu mezi dosud sledovanym rfeSenim dle
SUDOPu Brno a navrhem IKP. V posledni casti této kapitoly jsou popsany odlisnosti
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v koncepci odstavovani a obratd souprav. Dle uvedeného se jedna o zasadni koncep&ni
zmeénu, ktera ma dopad do uvazovanych koncepci objednatelll dopravy. Prakticky nemusi
byt v budoucnu dodrzena €asova poloha vlakd u nastupistnich hran, ktera umozni okamzity
obrat soupravy a vyvola potfebu delSiho odstaveni. S ohledem na maximalni vyuziti
vlakovych souprav i infrastruktury je navrhované feSeni spravne, ale prakticky nemusi byt
vzdy splnitelné. Bylo by vhodné doplnit komentaf, zda by pfipadna potieba
dlouhodobéjSiho odstaveni souprav neznamenala zasadni negativni dopady do dopravni
technologie.

Komentar zpracovatele:

Dlouhodobéjsi odstav souprav ma negativni vliv na ekonomiku provozu. Plvodni mysSlenka
zPD ,Zelezniéni uzel Brno — 1.¢ast osobniho nadrazi“ Sudop Brno, 09/2005, na
pfestavovani vSech koncicich vlakl zliché do sudé skupiny koleji neni realizovatelna
z diivodu pretizeni zhlavi. Pro zefektivnéni provozu je maximalni pocet linek navrzen jako
prijezdnych. Pokud bude nutné z provoznich dlvodd navrhnout odstav souprav linek
otacejicich se v koleji, budou jiné linky z dlivodu kapacity tratovych koleji nutné obracet
v uzlu za kratSi ¢as. Dale je nutno podotknout, Ze puvodni provozni koncepce, kterou mohl
zpracovatel Cerpat z pfipravné dokumentace Sudop Brno z roku 2005, se vyznamné lisi od
provozni koncepce z roku 2010, ktera byla soucasti tzv. aglomeraéniho projektu, kdy se uz
plné projevila zména v pfistupu planovani vefrejné dopravy ve smyslu zavadéni principl
integralniho taktového jizdniho radu.

E.1.001 Technické feSeni varianty B - Petrov

1. Kapitola 4.1: ...rozSifeni koliduje se zamérem na rozSifeni stavby obchodniho domu
Tesco na vychodni strané nadrazi. Bez ohledu na realnou potfebu rozsifeni kolejisté na 9 a
vice prujezdnych koleji je podivuhodné, ze prestavba celé méstské Ctvrté a rozhodujici
Casti infrastruktury mésta muze byt limitovana timto zamérem. Je vice nez zfejmé, ze
feSeni této otazky nepfislusi zpracovateli, ale vySe uvedené konstatovani jde zcela proti
zajmim mésta a je spiSe tendenénim tvrzenim nezli objektivnim dlvodem. Doporucujeme
v textu zminit, Ze MD ani SZDC k uvazovanému zaméru rozsifeni OD Tesco neposkytlo
kladné stanovisko a to pravé z dlivodu neujasnénosti polohy nadrazi.

Komentar zpracovatele:

Respektovani rozSifeni stavby OD Tesco bylo sledovano v plvodni studii varianty B
zpracované Obcanskou koalici Nadrazi v centru (OK NvC), bylo proto respektovano.
Zaroven vyplynulo z reakci na pfedeslych prezentacich a zpracovatel proto volil navrzené
méné konfliktni FeSeni rozsifeni povrchové skupiny zst. Brno hl.n., které provoznimu
konceptu také vyhovi. Existuji i mozna feSeni pfestavby zst. Brno hl.n. v rozSifené podobé
napf. s dostavbou OD nad kolejistém, které vSak jiz prekracuji ramec studie.

2. Kapitola 4.4: Primamé se s udrzbou vysokorychlostnich jednotek na ON v Brné nepocita,
nebot ostatni provozy pro né nebyly pripraveny a kapacitné vyhovi pro provoz konvencnich
vlakd... Kolejisté odstavného nadraZi je rozlohou a délkou koleji vétsi nez pivodni ON pro
variantu A, ale jedna se o minimalni nutny rozsah pro odstavné kapacity pfi uvazovaném
konceptu a rozsahu dopravy v dlouhodobém horizontu. Ani v této varianté se
nepredpoklada zajizdéni a udrzba vysokorychlostnich jednotek. Dle uvedeneho textu lze
predpokladat, Ze neni uvazovano s tim, Ze by linky dalkové dopravy nejvyssSiho segmentu
byly v Bmé kon¢ici. Je k diskuzi, zda zejména v okrajovych ¢astech dne a v sedlech bude
pfepravni potencial na vedeni vSech linek v celé délce, nebo zda bude predpokladana
nejvytizené&jsi relace Praha — Brno ukonéena v téchto uzlech.
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Komentar zpracovatele:

PoZadavek na odstavovani vysokorychlostnich jednotek v pfepravnim sedle, nebo na konci
dne je logicky a spravny. Tak jak je ON navrzeno z PD z roku 2005 to neumozni. Vzhledem
k velikosti uzemi vymezenému pro ON osobni dopravy je rozumné o odstavovani souprav
dalkové dopravy nejvy8siho segmentu v Brné neusilovat.

ON jako takové nebylo pfedmétem zkoumani, pro variantu B-Petrov bylo zadano napojeni
ON na variantu B s minimem zasahu. Problémem ON je nedostatecna délka koleji pro
uspokojeni potfeb konvencnich vlaku, natoz vlakd vysokorychlostnich. Pfi zohlednéni
pozadavku na obsluhu vysokorychlostnich vlakd na ON je jiz nutné se zabyvat jeho
kapacitou a predevSim uspofadanim ON, na coz chtél zpracovatel upozornit. Moznym
feSenim je prodlouzit vlaky do kordénové stanice (dle pozadavku O190 MD), tj. napf. Brno-
Letisté Turany, kde je teoreticky mozné vybudovat odstavné/obratové koleje nebo do Zst.
Bfeclav, kde je k odstaveni mozné vyuzit pfednadrazi.

3. Kapitola 5.2: ...dvé kusé koleje ¢. 61 a 63 délky 115 a 80 m slouzici pro potfeby posty a
nakladani osobnich automobilll jako spoluzavazadel na Zelezni¢ni vozy, autocouchette.
Odkud vyplyva predpoklad vyuziti sluzby autocouchette v této zeleznicni stanici? Pro jaké
vlaky je s timto uvaZzovano? Jednda se o iniciativu zpracovatele nebo jsou doloZitelné jiné
zdroje?

Komentar zpracovatele:

Toto obsahovala i pfipravna dokumentace SUDOP Brno, umisténi obou terminald
zpracovatel pfevzal i do varianty B. Ve varianté A je soucasti kolejisté, které nebylo
zasazeno upravami.

4. Kapitola 5.2: Ostatni prostory v drovni -1 jsou vyuZity jako podzemni parkovisté (je
uvazovano s odstavnou plochou autobus( zajizdéjicich na autobusové nadrazi) a prostory
pro umisténi technického vybaveni a zazemi stanice, ostatni prostory je mozno vyuZit ke
komerénim aéeldm. Obecné by bylo vhodné pfi vycislovani investicnich nakladd vyclenit
naklady na mimodrazni ucely.

Komentar zpracovatele:

Rozclenéni nakladl je mozné provést v nasledné studii, ktera muze feSit vyuziti
potencialnich komerénich ploch podrobnégji. Ze strategickych duvodd doporucujeme
zachovat prostory nad kolejistém a technologické prostory pro umisténi technologii

v majetku SZDC a pro komeréni Uely je pouze pronajimat. V této fazi studie nelze piesné
vycislit o jak velké prostory se bude jednat.

5. V &asti 5 chybi popis Usekl Zidenice — Maloméfice a Zidenice — Slapanice
Komentar zpracovatele:

V aktualizované €asti dokumentace jsou useky dodany.
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F.1.001 Technické feSeni varianty A - Reka

Pfipominky k této pfiloze jsou pouze ve smyslu pfipominek k pfiloze E.1.001 tam, kde je to
relevantni.

Obecna pFipominka opakujici se ve vSech ¢astech:

Z formalniho hlediska doporu€ujeme upravit ve studii texty tykajici se koncepce rychlych
spojeni — RS. Rychla spojeni je nazev koncepce (systému), kterd vyuziva synergii doposud
oddélené sledovanych koncepci modernizace konvencéni Zelezniéni sité a vystavby
vysokorychlostnich trati. Kategorie trati RS neexistuje a jejich pojmenovani proto pusobi
zmatecné. DoporuCujeme proto uvadét kategorie trati dle standardniho schvaleného
Clenéni: vysokorychlostni — konveéni, TEN-T hlavni — TEN-T globalni, TEN-T osobni —
TEN-T nakladni — TEN-T smiSend, pfipadné dle Cisel trati, atp. Obdobné& doporucujeme
uvadét kategorie vlakt dle zvyklosti v CR (pfipadné SRN).

Komentar zpracovatele:

O pfipravé vystavby trati Rychlych spojeni (RS) se hovofi v dokumentu ,Dopravni politika
CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050“ Pojem vysokorychlostni trat ma
béZzné uzivanou zkratku VRT, ktera byla dfive uzivana a pro svij negativni vyznam
u vefejnosti byla nahrazena pravé zkratkou RS, coz se snazime dodrzovat. V podkladech
MD O190 o rozsahu dopravy je rovnéz zmifovano zprovoznéni trati RS. Pfedpokladame,
Ze vysokorychlostni traté budou v siti SZDC zcela samostatnou kategorii, ktera dnes nema
definované oznaceni, zkratky apod. Nelze uvadét Cislo trati, ktera neexistuje.

Kategorie vlakl byly zasadné uvadény dle zdrojovych podkladu z jinych dokumentaci, napf.
HST — high speed train. Pro vysledné rozliSeni po aktualizaci rozsahu dopravy bylo
oznaceni sjednoceno.

Rovnéz je na vicero mistech studie uvadén predpoklad, ze vlaky dalkové a regionalni
dopravy budou tvofeny vratnymi soupravami (jednotkami nebo soupravami s fidicim
vozem) jiz k roku 2025. Je tfeba toto tvrzeni dolozit také z urovné pfislusnych objednateld
osobni Zelezni¢ni dopravy. Pokud by byla zjisténa potencialni hrozba nenaplinéni tohoto
predpokladu u konkrétnich linek, doporu€ujeme zjednodu$enou analyzu dopadu tohoto
rizika do dopravni technologie.

Komentar zpracovatele:

Odkazujeme na odpovéd u pfipominky D002 kap. 1.3.1. Nékteré linky lze provozovat i
s klasickymi soupravami tazenymi lokomotivou, problém vS§ak muze nastat napf. v kapacité
ON, kam se odjizdi obracet, napf. ve var. A, nebo v navySeni poltu souprav. Pfipadné je
mozna vyména lokomotiv u obracejiciho se vlaku, pfibydou ovSem dalSi manipulace na
zhlavich uzlové stanice Brno hl.n.
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Pfipominka SZDC 026

Je tfeba najit feSeni, jak zvratit negativni vysledek u linky Ex3 (Praha - Videri/Bratislava) u var. A.
Doporuéuji podivat se na JR, jestli neni v navazném useku smér Bfeclav ¢asova rezerva a tedy
moznost prodlouzeni standardniho obratu o minutu az dvé s tim ze minimalni doba obratu zlstane
stejna, takze v pfipadé zpozdéni bude mozné toto zpozdéni lehce kratit. Dale by bylo vhodné se
podobné podivat i na linky, které vykazuji uroven kvality provozu "C".

Komentar zpracovatele:

ProtoZze simulace byla poZadovana pouze pro jednorazové posouzeni provozniho konceptu,
nebyly upravy provozniho konceptu dale provéfeny v simulaci. Provéfeni je mozné v ramci dalsi
zakazky.

Zpracovatel navrhuje, aby v dalSim stupni dokumentace byl prodlouZen pobyt (obrat) u linky Ex3 z
5 na 7 minut a byla adekvatné zkracena jizdni doba Brno — Wien. Navrzeny ¢asovy posun pfijezdl
a odjezdu linky Ex3 vyzaduje posun také u linky Ex32, ktery by nemél byt problémem. ZvySeni
stability linky Ex3 pomuze také linkam R11 a R33, které jsou vedeny do uzlu/z uzlu v t&ésném sledu
s linkou EXx3.

U linky S3 vznikd zpozdéni v Useku Brno-Zidenice — Brno-Lesna, tedy na okraji prové&fované
oblasti. ProtoZze v nasledném uzlu TiSnov jsou Casové rezervy vuci dalSim spojum, Ize prodlouzit
planovanou jizdni dobu linky S3 v Useku Brno-Zidenice — Brno-Lesna o cca 20 sekund, éimz by
mél byt problém odstranén.

Linka S37 vykazuje zpozdéni z dlvodu interakce nejen s viaky osobni dopravy na tfech tratich
(smé&r Havlickilv Brod, Ceska Tiebova a Prerov), ale v Useku Brno-Zidenice — Slapanice také
s nakladni dopravou. Re$enim je obecné snizit zpozdéni u téchto vlak(, pfedevsim vlak nakladni
dopravy.

Zpozdéni u vlakd nakladni dopravy neni v mnohych pfipadech eliminovano, protoze linearni
pfirazka k jizdni dobé& v hodnoté 10% je na kratkych tratovych usecich v absolutni hodnoté pfili§
zastavenim v uzlu. Zde by pomohlo sofistikovanégjsi dispecerské Fizeni tak, aby byl pfipadné o fady
sekund pozdrzen vlak osobni dopravy bez nutnosti zastaveni nakladniho vlaku, jehoz rozjezd je
Casoveé i energeticky narocny. Pfipadné zastavit nakladni vlak v misté klesani traté, aby rozjezd byl
relativné malo ¢asové naroc¢ny.

Pokud dojde ke snizeni zpozdéni u téchto 4 linek / kategorii vlak(, dojde nasledné diky interakci s
dalSimi linkami k celkovému sniZzeni zpozdéni za cely provozni soubor.
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Priloha ¢. 1

Moznosti zastaveni nakladnich vlakii smér Modfice v Zst. Brno hl.n.
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Priloha ¢. 2

Moznosti zastaveni nakladnich viakil smér Brno-Malomérice v zst. Brno hl.n.
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Priloha €. 3

Piehled rychlosti v useku Brno hl.n. — Brno-Zidenice pro nakladni dopravu

Rychlost jsou udavany pro koleje €. 1, 2, 901 a 902 uvazované pro nakladni dopravu. Pro nakladni dopravu jsou uvazovany spodni rychlostniky.
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Priloha ¢. 4

Upravy rozsahu dopravy pro variantu A — Reka se zachovanim pavodni
infrastruktury z pfipravné dokumentace 2005

P¥i jednani v Brné dne 29.03.2013 byla Ing. Sosnou z MD CR vznesena nasledujici pfipominka:
Bylo by vhodné vycislit zvySené naklady na upravy dosud sledovaného feSeni obou variant, které
je schopno zvladnout navrhovany provozni koncept véetné systému RS pro dlouhodoby horizont.
Meélo by byt také provéreno, jak velka redukce vilakl v kliCovych smérech by byla nutna, aby byl
koncept RS aplikovatelny pro dosud sledované navrhy technického fedeni v&etné stavajicich
investi¢nich nakladd.

Pfi béZzném postupu projektovani trati je nutné nejdfive vytvofit technické feSeni a po ném
nasleduje vypocet propustnosti, ktery uréi, zda dana infrastruktura vyhovuje.

To znamena, Ze pfi Upravach infrastruktury pro poZadovany provoz se jedna o nékolikanasobny
iteraCni postup, kdy se vzdy navrhne feSeni, vytvofi jizdni Fad a vypocte propustnost.

Pfi urCovani pfiméfeného provozu se jedna o podobny postup. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o
pomérné naroCny postup, bylo uz na prezentaci 29. 3. p. Sosnovi odpovézeno, Ze se pii
zohlednéni jeho pfipominky bude jednat pouze o odhad rozsahu redukce.

Pfi ur€eni rozsahu redukce bylo postupovano nasledovné: U tratovych koleji vchazejicich do uzlu,
kterym neodlehgily traté RS Wien a RS Praha, se vyuzilo poznatkt Studie aglomeraéniho projektu
brnénské pfiméstské Zeleznini dopravy 2020, které bylo vyuzito jako zdroje pro uréeni poctu
vlakl, které mohly po jednotlivych tratovych kolejich do uzlu pfijet. Na zakladé téchto mezi byly
uréeny linky, které nemohly byt provozovany. Dale bylo jesté jednou zbé&zné provéfeno obsazeni
koleji a vypodty zhlavi, zda nebylo nutné redukovat provoz v jesté vétSim rozsahu.

Redukce na zakladé jednotlivych trati

Jednotlivé traté byly posuzovany postupné vzdy pro osobni regionalni a dalkovou a nakladni
dopravu zvlast. Pokud bylo nutné uvazovat s prfesuny mezi jednotlivymi druhy dopravy, bylo tak v
pfiméfené mife ucinéno. V nasledujici tabulce jsou uvedena porovnani jednotlivych trati usticich
do uzlu s vyétem redukovanych linek véetné zplsobu jejich redukce.



Redukce dle trati vchazejicich do uzlu:

Trat Doprava Rozsah provozu (parG vlaki/2 h) | Reseni
. ) (redukce)
Aglomeracni Aktualizace
studie (horizont 2040)
250+260 smér | dalkova 6 4 vyhovuje
Zidenice — :
regionalni 16 16 vyhovuje
nakladni 2 8 Redukce
nakladni
dopravy 0 75 %
Novostavba dalkova 8 18 Ex1l a Ex2 takt
smér Slatina 60°; zruSeni
IC12 a Ex30;
regionalni 10 + 2 (tangenta) | 8 + 2 (tangenta) | vyhovuje
nakladni 2 2 vyhovuje
300 smér | regionalni 2 2 vyhovuje
Chrlice
240 smér | dalkova 1 2 vyhovuje
Strelice C i
regionalni 4 6 vyhovuje
nakladni 0 2 vyhovuje

Na trati smér Zidenice (soubé&h trati 250 a 260) vyhovuje osobni doprava (jak dalkova, tak
regionalni), ale je nutno redukovat dopravu nakladni, a to o 6 pard nakladnich viaka za 2 h. Pfi
pohledu do grafikonu aglomeracni studie se jevilo jako nepravdépodobné dopinéni dalSich tras
nakladnich vlakd.

U trati smér Slatina bylo nutné redukovat dalkovou osobni dopravu. Srovnanim obou rozsahu
dopravy a posouzenim bylo zjisténo, Ze je na této trati potfeba redukovat rozsah dalkové dopravy
o 8 part vlakll za 2 h. Jedna se zvétSeni taktl u linek Ex1 a Ex2 a zruSeni linek IC12 a Ex30, které
zpracovatel urcil jako nejvice pravdépodobneé.

Na trati ¢islo 300 smér Chrlice nebylo nutno zadnych redukci.

Na trati Cislo 240 smér Stfelice je objem v ramci Aktualizace vétsi. Jedna se o vétSi Cetnost
obsluhy linkou R4 (o 1 par za 2 h) a pfitomnost nakladni dopravy v dobé Spi¢ky (2 pary vlaki za 2
h). AvSak da se predpokladat, ze tyto vlaky by se do jizdniho fadu daly dokreslit a trat by
vyhovovala i vétSimu provozu.



Provéreni propustnosti dopravnich koleji a zhlavi

Po prvni redukci rozsahu dopravy byl odhadnut jizdni fad pro zbyvajici linky vilakd. Jako
pravdépodobné se jevilo, ze linky Ex1 a Ex2 (nyni jezdici kazda v taktu 60 minut) budou
provozovany v prokladu do taktu 30 minut a Ze bude zachovan uzel v minutu 00. U &asovych poloh
ostatnich linek se neoCekavaly zmény.

V puvodnich dokumentaci k varianté A se pocitalo pouze se 6 ostrovnimi nastupisti, tedy vSechny
vlaky bylo nutno pfifadit k tomuto snizenému poctu nastupist. V sudé skupiné nadrazi to
znamenalo zruSeni minimalné jedné linky pfijizdéjici na uzel v minuté 00. Nakonec bylo
rozhodnuto o zruSeni linky R34 a u linek R8 a R31 o zvétSeni taktu na 120 minut, pficemz nové by
obeé tyto linky jezdili v ¢asové poloze linky R31.

V liché skupiné bylo nutno zrusit linky, které zajizdély na kusé koleje 17a a 1la, tedy linky R4 a
S41.

Z hlediska zhlavi uz po pfedchozich redukcich nebyl zaznamenan zadny problém, ktery by musel
byt feSen dodate¢nou redukci.

Celkovy rozsah redukce

Rozsah redukce je shrut v nasledujici tabulce:

Linka/jiné oznaceni Pavodné Po redukci
Ex1 takt 30 minut takt 60 minut
Ex2 takt 30 minut takt 60 minut
IC12 takt 60 minut zruSena
Ex30 takt 60 minut zruSena
R8 takt 60 minut takt 120 minut
R31 takt 60 minut takt 120 minut
R34 takt 60 minut zruSena
R4 takt 60 minut zruSena
S41 takt 30 minut zruSena
Nakladni doprava sever-jih 8 part/2 h 2 pary/2 h




Priloha €. 5

Srovnani moznosti rozmisténi navéstidel na zabrzdnou vzdalenost 700, resp.
1000 m u vybranych dvojic vlakii na pripadech naslednych mezidobi a
provoznich intervalt

Poznamka: VSechny nasledujici typové situace byly fedeny pro situaci s vystavbou pFesmyku
v sousedstvi stanice Brno-Maloméfice. U situace bez vystavby pfesmyku plati podobné pravidlo,
které je mozné odvodit z nasledujicich pfikladd, tedy pfi zabrzdné vzdalenosti 1000 m se zvétsi
kazdy provozni interval o cca 0,5 minuty. Rozhodujici prostorové oddily na kolejich pro
pfiméstskou dopravu jsou v iseku Bmo hl.n. — Brno-Zidenice.

Regionalni vlaky smér Brno-Zidenice (kolej &. 903) — nasledné mezidobi

Stanoveni nasledného mezidobi pro 2 regionalni viaky (S2/S3) jedouci ve sméru Brno-Zidenice je
provadéno ze stanice Brno hl. n. az po severni zhlavi stanice Brno-Zidenice, kde se cesty vlak
rozdéluji. Jako prvni je schematicky znazornéna situace pro zabrzdnou vzdalenost 700 m (Udaj
uvnitf nastupisté udava misto zastaveni). Byla zvolena modelova situace, Ze prvni pojede ve sledu
vlak linky S2. Cisla v krouzku oznaduji pofadi jednotlivych prostorovych oddild.

—Smohlo 144,360 | Brno-Cemovice
142,700 Zhlavi _ 903
—_— 143,448 —{) 144163 F—Q (2a) 144424 |—0@145,173 O
142,721 |_O @ @ nedostatecna z. V.
146,000 | Brno-Zidenice / @ TiSnov
903 Posledni spole¢na vyhybka ¢. 133
@146,024 = 158172 0O \ Blansko

Za takovéto konfigurace vSech navéstidel a vyhybek je uréujicim prostorovym oddilem oddil &. 2a.
Hodnota nasledného mezidobi ve stanici Brno hl. n. je 3,5 minuty.

Pfi zabrzdné vzdalenosti 1000 m je nutné néktera navéstidla zrusit a jina v ramci moznosti
premistit, ale tak aby byla umoznéna jejich viditelnost. Schéma vypada nasledovné.

R — [[144.360 ] Brmo-Cemovice
142,700 Zhlavi 903
@ 144370 —0) @
142,740 —0O
146,000 | Brno-Zidenice / Tisnov
903 \@ Posledni spole¢na vyhybka ¢. 133
146,024 = 158172 O Blansko

Za takovéto konfigurace vSech navéstidel a vyhybek je ur€ujicim prostorovym oddilem oddil €. 1.
Hodnota nasledného mezidobi je ve stanici Brno hl. n. 4,0 minuty.



Nakladni vlaky smér Brno hl. n. (kolej €. 901) — nasledné mezidobi

Stanoveni nasledného mezidobi mezi dvéma po sobé jedoucimi nakladnimi viaky délky 740 m
vyjizdéjicimi z Brna-Maloméfic a jedoucimi smér Bfeclav je provedeno od stanice Brno-
Maloméfice az po prostorovy oddil zahrnujici kolej &. 1 stanice Brno hl. n. Prvni je schematicky
znéazornéna situace pro zabrzdnou vzdalenost 700 m. Cisla v krouzku oznaduji pofadi jednotlivych
prostorovych oddilu.

O— 142267 @ Brmo hi. n.O—1143,470 @ O— 144163 @ Brmo-Cemovice O 144,049 @

1 901

() I 145,691 Brno-Zidenice @ O—| 146,588: 158,734 @ O—| 159,455 Brno-Maloméfice
01

9 1

Za takovéto konfigurace vSech navéstidel a vyhybek je urCujicim prostorovym oddilem oddil &. 2,
coz je oddil obsahuijici staniéni koleje stanice Brno-Zidenice a severni zhlavi této stanice. Hodnota
nasledného mezidobi ve stanici Brno-Maloméfice je 4,0 minuty.

Pfi zabrzdné vzdalenosti 1000 m je nutné néktera navéstidla zrusit a jina v ramci moznosti
premistit, ale tak aby byla umoznéna jejich viditelnost. Schéma vypada nasledovné.

O— 142267 Bmo hl. n. @ O— 144,163 Bmo-Cernovice @

1 901

O—] w5601  Brmo-Zidenice @ O—{ 159455  Bro-Malon¥ice
901

Za takovéto konfigurace vSech navéstidel a vyhybek je ur€ujicim prostorovym oddilem oddil &. 2,
ktery obsahuje jizni zhlavi stanice Brno-Zidenice a zastavku Brno-Cernovice, v tomto pfipadé se
jedna o oddil, ktery je jiz soucasti koleje €. 901. Hodnota nasledného mezidobi ve stanici Brno-
Maloméfice je 5,0 minut.



Provozni interval postupnych prijezdi ve stanici Brno-Zidenice

Jeden z kli€ovych provoznich intervall je interval postupnych prajezdud, kdy prvnim vlakem je viak
linky R19 ve sméru Blansko a druhym viakem je vlak nakladni dopravy (typizovana souprava
Nex/Rn) jedouci ve sméru Bfeclav z Brna-Zidenic smér Brno hl. n. po koleji &. 901. Misto ohrozeni
je najiznim zhlavi.

¥st. Brno-Zidenice
\ km 158,180=0,201

N
" \132 — 142
P (i}
p— (80)
1 905¢ | 12\ Il.dl. 220m /
(80)
{903¢} . (951} < (1]
I— _—
|| 155 14
952 2
™7 : | NO) /60) D-
902¢c l.dl. 220m : 2K |l
122 123 (80 '80)
(80)
LAten ] \ 1954 ] 134 138\ (4]
— 139
1956 | I 6 I—

Pozn.: Barevné rozlieni dle konvence smérnice SZDC &. 104 — &lanek 3.

Faktorem, ktery nejvice ovliviiuje hodnotu tohoto provozniho intervalu, je rozmisténi navéstidel ze
sméru Brno-Maloméfice. Pfi uziti zabrzdné vzdalenosti 700 m je mozné odjezdova navéstidla
stanice Brno-Maloméfice smér Brno-Zidenice a odjezdova navéstidla stanice Brno-Zidenice smér
Brno hl. n. vilozit jesté dalSi hlavni navéstidlo a vytvofit 2 prostorové oddily. V tomto pfipadé je
hodnota provozniho intervalu 1,5 minuty.

V pfipadé zabrzdné vzdalenosti 1000 m dalsi hlavni navéstidlo viozit nelze, pak je hodnota tohoto
provozniho intervalu 3,5 minuty.



Priloha €. 6
Vyhodnoceni souladu variant s pozadavky strategickych dokumenta EU, MD
CR a JMK

V ramci vyporadani pfipominek ze strany Ministerstva dopravy CR bylo poZadovano zpracovat
vyhodnoceni souladu dosud sledovaného feSeni s nezbytnymi pozadavky strategickych
dokumentu a nafizeni Evropské unie, Ministerstva dopravy a Jihomoravského kraje. Jedna se o
nasledujici dokumenty:

e Dopravni politika CR pro roky 2014 - 2020.

e Dopravni sektorové strategie CR, 2. faze.

e Politika tzemniho rozvoje Ceské republiky

e Zasady uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje

¢ Plan dopravni obsluhy uzemi vlaky celostatni dopravy
e Plan dopravni obsluznosti Jihomoravského kraje

¢ Nafizeni Evropského parlamentu a rady (EU) €. 913/2010 o evropské Zelezni¢ni siti
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu

o Nafizeni Evropské parlamentu a rady (EU) &. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie
pro rozvoj transevropské dopravni sité a o zruSeni rozhodnuti €. 661/2010/EU

¢ Nafizeni Evropské parlamentu a rady (EU) &. 1316/2013, kterym se vytvafi nastroj
pro propojeni Evropy, méni nafizeni (EU) €. 913/2010 a zruSuji nafizeni (ES) &. 680/2007
a (ES) ¢. 67/2010

e Smérnice Evropského parlamentu a rady 2008/57/ES o interoperabilité zelezni¢niho
systému ve Spoleéenstvi

e Bila kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje

Nékteré z uvedenych dokumentl byly schvaleny a vydany v pribéhu zpracovani studie. Proto
nemohly byt v nich uvedené pozadavky v€as zapracovany do dokumentace. Je proto nutné
v dalSich stupnich dokumentace navrzené feSeni aktualizovat.

Vyhodnoceni souladu s dokumenty
Dopravni politika CR pro roky 2014 - 2020.

Jednim z prioritnich cild Dopravni politiky je snizovani kongesci. V zZelezni¢ni dopravé vznikajicich
zpozdénim vlakd osobni dopravy (cestujici pak vyuzivaji radéji individualni dopravu) a
nedostatkem kapacity Zelezniéni sité pro nakladni dopravu — vede na pfetézovani silniéni sité.
Zavadeéni ITS pro lepSi fizeni plynulosti provozu je jednim z hlavnich opatieni. Opatfenim je také
zvySeni kapacity dopravni cesty (plna peronizace) a segregace nakladni a osobni dopravy
v uzlech a jejich okoli.

V ramci cile zlepSeni dostupnosti Uzemi vefejnou dopravou je opatfenim lepSi koordinace dalkoveé
a regionalni osobni dopravy — vazby v uzlech, optimalni vyuziti pfilehlych tratovych usekud. Dale je
opatfenim provazat dopravni planovani kraje s planem rozvoje infrastruktury, pfihlédnout
k prioritam kraji. V dokumentu se uvadi, Zze pfi rozvoji Zelezni¢ni infrastruktury je tfeba do 10 let
zacit realizovat traté RS, aby se CR nestala .izolovanym ostrovem obtizné dostupnosti uprostfed
Evropy“. V oblasti rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury je tfeba naplnit pfedevSim nasledujici hlavni
zasady (vybér vztazeny k uzlu Brno):

¢ Dobudovani tranzitnich Zelezni¢nich koridord vcetné ZelezniCnich uzli do roku 2018 (s
vyjimkou uzld Praha a Brno, pro které budou stanoveny samostatné harmonogramy v
Dopravnich sektorovych strategiich).



o Modernizace trati na hlavni siti TEN-T pro osobni a nakladni dopravu a trati zafazenych do
nakladnich zelezni¢nich koridort dle Nafizeni (EU) €. 913/2010 do roku 2030.

o Modernizace Zelezni¢nich trati na globaini siti TEN-T nejpozdé&ji do roku 2050.

o Napojeni vSech krajskych mést na kvalitni Zelezniéni sit ve sméru do hlavnich
hospodafskych center statu (v Cechach Praha, na Moravé Praha a Brno) do roku 2030.

e Zajisténi dostatecné kapacity a rychlostnich parametrd pro pfiméstskou dopravu zejména u
mést nad pfiblizné 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopravu zejména u mést nad 250 tis.
obyvatel (dle harmonogramu stanoveného v Dopravnich sektorovych strategiich).

e Po strance legislativni a normativni pfipravit prostor pro zahajeni pfipravy projektd
vysokorychlostnich Zelezni€nich trati v ramci rychlych spojeni a zahdjit jejich pfipravny a
realizaCni proces v souladu s vystupy Dopravnich sektorovych strategii tak, aby useky
zafazené do hlavni sité TEN-T byly zprovoznény nejpozdéji do roku 2030 a useky globalni
sité TEN-T nejpozdéji do roku 2050.

o Ostatni Zelezni¢ni traté vyznamné pro dopravni obsluznost nebo nakladni dopravu
postupné optimalizovat dle harmonogramu( stanovenych v dokumentu Dopravni sektorové
strategie.

e Elektrizace novych useku bude provadéna s ohledem na potfebné vedeni linek verejné
dopravy a s ohledem na pInéni cili v oblasti pfechodu na udrzitelné formy energii (dle
harmonogramu stanoveném v dokumentu Dopravni sektorové strategie)

e S ohledem na potfebné vedeni linek vefejné dopravy realizovat opatfeni na Zeleznicni
infrastruktufe malého rozsahu.

o QOdstrafiovani uzkych hrdel na Zzelezni¢ni infrastruktufe podle zkuSenosti z provozu,
opravnénych pozadavkl dopravcl a objednatell dopravy.

e Dle zavazkl plynoucich z evropské legislativy vybavit definovanou Zelezniéni sit' a vozidla
systémem ERTMS; zabezpeCovaci zafizeni musi na vyjezdech z Zelezni¢nich uzlu
umoznovat nasledné mezidobi 2 minuty.

e Zelezniéni sit rozvijet a udrzovat s ohledem na aplikaci TSI.

V ramci cile Moderni technologie, vyzkum, vyvoj, inovace provést opatfeni na zelezni¢ni
infrastruktufe vedouci k zavedeni dalkového fizeni provozu na vybranych tratich celostatni drahy
ve vazbé na EU i sousedni regiony a zaijisténi interoperability.

Projekt Dopracovani variant feSeni ZU Brno tedy neni v rozporu s dokumentem Dopravni politika
CR pro roky 2014 — 2020. Navrzena opatieni v Projektu podporuji cile a opatfeni vznesena
v tomto koncepénim dokumentu.

Dopravni sektorové strategie CR, 2. faze.

V ramci dopravni sektorové strategie je s ZUB uvazovano tak, Zze jest& neni plné uréena jeho
poloha, a proto az teprve podrobna studie proveditelnosti pomize vybrat kone¢nou polohu a
podobu uzlu.

Projekt Dopracovani variant feSeni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ tedy neni v rozporu s Dopravni
sektorovou strategii.

Politika izemniho rozvoje Ceské republiky

Politika uzemniho rozvoje CR je celostatni nastroj Uzemniho planovani, ktery slouzi zejména pro
koordinaci Uzemniho rozvoje na celostatni urovni a pro koordinaci uzemné planovaci €innosti kraju
a soucasné jako zdroj ddleZitych argument( pFi prosazovani zajmi CR v ramci zemniho rozvoje
Evropské unie. Dokument Politka uzemniho rozvoje CR (PUR CR) uréuje pozadavky na
konkretizaci ukold Uzemniho planovani v republikovych, mezinarodnich, nadregionalnich a
preshrani¢nich souvislostech, ur€uje strategii a zakladni podminky pro naplfiovani téchto ukolld a
stanovuje republikové priority uzemniho planovani pro zajisténi udrzitelného rozvoje uzemi. V
Politice Uzemniho rozvoje se rovnéz vymezuji oblasti se zvySenymi pozadavky na zmény v uzemi,



které svym vyznamem pfesahuji uzemi jednoho kraje, a dale stejné vyznamné oblasti se
specifickymi hodnotami a se specifickymi problémy a koridory a plochy dopravni a technické
infrastruktury.

V ramci koridord Zelezniéni dopravy se ZUB tykaji nasleduijici:

o Koridory vysokorychlostni dopravy:
o VR1:
* Praha - Brno — hranice CR/Rakousko, resp. SR
= Brno — Ostrava — hranice CR/Polsko
o Koridory konven¢ni zelezni¢ni dopravy
o C-E61:
= ddvodem dohody AGC, AGCT
= ZUB se tyka Usek Havligkav Brod — Brno

= ZUB se tyka Usek Brno-Pferov

= ZUB se tyka Usek Ceska Trebova — Brno
V nedavné dobé byla pfipravena Ministerstvem pro mistni rozvoj aktualizace PUR CR (zatim neni

schvalena), kde doSlo k ur€itym zménam, avSak ne vyraznym vzhledem k tomuto projektu.
Projekt Dopracovani variant feeni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ neni v rozporu s timto nafizenim.

Zasady Uzemniho rozvoje Jihomoravského kraje

Zelezniéni uzel Brno v dosud sledované varianté A — Reka je v souladu se Zasadami Uzemniho
rozvoje Jihomoravského kraje (ZUR JMK). Je v8ak nutné upozornit, e Zasady Gzemniho rozvoje
Jihomoravského kraje byly dne 21. €ervna 2012 zruSeny rozsudkem Nejvy$Siho spravniho soudu.

Plan dopravni obsluhy Gzemi viaky celostatni dopravy

Dokument prfedpoklada ve stfednédobém horizontu zavedeni dvousegmentové obsluhy viaky Ex a
R v relaci Brno — Ostrava. Dale objednatel pozaduje/pfedpoklada nasazeni vozového parku, které
nabidne v uzlu Brno dosahnout lepSich ¢asovych uzll, tj. ¢asu, které byly zadany zpracovateli
prostfednictvim MD CR. V souladu s dokumentem je i pozadavek na plnou peronizaci traté& Bmo —
Ceska Trebova.

Plan dopravni obsluznosti Jihomoravského kraje

V dokumentu jsou pozadovana nasledujici infrastrukturni opatfeni na Zeleznici — pIné v souladu s
Projektem Dopracovani variant feSeni ZU Brno:

e Elektrizace a modernizace traté Brno — Zastavka, v€etné zdvoukolejnéni Strelice —
Zastavka a novych zastavek Brno-Liskovec a Ostopovice

o Elektrizace Zastavka — Namést nad Oslavou (-Trebic)

e Elektrizace a moderizace Hruovany u Brna — Zidlochovice

e Elektrizace a modernizace Sakvice — Hustopeée u Brna

o Boskovicka spojka Lhota Rapotina - Boskovice

o Krenovicka spojka ZbySov — Slavkov u Brna + elektrizace Slavkov u Brna — Nesovice

e ZvySeni kapacity Skalice nad Svitavou — Brno — Sakvice (peronizace a dostateéna kapacita
pro regionalni dopravu)

e Modernizace a zdvoukolejnéni Brno — Pferov



Z provoznich pozadavku neni uvedeno nic nad ramec pozadavku vznesenych objednatelem jako
podklad pro praci na Projektu. Pfedané poZadavky zpracovateli naopak konkretizuji nékteré vize
Planu dopravni obsluznosti JMK.

Narizeni Evropského parlamentu a rady (EU) ¢. 913/2010 o evropské zeleznicni siti
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu

Toto nafizeni ma za cil zejména zavazat Clenské staty a pfedevSim provozovatele Zeleznicni
infrastruktury k rozvoji evropské Zelezniéni sité zajistujici konkurenceschopnost nakladni dopravy.
Dale usiluje o zajisténi kvalitnich tras pro nakladni vlaky a uvolnéni dodateénych kapacit pro
zelezni¢ni nakladni dopravu.

V ramci tohoto nafizeni je stanoveno celkem 9 tzv. poc¢ate€nich koridorl pro nakladni dopravu.
ZUB se tyka koridor &. 7, ktery je po izemi CR veden po trase Praha — Brno — Bieclav.

Projekt Dopracovani variant fe$eni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ neni v rozporu s timto nafizenim.

Narizeni Evropské parlamentu a rady (EU) €. 1315/2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité a o zruseni rozhodnuti €. 661/2010/EU

Smyslem tohoto nafizeni je stanoveni hlavnich smérli rozvoje transevropské dopravni sité
sestavajici z dvouvrstvé struktury, skladajici se z globalni sité a hlavni sité, pfi€emz hlavni sit' je
zfizena na zakladé globalni sité.

Hlavnimi cili transevropské dopravni sité jsou soudrznost, u€innost, udrzitelnost a zvySeni pfinosu
pro uzivatele.

Globalni sit’ je tvofena veSkerou stavajici a planovanou dopravni infrastrukturou transevropské
dopravni sité, jakoz i opatfenimi na podporu efektivniho a socialné a environmentalné udrzitelného
vyuziti takové infrastruktury. Cela globalni sit by méla byt dokon&ena do konce roku 2050.

Hlavni sit' je tvofena t&€mi Castmi globalni sité, které maji nejvétsi strategicky vyznam pro dosazeni
cili rozvoje transevropské dopravni sité. Projekty z hlavni sité by mély byt dokonéeny do konce
roku 2030.

Brno v ramci transevropské dopravni sité jednak jako tzv. méstsky uzel globalni sité, pficemz je
zde planovano v ramci globalni sité i s letiSstém a kombinovanym terminalem zelezni¢ni a silniéni
dopravy.

S uzlem Brno souvisi v Zelezni¢ni dopravé nasledujici ucelené useky:

e Hilavni sit
o modernizace Brno — Pferov pro vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu
o modernizace Brno — Bfeclav pro vysokorychlostni zelezni¢ni dopravu
o Brno — Ceska Tiebova (dokon&eno)

e Globalni sit
o novostavba vysokorychlostni traté Praha — Brno
o Kolin — Havli¢kav Brod — Brno (dokon&eno)

V Zelezni¢ni dopravni infrastruktufe jsou na useky hlavni sité kladeny tyto pozadavky:

e PIna elektrizace trati.

o Nakladni traté musi splnovat tyto pozadavky: hmotnost na napravu nejméné 22,5 t, tratova
rychlost 100 km/h, mozZnost provozovat vlaky o délce 740 m.

e PIné zavedeni ERTMS.

e Rozchod 1435 mm.

Projekt Dopracovani variant feSeni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ neni v rozporu s timto nafizenim.
Diskutabilnim tématem je poZzadavek na mozZnost provozovat vlaky o délce 740 m, zejména jde o
stanoveni, v jaké kvalité musi byt tento poZadavek spinén. Zpracovatel doporucuje toto upfesnit
v ramci navazujici studii proveditelnosti. Sou€asny navrh byl zpracovan pfed ucinnosti tohoto



nafizeni. Jeho splnéni je mozné provozné organizaCnimi opatfenimi fizeni provozu. PIné
uspokojujici feSeni uvedeného problému je mozné za cenu rozSifeni ploch pro kolejisté zhlavi Zst.
Brno hl.n.

Dale je se stavbou Brno — Bfeclav pro vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravu uvazovano v projektu
Dopracovani variant feSeni ZU Brno aZ v horizontu roku 2040, ale je mozné tuto stavbu urychlit pfi
zohlednéni vzajemné koordinace vystavby ZUB a této traté.

Narizeni Evropské parlamentu a rady (EU) €. 1316/2013, kterym se vytvari nastroj
pro propojeni Evropy, méni_narizeni (EU) €. 913/2010 a zrusuji narizeni (ES) ¢. 680/2007
a (ES) €. 67/2010

Toto nafizeni je spiSe technického razu, pfedevsim je zde popsan princip postupu pfi budovani
transevropskych siti (vybirani projektd, jejich hodnoceni a financovani).

Jsou zde uvedeny tzv. koridory hlavni sit&, ktera ma byt budovana ptednostné. ZUB se tykaji dva
nasledujici koridory:
e Baltsko — jadransky: V ramci tohoto koridoru se jedna o Usek Katowice — Ostrava — Brno —
Wien (prace na trati Brno — Pierov a pfeshraniéni sek CR — Rakousko).
e Vychodni a vychodostfedomorsky: Jedna se o usek Praha —Brno — Bfeclav (modernizace,
véetné ZUB a multimodalni platformy).

Dale jsou vramci tohoto nafizeni aktualizovany koridory pro nakladni dopravu zavedené dle
nafizeni (EU) €. 913/2010. Brna se tyka pouze koridor Vychodni a vychodostfedomoisky.

Projekt Dopracovani variant fe$eni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ neni v rozporu s timto nafizenim.

Smérnice Evropského parlamentu a rady 2008/57/ES o interoperabilité Zelezniéniho
systému ve Spolecenstvi

Tato smérnice je obecného charakteru, klade pozadavky pro soulad systémi s technickymi
specifikacemi interoperability (TSI).

Pro zkoumani souladu ZUB s TSI je duleZité predevsim Rozhodnuti komise ze dne 26. dubna
2011 o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,infrastruktura“ transevropského
konvencniho zZelezni¢niho systému, 2011/275/EU. Vzhledem k charakteru trati a provozu na nich
je ve varianté A — Reka nutné jejich zafazeni do kategorie V-M, tedy modernizovana hlavni trat
TEN pro smiSenou dopravu. Traté v této kategorii maiji dle TSI splfovat nasledujici kritéria:

e 0obrys vozidla GB,

e hmotnost na naprav 22,5t,
e tratova rychlost 160 km /h,
e délka vlaku 600 m.

V souladu s TSI je povoleno, aby specificka mista trati byla navrhovana pro tratovou rychlost
a/nebo délky vlaki menSi nez je stanoveno vySe, pokud je v nalezité odidvodnénych pfipadech
nutno se vyporadat s geografickymi nebo environmentalnimi omezenimi nebo omezenimi
vyplyvajicimi z méstské zastavby. Toto ustanoveni se tyka obou variant pfestavby, nebot’ obé
varianty vyuzivaji vedeni trati ve stopach stavajicich trati s poloméry obloukd R=350 m a
maximalni rychlosti 80-100 km/h. Délka koleji pro valky nakladni dopravy je problémem varianty A,
nebot na vymezeném uzemi je v zst. Brno hl.n. problémem vytvoreni dostatecné dlouhé koleje pro
zastaveni nakladniho vlaku a je nutno pfijmout operativni opatfeni v provozu.

VysSe uvedend TSI — Infrastruktura 2011/275/EU je v soucasné dobé ohledné délky vlakd v rozporu
s Nafizeni Evropské parlamentu a rady (EU) €. 1315/2013 a zesouladéni bude aZ s novym
navrhem TSI-INF, ktery pocita jiz s délkou vlaku min. 740 m.



Bila kniha - Plan jednotného evropského dopravniho prostoru - vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému uc¢inné vyuzivajiciho zdroje

Bila kniha je obecné strategicky dokument, ktery vydava Evropska unie, tykajici se urcité oblasti, v
tomto pfipadé dopravy. Tim padem jsou cile Bilé knihy vzhledem k projektu Dopracovani variant
FeSeni ZU Brno relativné obecné.

Z pohledu Zzeleznice stanovuje cile pro konkurenceschopnou zZeleznici vici dopravé silniéni a
letecké, zejména s ohledem na omezeni emisi CO, v dopravé obecné. Stanovuje cile rozvoje
vysokorychlostni, konvenéni a nakladni Zelezni¢ni dopravy v oblasti infrastruktury, bezpecnosti,
fizeni a spotfeby energie, jako je zavadéni novych technologii, ekologicky Setrnych pohont a
zarizeni, zvySovani bezpecnosti, sjednocovani pravidel a usnadnéni pfistupu na Zelezni¢ni sit’.

Studie Dopracovani variant feeni ZU Brno ve varianté A ,Reka“ neni v rozporu s timto
dokumentem.



